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COMPOSICION Y ORGANIZACION DE LA CAMARA

DIPUTADOS

De conformidad con lo dispuesto en la Norma 5 del Acuerdo de las Mesas del Congreso de los
Diputados y del Senado, de 21 de diciembre de 2009, por el que se aprueban las Normas en materia de
registro de intereses, en los términos de la redaccion dada por la modificacion acordada por las Mesas de
ambas Camaras, en su reunion del dia 19 de julio de 2011, para dar cumplimiento a lo establecido en la
reforma del articulo 160.2 de la Ley Organica del Régimen Electoral General, se ordena la publicacion en
el Boletin Oficial de las Cortes Generales de las declaraciones de bienes y rentas presentadas, una vez
calificadas.

Palacio del Congreso de los Diputados, 14 de julio de 2014.—P. A. El Secretario General Adjunto para
Asuntos Parlamentarios del Congreso de los Diputados, José Antonio Moreno Ara.

iNDICE
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De la Encina Ortega, Salvador Antonio (nim. expte. 005/000424/0000)°.................. 8
Gamez Garcia, Maria de las Mercedes (nim. expte. 005/000426/0000)°................. 18
Santamaria i Mateo, Josep Antoni (nim. expte. 005/000425/0000)°...........ccceceveeenee 13
Such Botella, Antoni (num. expte. 005/000393/0001)2......ccccuereiieeeiiieeeieee e 3

0 Declaracion inicial.
2 Declaracion final.
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SONGRESO DE LOS DIPUTADOS
REGISTRO GENERAL DE ENTRADA

CORTES GENERALES XL: | ” |
0201262

DECLARACION' DE BIENES Y RENTAS DE DlPUTADosim:,;,a,'m,m_m:w
Nombreyapem
ANTONI SUCH BOTELLA

Estado civil Régimen econémico matrimonial
CASADO GANANCIALES
Fecha de elecciéon como parlamentario Fecha de la presentacion de la credencial en la Camara
20/11/2011 08/07/2014

Circunscripcién por la que ha sido elegido/Asamblea Legislativa
Diputado X Senador PROVINCIA DE VALENCIA

RENTAS PERCIBIDAS POR EL PARLAMENTARIO®

PROCEDENCIA DE
LAS RENTAS CONCEPTO EUROS

SUELDO DIPUTADO CONGRESO 2015 28.980 € NETOS

Percepciones netas de tipo
salarial, sueldos, honorarios,
aranceles y otras
retribuciones, cualquiera que
sea su denominacion.

Dividendos y participacién en
beneficios de sociedades,
comunidades o entidades de
cualquier clase

Intereses o rendimientos de
cuentas, depdsitos y activos
financieros

INTERESES PERCIBIDOS DURANTE 2015 444€

OTRAS rentas o percepciones
de cualquier clase

CANTIDAD PAGADA POR IRPF

Indiquese la cuota liquida pagada en el ejercicio anterior a la fecha de esta declaracion, es decir, el pago final si lo 9.425€ €
hubiese mas las retenciones. (Casilla 732 del modelo IRPF 100)

! Rellenar el formulario con ordenador en modelo PDF interactivo que facilitan las Camaras. No se admitirén declaraciof
Web reproducirén, sin correccién alguna, la declaracion cumplimentada por cada parlamentario. !
2 En INTRANET del Congreso y del Senado existe un formulario rellenado con datos ficticios, a modo de ejemplo.

: Las rentas que han de declararse son las percibidas en el ejercicio economico anterior a la fecha de la declaracién. & -

Se excluirdn las percepciones recibidas del Congreso o Senado, que se encuentran ya publicadas en la Web de las Camaras.
S Deben incluirse, en su caso, las percepciones cobradas por Planes de Pensiones H ;
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BIENES PATRIMONIALES DEL PARLAMENTARIO
Fecha de Derecho sobre
BIENES Clase y caracteristicas® Situacién’ adquisicion el bien® y Titulo
q de adquisicién®
VIVIENDA FAMILIA PISO CULLERA ANO 2000 50% COMPRA
(VALENCIA)
VIVIENDA ALCANTERA DE ARO 2012 100% HERENCIA
XUQUER FAMILIAR
. (VALENCIA)
Bienes
Inmuebles
de naturaleza
urbana.
5 HANEGADAS DE HUERTO CITRICO BENEIXIDA ANO 2012 100% HERENCIA
(VALENCIA) FAMILIAR
Bienes
Inmuebles 3 HANEGADAS DE HUERTO FRUTAL BENEIXIDA ARO 2012 100% HERENCIA
de naturaleza (VALENCIA) FAMILIAR
rastica.
6 HANEGADAS DE HUERTO CITRICO CARCER ARO 2012 100% HERENCIA
(VALENCIA) FAMILIAR
Bienes inmuebles
propiedad de una
sociedad,
comunidad o
entidad que no
cotiza en Bolsa y
delaqueel
declarante tiene
acciones o
participaciones.

DEPOSITOS EN CUENTAS CORRIENTES O DE AHORRO, CUENTAS FINANCIERAS Y

1"
OTROS TIPOS DE IMPOSICIONES SALDO ' de TODOS los

DEPOSITOS (€)

1 CUENTA EN BANKIA 33%

1 CUENTA EN LA CAIXA

1 CUENTA EN CAJAMAR AL 33%
2 CUENTAS EN BANKIA

13.560€

® indicar si es piso, vivienda, plaza aparcamiento, local comercial, nave industrial y las caracteristicas que procedan.
" Indicar provincia donde esté situado el bien. Para bienes radicados en el extranjero, indicar el pals.
® Pleno dominio, nuda propiedad, usufructo, derecho de superficie, privativo, ganancial, en comunidad de bienes, ...
° Compraventa, herencia, donacién, etc.
' Indicar la clase de depésito sin necesidad de sefialar entidad bancaria.
"' Bl saldo debe ser el sumatorio de todos los depositos de todas las cuentas. Se puede tomar como referencia el saldo medio de las cuentas corrientes durante el afio
anterior a la declaracion, o el saldo a cualquiera de los siete dias anteriores a a declaracion o el saldo a 31 de diciembre del ejercicio anterior. Si toma como referencia
una de las posibilidades, debe aplicarse a todas las cuentas.
2
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OTROS BIENES O DERECHOS

CLASE DE BIEN O DESCRIPCION del BIEN O DERECHO VALOR (€)™
DERECHO (Indicar sistema que se ha utilizado para su valoracién dineraria)

FONDO DE RENTA VITALICIA EN LA MUTUALIDAD DE LA ABOGACIA 20.000€
Deuda publica, obligaciones, | PLAN DE PREVISION DE LA ABOGACIA 33.000€
bonos, certificados de
depésito, pagarés, y demés
valores equivalentes. 333 ACCIONES EN LA SOCIEDAD "HERMANOS SUCH BOTELLA S.L." 1.006€
Acciones y participaciones
en todo tipo de sociedades, | 11 ACCIONES DEL VALENCIAN C.F. SAD 540€
entidades con valor
econémico y cooperativas.

33% DE LA SOICIEDADHERMANOS SUCH BOTELLA S.L. DEDICADA A LA PRODUCCION DE
Sociedades participadas en ENERGIA SOLAR UBICADA EN YECLA (MURCIA)

mas de un 5% por ofras
sociedades o entidades que
sean propiedad, en todo o en
parte, del parlamentario

declarante,
VEHICU LOS, EMBARCACIONES Y AERONAVES
Fecha de adquisicién DESCRIPCION™
ANO 2000 VEHICULO CITROEN XSARA PICASSO
ANO 2007 VEHICULO VOLVO S80

OTROS BIENES, RENTAS O DERECHOS DE CONTENIDO ECONOMICO NO VALOR (€
DECLARADOS EN APARTADOS ANTERIORES (€)

2 En bienes o derechos negociados en mercados organizados debe reflejarse el valor de cotizacién en cualquier dia habil de los sesenta dlas anteriores a la fecha de la
presente declaracion y debe indicarse la fecha elegida. En los bienes y derechos no cotizados en mercados organizados debe indicarse el nombre de la sociedad o
entidad y el valor de las acciones o participaciones segin el balance anual anterior a la fecha de la presente declaracién. Si no hubiese balance anual anterior a la
declaracién, el valor a declarar debe ser el teérico contable.
" No indicar matricuta. Incluir vehiculos, embarcaciones o aeronaves propiedad de una sociedad que, no cotizando en Bolsa, esté participada de algin mode por el
declarante, siempre que el parlamentario los utilice, aunque sea ocasionalmente

3
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DEUDAS Y OBLIGACIONES PATRIMONIALES

FECHA, IMPORTE | SALDO™ |

PRESTAMOS (DESCRIPCION Y ACREEDOR) CONCESION | CONCEDIDO | PENOIENTE
PRESTAMO HIPOTECARIO COMPRA VIVIENDA EN BANLIA ARO 2000 132.000 74.000
PRESTAMO HIPOTECARIO COMPRA VIVENDA EN BANKIA ANO 2007 42.000 23.000
PRESTAMO PERSONAL EN CAJAMAR 33% ARO 2006 80.000 8.000

Otras deudas y obligaciones derivadas de contratos, sentencias o cualquier otro titulo.

OBSERVACIONES

(Que el declarante hace constar para ampliar informacién que no le cupo en otros apartados de esta
declaracién y para dejar constancia de cuanto considere conveniente aiiadir)

' A la fecha de 31 de diciembre del ejercicio anterior a la declaracion o cualquier dia del mes inmediatamente anterior a la fecha de la presente declaracion.
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La presente declaracion se realiza por:  [] Toma de posesién X Cese [ otra causa

ANTONI SUCH BOTELLA
Don/Doiia

ha rellenado
y/o comprobado personalmente todos los datos que aparecen en la presente declaracién

de cinco paginas y manifiesta que la misma recoge fielmente sus rentas y bienes.

Y para que asi conste, la firma en la ciudad de
MADRID

7 JULI
a (o [=] ¢ 1 T3 [ — del afio dos mil ~---es-ceeeueem
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CORTES GENERALES
DECLARACION' DE BIENES Y RENTAS DE DIPUTADOS Y SENADORES?

X LEGISLATURA

Nombre y apellidos
SALVADOR ANTONIO DE LA ENCINA ORTEGA

Estado civil Régimen econémico matrimonial
CASADO GANANCIALES
Fecha de eleccion como parlamentario Fecha de la presentacion de la credencial en la Camara
20 noviembre 2011 07-07-15
Diputado >< Senador Circunscgz%?g por la que ha sido elegido/Asamblea Legislativa
RENTAS PERCIBIDAS POR EL PARLAMENTARIO®
PROCEDENCIA DE
CONCEPTO EUROS
LAS RENTAS
CONSEJERIA EDUCACION DE LA JUNTA DE ANDALUCIA. PROFESOR. 47.764,26

Percepciones netas de tipo
salarial, sueldos, honorarios,

aranceles y otras
retribuciones, cualquiera que
sea su denominacion.*

Dividendos y participacion en
beneficios de sociedades,
comunidades o entidades de
cualquier clase

Intereses o rendimientos de
cuentas, depdsitos y activos
financieros

OTRAS rentas o percepciones
de cualquier clase

CANTIDAD PAGADA POR IRPF

Indiquese la cuota liquida pagada en el ejercicio anterior a la fecha de esta declaracion, es decir, el pago final si lo 8.498,83 €
hubiese mas las retenciones. (Casilla 732 del modelo IRPF 100)

! Rellenar el formulario con ordenador en modelo PDF interadti
Web reproduciran, sin correccion alguna, la declaracién cur

2 En INTRANET del Congreso y del Senado existe un formulafio reljenado.con.datos ficticios.-a mado de
3 Las rentas que han de declararse son las percibidas en el ejércicid econémigo apjegior a‘l,q.,‘fg;:ha dq‘ la ddc

ent

itiran declaraciones cumblimentadas a mano. El Boletin Oficial y la

SONGRESO DE LOS DIPUTADGS

mplo. REGISTRO GENERAL DE ENTRADA

* Se excluiran las percepciones recibidas del Congreso o Senado, que sé'@nguentret ya pdblicadas enla

5 Deben incluirse, en su caso, las percepciones cobradas poriPlands de Pensiones

Veb de Iaé Ca,

0200802

‘echa:07/07/2015-11:12:46
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BIENES PATRIMONIALES DEL PARLAMENTARIO

Derecho sobre
el bien® y Tltulo
de adqunsu:lon

Fecha de

s _ga 6 . -z T
BIENES Clase y caracteristicas Situacion adquisicién

Vivienda en tres plantas, garaje y azotea de 328 | Algeciras (Cadiz) 26-03-86 Propiedad usufructo
m2. Valor Catastral 174.046,94€ familiar.

Apartamento, atico y garaje de 107 m2. Valor Zahara de los 03-0798 Propiedad.
Catastral 93.211,37€ Atunes-Tarifa
(Cadiz)

Bienes
Inmuebles
de naturaleza
urbana.

Bienes

Inmuebles
de naturaleza
rustica.

Bienes inmuebles

propiedad de una
sociedad,
comunidad o
entidad que no

cotiza en Bolsay
de la que el
declarante tiene

acciones o
participaciones.

DEPOSITOS EN CUENTAS CORRIENTES O DE AHORRO, CUENTAS FINANCIERAS Y

1
OTROS TIPOS DE IMPOSICIONES *° SALDO  de TODOS los

DEPOSITOS (€)

Cuentas corrientes 13.882,96.

: Indicar si es piso, vivienda, plaza aparcamiento, local comercial, nave industrial y las caracteristicas que procedan.
Indicar provincia donde esté situado el bien. Para bienes radicados en el extranjero, indicar el pais.

: Pleno dominio, nuda propiedad, usufructo, derecho de superficie, privativo, ganancial, en comunidad de bienes, ...
Compraventa herencia, donacién, etc.

Indlcar la clase de depésito sin necesidad de sefialar entidad bancaria.

' El saldo debe ser el sumatorio de todos los depésitos de todas las cuentas. Se puede tomar como referencia el saldo medio de las cuentas corrientes durante el afio
anterior a la declaracién, o el saldo a cualquiera de los siete dias anteriores a la declaracion o el saldo a 31 de diciembre del ejercicio anterior. Si toma como referencia
una de las posibilidades, debe aplicarse a todas las cuentas.

2
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OTROS BIENES O DERECHOS
CLASE DE BIEN O DESCRIPCION del BIEN O DERECHO VALOR (€)"2
DERECHO (Indicar sistema que se ha utilizado para su valoracién dineraria)
Deuda publica, obligaciones,
bonos, certificados de
depésito, pagarés, y deméas
valores equivalentes.
Acciones y participaciones
en todo tipo de sociedades,
entidades con valor
econdémico y cooperativas.
Sociedades participadas en
mas de un 5% por otras
sociedades o entidades que
sean propiedad, en todo o en
parte, del parlamentario
declarante.
VEHiCULOS, EMBARCACIONES Y AERONAVES
Fecha de adquisicién DESCRIPCION™
11-04-11 Turismo Mitsubichi Montero.
26-10-12 Opel Corsa
OTROS BIENES, RENTAS O DERECHOS DE CONTENIDO ECONOMICO NO VALOR (€)
DECLARADOS EN APARTADOS ANTERIORES
PLAN DE PREVISION SOCIAL MUTUALIDAD DE LA ABOGACIA 65.651,37
PLAN DE PREVISION SOCIAL EMPRESARIAL 35.692,11

"2 En bienes o derechos negociados en mercados organizados debe reflejarse el valor de cotizacion en cualquier dia habil de los sesenta dias anteriores a la fecha de la
presente declaracion y debe indicarse la fecha elegida. En los bienes y derechos no cotizados en mercados organizados debe indicarse el nombre de la sociedad o
entidad y el valor de las acciones o participaciones segun el balance anual anterior a la fecha de la presente declaracién. Si no hubiese balance anual anterior a la
declaracion, el valor a declarar debe ser el tedrico contable.
® No indicar matricula. Incluir vehiculos, embarcaciones o aeronaves propiedad de una sociedad que, no cotizando en Bolsa, esté participada de algin modo por el
declarante, siempre que el parlamentario los utilice, aunque sea ocasionalmente

3
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DEUDAS Y OBLIGACIONES PATRIMONIALES

FECHA_ IMPORTE SALDO™
PRESTAMOS (DESCRIPCION Y ACREEDOR) CONCESION | CONCEDIDO || PENDENTE

Otras deudas y obligaciones derivadas de contratos, sentencias o cualquier otro titulo.

OBSERVACIONES

(Que el declarante hace constar para ampliar informacién que no le cupo en otros apartados de esta
declaracién y para dejar constancia de cuanto considere conveniente ariadir)

' A la fecha de 31 de diciembre del ejercicio anterior a la declaracioén o cualquier dia del mes inmediatamente anterior a la fecha de la presente declaracion.

cve: BOCG-10-D-707
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La presente declaracion se realiza por: Toma de posesién [] cese [] otra causa
~ SALVADOR ANTONIO DE LA ENCINA ORTEGA
Don/Doiia ha rellenado

y/lo comprobado personalmente todos los datos que aparecen en la presente declaracién
de cinco paginas y manifiesta que la misma recoge fielmente sus rentas y bienes.

Y para que asi conste, la firma en la ciudad de

ALGECIRAS 07 JULIO - .. QUINCE
a del mes de del afio dos Mil ~=emmmmcemceeanne
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CORTES GENERALES X LEGISLATURA
DECLARACION' DE BIENES Y RENTAS DE DIPUTADOS Y SENADORES?

Nombre y apemdos
JOSEP ANTONI SANTAMARIA | MATEO
Estado civil Régimen econdmico matrimonial
CASADO GANANCIALES
Fecha de eleccion como parlamentario Fecha de la presentacion de la credencial en la Camara
20/11/2011 07/07/2015
— z — biea Legisiativa
Diputado >< Senador VALENGIA Circunscripcion por la que ha sido eleg g
3
RENTAS PERCIBIDAS POR EL PARLAMENTARIO
PROCEDENCIA DE
CONCEPTO EUROS
LAS RENTAS
CORTS VALENCIANES-SALARIOS 32.060,01
Percepciones netas de tipo
salarial, sueldos, honorarios,
aranceles y otras
retribuciones, cualquiera que
sea su denominacion.
Dividendos y participacion en
beneficios de sociedades,
comunidades o entidades de
cualquier clase
Intereses o rendimientos de
cuentas, depésitos y activos INTERESES CUENTAS CORRIENTES, DEPOSITOS 88,37
financieros
OTRAS rentas o percepcwnes
de cualquier clase®
CANTIDAD PAGADA POR IRPF
Indiquese la cuota liquida pagada en el ejercicio anterior a la fecha de esta declaracion, es decir, el pago final si lo 10.058,10 €
hubiese mas las retenciones. (Casilla 732 del modelo IRPF 100)

' Rellenar el formulario con ordenador en modelo PDF interactivo que facilitan las Camaras. No se admitiran declaraciones cumplimentadas a mano. E! Boletin Oficial y la

Web reproducirén, sin correccion alguna, ia declaracwn cumphmentada por ca cada partamentario.
2 En INTRANET del Congreso y del Sep a ety ficticios, a modo de ejemplo.

. Se excluiran las percepciones recxbld.as del cwgreso @n
Deben incluirse, en su caso, las percé pcu

I

ba’e‘menpr a la fecha de la declaracior>ONGRES
uentran ﬁa publicadas en la Web de IQEGIS “TRQOG‘BEKIESELDEI,EU;T-PF%SD
2 A

'echa @7!.7!’2@15 11:13:49

cve: BOCG-10-D-707
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BIENES PATRIMONIALES DEL PARLAMENTARIO

Derecho sobre
el bien® y Titulo
de adquisicién9
VIVIENDA VALENCIA 2001 GANANCIAL
CONSTRUCCION

Fecha de

L 4 6 . P 4
BIENES Clase y caracteristicas Situacién adqulsicién

VIVIENDA VALENCIA 2011 GANANCIAL
COMPRAVENTA

Bienes
Inmuebles

de naturaleza
urbana.

Bienes
Inmuebles

de naturaleza
rustica.

Bienes inmuebles
propiedad de una
sociedad,
comunidad o
entidad que no
cotiza en Bolsa y
de la que el
declarante tiene
acciones o
participaciones.

DEPOSITOS EN CUENTAS CORRIENTES O DE AHORRO, CUENTAS FINANCIERAS Y

1M1
OTROS TIPOS DE IMPOSICIONES *° SALDO de TODOS los

DEPOSITOS (€)

DPOSITO PLAZO
DEPOSITOS CUENTAS CORRIENTES O AHORRO 27.014,20

% Indicar si es piso, vivienda, plaza aparcamiento, local comercial, nave industrial y las caracteristicas que procedan.

7 Indicar provincia donde esté situado el bien. Para bienes radicados en el extranjero, indicar el pais.

Z Pleno dominio, nuda propiedad, usufructo, derecho de superficie, privativo, ganancial, en comunidad de bienes, ...
Compraventa, herencia, donacién, etc.

:“’ Indicar la clase de depdsito sin necesidad de sefialar entidad bancaria.

El saldo debe ser el sumatoric de todos los depdsitos de todas las cuentas. Se puede tomar como referencia el saldc medio de las cuentas corrientes durante el afio
anterior a la declaracion, o el saldo a cualquiera de los siete dias anteriores a la declaracion o el saldo a 31 de diciembre del ejercicio anterior. Si toma como referencia
una de las posibilidades, debe aplicarse a todas las cuentas.

2
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OTROS BIENES O DERECHOS
CLASEDEBIENO DESCRIPCION del BIEN O DERECHO VALOR (€)12
DERECHO (Indicar sistema que se ha utilizado para su valoracién dineraria)
ACCIONES BANKIA 12,55
Deuda publica, obligaciones,
bonos, certificados de
depésito, pagarés, y demas
valores equivalentes.
Acciones y participaciones
en todo tipo de sociedades,
entidades con valor
econ6émico y cooperativas.
Sociedades participadas en
mas de un 5% por ofras
sociedades o entidades que
sean propiedad, en todo o en
parte, del parlamentario
declarante.
VEHiCULOS, EMBARCACIONES Y AERONAVES
Fecha de adquisicion DESCRIPCION™
2012 NISSAN QASHQAI
OTROS BIENES, RENTAS O DERECHOS DE CONTENIDO ECONOMICO NO VALOR (€
DECLARADOS EN APARTADOS ANTERIORES (€)

"2 En bienes o derechos negociados en mercados organizados debe reflejarse el valor de cotizacion en cualquier dia habil de los sesenta dias anteriores a la fecha de la
presente declaracion y debe indicarse la fecha elegida. En los bienes y derechos no cotizados en mercados organizados debe indicarse el nombre de la sociedad o
entidad y el valor de las acciones o participaciones segln el balance anual anterior a la fecha de la presente declaracién. Si no hubiese balance anual anterior a la
declaracién, el valor a declarar debe ser el tedrico contable.
® No indicar matricula. Incluir vehicuios, embarcaciones o aeronaves propiedad de una sociedad que, no cotizando en Bolsa, esté participada de algin modo por el
declarante, siempre que el parlamentario los utilice, aunque sea ocasionalmente
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DEUDAS Y OBLIGACIONES PATRIMONIALES

FECHA. IMPORTE SALDO™
PRESTAMOS (DESCRIPCION Y ACREEDOR) CONCESION | GONCEDIDO | PENTENTE
N° 61294391576 9/2011 129.000 61.202,31

Otras deudas y obligaciones derivadas de contratos, sentencias o cualquier otro titulo.

OBSERVACIONES

(Que el declarante hace constar para ampliar informaciéon que no le cupo en otros apartados de esta
declaracion y para dejar constancia de cuanto considere conveniente afadir)

' A la fecha de 31 de diciembre del ejercicio anterior a la declaracion o cualquier dia del mes inmediatamente anterior a la fecha de la presente declaracion.
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La presente declaracion se realiza por: Toma de posesién [ cese [ otra causa
~ JOSEP ANTONI SANTAMARIA | MATEO
Don/Doiia ha rellenado
y/o comprobado personalmente todos los datos que aparecen en la presente declaracion
de cinco paginas y manifiesta que la misma recoge fielmente sus rentas y bienes.
Y para que asi conste, la firma en la ciudad de
MADRID 7 J‘JLIP . ., duince
a del mes de del afio dos mil -=======c-ccune--
FimJM/
L/\N
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CORTES GENERALES X LEGISLATURA
DECLARACION' DE BIENES Y RENTAS DE DIPUTADOS Y SENADORES?
Nombre y apemdos
MARIA DE LAS MERCEDES GAMEZ GARCIA
Estado civil Régimen economico matrimonial
CASADA GANANCIALES
Fecha de eleccion como parlamentario Fecha de la presentacion de la credencial en la Camara
20 NOVIEMBRE 2011 7 JULIO 2015
Diputado >< Senador JAEN Circunscripcion por la que ha sido elegido/Asamblea Legislativa
RENTAS PERCIBIDAS POR EL PARLAMENTARIO®
PROCEDENCIA DE
LAS RENTAS CONCEPTO EUROS
HONORARIOS ABOGADA 4729,85€
INDEMNIZACION JUNTA ELECTORAL ELECCIONES EUROPEAS 2.014 726€
Percepciones netas de tipo
salarial, sueldos, honorarios,
aranceles y otras
PRESTACION POR MATERNIDAD 3.269,28€

retribuciones, cualquiera que
sea su denominacion.

Dividendos y participacion en
beneficios de sociedades,
comunidades o entidades de
cualquier clase

Intereses o rendimientos de
cuentas, depdsitos y activos
financieros

OTRAS rentas o percepciones
de cualquier clase®

CANTIDAD PAGADA POR IRPF

Indiquese la cuota liquida pagada en el ejercicio anterior a la fecha de esta declaracion, es decir, el pago final si lo
hubiese mas las retenciones. (Casilla 732 del modelo IRPF 100)

0,00

" Rellenar el formulario con ordenador en mg

Web reproduciran, sin correccién alguna, la d

2 En INTRANET del Congreso y del Senado
3 Las rentas que han de declararse son las g
“ Se excluiran las percepciones recibidas del
5 Deben incluirse, en su caso, las percepcion

Cong
es col

existe, Oreformular
prcibifias en el

reso o-Seg

dog ‘]

bradas por Plahes Je Pehsiolies

reigio, oo'

rio.
a modo de ejemplo.
ipr a |3 fecha de la declaracion.

TETRTN .\ S U

BN

2008

SONGRESO DE LOS DIPUTADOS
ya publicadas en la Web de las CAm3EGISTRO GENERAL DE ENTRADA

‘echa:07/07/2015-12:09: 05
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BIENES PATRIMONIALES DEL PARLAMENTARIO

Derecho sobre
el bien® y Titulo
de adquisicién®

Fecha de

- . 6 N e 7
BIENES Clase y caracteristicas Situacion adquisicién

VIVIENDA JAEN 30/06/2010 PLENO DOMINIO POR
COMPRAVENTA

TRASTERO-PLAZA DE APARCAMIENTO JAEN 30/06/2010 PLENO DOMINIO POR
COMPRAVENTA

Bienes
Inmuebles
de naturaleza
urbana.

Bienes

Inmuebles
de naturaleza
rustica.

Bienes inmuebles

propiedad de una
sociedad,
comunidad o
entidad que no

cotiza en Bolsa y
de la que el
declarante tiene

acciones o
participaciones.

DEPOSITOS EN CUENTAS CORRIENTES O DE AHORRO, CUENTAS FINANCIERAS Y

10 SALDO" de TODOS los
OTROS TIPOS DE IMPOSICIONES DEPOSITOS (€)

CUENTAS CORRIENTES 2.196,34€

% Indicar si es piso, vivienda, plaza aparcamiento, local comercial, nave industrial y las caracteristicas que procedan.

7 Indicar provincia donde esté situado el bien. Para bienes radicados en el extranjero, indicar el pais.

g Pleno dominio, nuda propiedad, usufructo, derecho de superficie, privativo, ganancial, en comunidad de bienes, ...
Compraventa, herencia, donacién, etc.

:‘1’ Indicar la clase de depésito sin necesidad de sefialar entidad bancaria.

El saldo debe ser el sumatorio de todos los depésitos de todas las cuentas. Se puede tomar como referencia el saldo medio de las cuentas corrientes durante el afio
anterior a la declaracién, o el saldo a cualquiera de los siete dias anteriores a la declaracion o el saldo a 31 de diciembre del ejercicio anterior. Si toma como referencia
una de las posibilidades, debe aplicarse a todas las cuentas.

2
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OTROS BIENES O DERECHOS

CLASE DE BIEN O DESCRIPCION del BIEN O DERECHO VALOR (€)"2
DERECHO (Indicar sistema que se ha utilizado para su valoracién dineraria)

Deuda pablica, obligaciones,
bonos, certificados de
depésito, pagarés, y demés

valores equivalentes.

Acciones y participaciones

en todo tipo de sociedades,
entidades con valor
econdémico y cooperativas.

Sociedades participadas en
mas de un 5% por otras
sociedades o entidades que
sean propiedad, en todo o en
parte, del parlamentario

declarante.
VEHiCULOS, EMBARCACIONES Y AERONAVES
Fecha de adquisicién DESCRIPCION™
31/12/2010 VOLSKWAGEN GOLF

OTROS BIENES, RENTAS O DERECHOS DE CONTENIDO ECONOMICO NO

DECLARADOS EN APARTADOS ANTERIORES VALOR (€)

'2 En bienes o derechos negociados en mercados organizados debe reflejarse el valor de cotizacion en cualquier dia habil de los sesenta dias anteriores a la fecha de la
presente declaracién y debe indicarse la fecha elegida. En los bienes y derechos no cotizados en mercados organizados debe indicarse el nombre de la sociedad o
entidad y el valor de las acciones o participaciones segln el balance anual anterior a la fecha de la presente declaracién. Si no hubiese balance anual anterior a la
declaracion, el valor a declarar debe ser el tedrico contable.
™ No indicar matricula. Inciuir vehiculos, embarcaciones o aeronaves propiedad de una sociedad que, no cotizando en Bolsa, esté participada de algin modo por el
declarante, siempre que el parlamentario los utilice, aunque sea ocasionalmente
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DEUDAS Y OBLIGACIONES PATRIMONIALES

FECHA IMPORTE SALDO™
L NCEDID! PE
PRESTAMOS (DESCRIPCION Y ACREEDOR) CONCESION | CONCEDIDO | PENBENTE
HIPOTECA SOBRE VIVIENDA HABITUAL 30/06/2010 160.000 135.598,18

Otras deudas y obligaciones derivadas de contratos, sentencias o cualquier otro titulo.

OBSERVACIONES

(Que el declarante hace constar para ampliar informacion que no le cupo en otros apartados de esta
declaracién y para dejar constancia de cuanto considere conveniente afiadir)

4 A la fecha de 31 de diciembre del ejercicio anterior a la declaracion o cualquier dia del mes inmediatamente anterior a la fecha de |a presente declaracion.

cve: BOCG-10-D-707



BOLETIN OFICIAL DE LAS CORTES GENERALES
CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

Serie D Num. 707 22 de julio de 2015 Pag. 22
La presente declaracion se realiza por: Toma de posesién [] cese [] otra causa
~ MARIA DE LAS MERCEDES GAMEZ GARCIA

Don/Doiia ha rellenado
y/o comprobado personalmente todos los datos que aparecen en la presente declaracion
de cinco paginas y manifiesta que la misma recoge fielmente sus rentas y bienes.
Y para que asi conste, la firma en la ciudad de
JAEN 7 JULIO 2015

a del mes de ---------=-=-=u-u-=-- del aii0 dOs Mil =====-c-e-vranaan

Firma
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PERSONAL

299/000003

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.2 del Estatuto del Personal de las Cortes Generales,
con fecha 10 de julio de 2015 el Excmo. Sr. Presidente del Congreso de los Diputados ha tenido a bien
disponer el cese, a propuesta del Excmo. Sr. don Antonio Hernando Vera, con efectos de 10 de julio
de 2015, de don Alvaro Gil Amigo, como personal eventual en el cargo de Asesor de los sefiores Diputados
del Grupo Parlamentario Socialista.

Al amparo de lo dispuesto en el articulo 97 del Reglamento de la Camara, se ordena su publicacion
en la Seccién Congreso de los Diputados del BOCG.

Palacio del Congreso de los Diputados, 10 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.

299/000003

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.° del Estatuto del Personal de las Cortes Generales,
con fecha 15 de julio de 2015 el Excmo. Sr. Presidente del Congreso de los Diputados ha tenido a bien
nombrar a don Eric Gbmez Pérez, a propuesta del Excmo. Sr. don Xabier Mikel Errekondo Saltsamendi,
con efectos de 17 de julio de 2015 y con caracter de personal eventual, para el cargo de Asistente para la
atencion de los sefiores Diputados del Grupo Parlamentario Mixto.

Al amparo de lo dispuesto en el articulo 97 del Reglamento de la Camara, se ordena su publicacion
en la Seccién Congreso de los Diputados del BOCG.

Palacio del Congreso de los Diputados, 15 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.

299/000004

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 2.2 del Estatuto del Personal de las Cortes Generales,
con fecha 14 de julio de 2015 el Excmo. Sr. Presidente del Congreso de los Diputados ha tenido a bien
disponer el cese, a propuesta del Excmo. Sr. don Emilio Olabarria Mufioz, con efectos de 14 de julio
de 2015, de don Gorka Alvarez Aramburu, como personal eventual en el cargo de Asistente para la
atencion del Presidente de la Comision para el Estudio del Cambio Climatico.

Al amparo de lo dispuesto en el articulo 97 del Reglamento de la Camara, se ordena su publicacion
en la Seccion Congreso de los Diputados del BOCG.

Palacio del Congreso de los Diputados, 14 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.
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CONTROL DE LA ACCION DEL GOBIERNO
PROPOSICIONES NO DE LEY

Comisién de Igualdad

161/002984

La Comision de Igualdad, en su sesion del dia 30 de junio de 2015, aprobd la Proposicion no de Ley
sobre medidas para avanzar en la lucha contra la homofobia y la discriminacién por motivos de orientacion
sexual e identidad de género, presentada por el Grupo Parlamentario Socialista y publicada en el «BOCG.
Congreso de los Diputados», serie D, num. 511, de 9 de septiembre de 2014, en sus propios términos:

«El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a que, en el plazo de seis meses, presente un Plan
integral para la proteccion y atencion a las victimas de delitos de odio basados en la orientacién sexual y
la identidad de género, de acuerdo con las consideraciones establecidas en el Informe sobre «La Hoja de
ruta de la UE contra la homofobia y la discriminacién por motivos de orientacion sexual e identidad de
género», aprobada por el Parlamento Europeo el pasado 4 de febrero de 2014. Este Plan debe abordar
un refuerzo del papel de las fiscalias que, por su especialidad, deban conocer de estos delitos, asi como
contemplar una mayor formacion en delitos de odio por orientacion sexual e identidad de género, para las
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, para jueces y fiscales, y en el ambito educativo.

Asimismo, se insta al Gobierno a que inste a la Unién Europea para que ponga en marcha lo antes
posible las actuaciones establecidas en la «La Hoja de ruta de la UE contra la homofobia y la discriminacion
por motivos de orientacion sexual e identidad de género», a fin de garantizar el derecho a la seguridad de
lesbianas, gays, transexuales y bisexuales en la Union Europea.»

A dicha Proposicion no de Ley se formulé una enmienda, cuyo texto, asimismo, se inserta.

Se ordena su publicacién de conformidad con lo previsto en el articulo 97 del Reglamento de la
Camara.

Palacio del Congreso de los Diputados, 9 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.

A la Mesa de la Comisién de Igualdad

El Grupo Parlamentario Popular en el Congreso, al amparo de lo dispuesto en el articulo 193 y
siguientes del Reglamento de la Camara, presenta la siguiente enmienda a la Proposicion no de Ley, del
Grupo Parlamentario Socialista, sobre medidas para avanzar en la lucha contra la homofobia y la
discriminacion por motivos de orientaciéon sexual e identidad de género.

Enmienda
De modificacion.
El texto que se propone quedara redactado como sigue:

«El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a que continde colaborando activamente con los
demas Gobiernos de los Estados miembros de la Unién Europea, en el seno del Consejo y de la Comision
Europea, en la elaboracion de una futura hoja de ruta o estrategia integral europea contra la homofobia y
la discriminacién por motivos de orientacion sexual e identidad de género, en linea con el informe aprobado
por el Parlamento Europeo el pasado 4 de febrero de 2014.

Asimismo, se insta al Gobierno a que, en desarrollo de la Declaracion del Gobierno con motivo del Dia
Internacional contra la Homofobia y Transfobia, aprobada el 14 de mayo de 2015, se continde incidiendo
en lalucha contrala discriminacion por motivos de orientacion sexual e identidad de género, particularmente
a través de medidas de formacioén de jueces, fiscales y Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado; de
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refuerzo institucional del papel desarrollado por las fiscalias especializadas en la lucha contra los crimenes
de odio y la discriminacion; y, de medidas de formacion y sensibilizacion en el ambito educativo.

Seguir apoyando los programas destinados a fomentar la igualdad de trato y reforzar la asistencia y
orientacién a victimas de discriminacién o crimenes de odio incluidos desde 2014 a través de las
subvenciones a entidades de ambito estatal con cargo a la asignacion tributaria del Impuesto sobre la
Renta de las Personas Fisicas.»

Justificacion.
Mejora técnica.

Palacio del Congreso de los Diputados, 29 de junio de 2015.—Rafael Antonio Hernando Fraile,
Portavoz del Grupo Parlamentario Popular en el Congreso.

161/003574

La Comision de Igualdad, en su sesiéon del dia 30 de junio de 2015, ha acordado aprobar con
modificaciones la Proposicion no de Ley sobre igualdad de oportunidades de los artistas, presentada
por el Grupo Parlamentario Socialista y publicada en el «BOCG. Congreso de los Diputados», serie D,
num. 638, de 30 de marzo de 2015, en los siguientes términos:

«El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a adoptar, de forma inmediata, las medidas que
permitan conocer la situacion de los trabajadores de la cultura y la aplicacién del principio de igualdad en
los teatros dependientes del Ministerio de Cultura.

Para ello, y entre otras medidas, se propone:

Primero. Que a partir de los datos de la Tesoreria de la Seguridad Social, el Servicio Publico de
Empleo y del conjunto de encuestas realizadas por el INE, la Secretaria de Estado de Cultura ofrezca,
antes de que finalice el actual periodo de sesiones, una informacién sistematica sobre empleo, desempleo
y poblacion activa y prestaciones por desempleo de los diferentes subsectores que componen el sector
de la cultura. Esta informacién debe presentarse desagregada por sexo en los distintos tramos de edad y
niveles educativos. Una vez se disponga de la informacion solicitada, los datos se incorporaran en el
Anuario de Estadisticas Culturales.

Segundo. Que de forma inmediata se apliquen todas y cada una de las Recomendaciones aprobadas
por la Comision Europea el 7 de marzo de 2014, en relacién a la « Transparencia en las Empresas» en el
conjunto de entidades y empresas publicas dependientes del Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte.
Esta informacién debe estar disponible para las distintas organizaciones sindicales de la Unién de Actores
y Actrices, y el resto de organizaciones representativas de los trabajadores, en dos meses.

Tercero. Que se fijen unos objetivos de igualdad de oportunidades en razon de género acordados
con las organizaciones sindicales mas representativas en todas las producciones (repartos, autoria y
direccién) y se conozcan las cifras en los Teatros Publicos dependientes del INAEM. Para ello y en
colaboracion con la Conferencia Sectorial de cultura se evaluara la situaciéon de elaboracion y aplicacion
de los planes de igualdad en aquellos organismos publicos culturales dependientes de cada una de las
Administraciones.»

Se ordena su publicacion de conformidad con lo previsto en el articulo 97 del Reglamento de la
Camara.

Palacio del Congreso de los Diputados, 9 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.
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OTROS TEXTOS

COMISIONES, SUBCOMISIONES Y PONENCIAS

154/000010

En cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 97 del Reglamento de la Camara, se ordena la
publicacién en el Boletin Oficial de las Cortes Generales del acuerdo de la Comisién de Fomento, relativo
al Informe de la Subcomision de estudio y analisis del sistema ferroviario espafiol, aprobado en su reunion
del pasado dia 30 de junio de 2015, asi como de los votos particulares presentados al mismo.

Palacio del Congreso de los Diputados, 7 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.

APROBACION POR LA COMISION DE FOMENTO DEL INFORME DE LA SUBCOMISION DE ESTUDIO
Y ANALISIS DEL SISTEMA FERROVIARIO ESPANOL

INDICE

. PREAMBULO

ll. CREACION DE LA SUBCOMISION

lll. COMPOSICION DE LA SUBCOMISION

IV. COMPARECENCIAS ANTE LA SUBCOMISION

V. DOCUMENTACION

VI. METODOLOGIA
VIl. RESUMEN Y ANALISIS DE LAS COMPARECENCIAS
VIIl. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

. PREAMBULO

— Con la creacion de RENFE, acrénimo de Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles, se unificaron
las concesiones ferroviarias que habian nacido en el siglo XIX.

— A partir de ahi, en Espafa se han sucedido avances técnicos tanto en la infraestructura como en el
material movil, y posiblemente los hitos mas destacados son los relacionados con el servicio al ciudadano:
la reorganizacion y el nuevo disefio de cercanias de Renfe (1985) y la inauguracion de la linea de alta
velocidad Madrid-Sevilla (1992).

— Avpartir de esta fecha, ha ido sucediéndose la puesta en servicio de nuevas lineas de alta velocidad:
Madrid-Lleida (2003), Madrid-Toledo y Zaragoza-Huesca (2005), Lleida-Tarragona (2006), Cdérdoba-
Malaga y Madrid-Valladolid (2007), Tarragona-Barcelona (2008), Figueres-Perpignan (2009), Madrid-
Valencia y Cuenca-Albacete (2010), Ourense-Santiago y Santiago-A Coruia (2011), Barcelona-Figueres
y Albacete-Alicante (2013) y Vigo-Santiago (2015).

— Este impulso a la alta velocidad ha permitido poner a Espafia a la vanguardia del ferrocarril,
convirtiéendose en el segundo pais del mundo en longitud de red de alta velocidad, sélo por detras de
China, con cerca de 3.000 km.

— Sin embargo, el 24 de julio de 2013 se produjo un tragico accidente en Angrois, Santiago de
Compostela, que conmocioné al sector ferroviario. Fue el accidente mas grave producido en Espafa en
los ultimos 40 afos y tuvo, entre otras consecuencias, que el Ministerio de Fomento pusiese en marcha
diversas medidas tendentes a reforzar la seguridad en el sistema ferroviario espafol. La Subcomision de
estudio y analisis del sistema ferroviario espanol, que nacié también como consecuencia de este fatidico
accidente, vino a confirmar, tal y como aseguraron numerosos comparecientes en la misma, que el sistema
ferroviario espanol es de los mas seguros del mundo aunque «la seguridad total no existe».

— Tras el accidente se abri6 la correspondiente investigacién judicial y técnica. Asimismo, escasos
dias después, el Gobierno comparecié a peticion propia ante la Comisiéon de Fomento del Congreso de los
Diputados, proponiendo una serie de medidas a implementar en el sector.
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— Apesar de la buena reputacion que el sector ferroviario espafiol habia tenido hasta este momento,
surgieron algunas voces criticas con el mismo. Como consecuencia de ello, se pusieron en marcha dos
iniciativas diferentes, pero con el mismo objetivo comin de analizar la situacion del sector con la mayor
objetividad:

» Por un lado, en el ambito del Ministerio de Fomento, en agosto de 2013 se constituyd la Comision
técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario, formada por especialistas
independientes del sector.

Los resultados de esta Comision fueron hecho publicos en junio del pasado afio 2014, siendo su
principal conclusion que «el sector ferroviario espanol tiene un elevado nivel tecnolégico y de servicios, y
goza de un reconocido prestigio a nivel mundial».

 Por otro lado, en el ambito parlamentario, la Comisién de Fomento del Congreso de los Diputados,
en su sesion del dia 18 de septiembre de 2013, acordé elevar al Pleno la propuesta de creacion de una
Subcomision, en el seno de la Comision de Fomento, de estudio y andlisis del sistema ferroviario espafiol.

— Este informe es el resultado de los trabajos desarrollados por esta Subcomision.

Il. CREACION DE LA SUBCOMISION

La Comision de Fomento, en su sesion del dia 18 de septiembre de 2013, a la vista de las siguientes
propuestas presentadas:

— Solicitud de creacion de una Subcomision sobre seguridad ferroviaria y planes de emergencia ante
eventuales accidentes (Grupo Parlamentario IU, ICV-EUIA, CHA: La Izquierda Plural) (nium. expte. 158/34),

— Solicitud de creacién de una Subcomision para el estudio y analisis del accidente ferroviario
ocurrido el 24/07/2013 en Santiago de Compostela, asi como para la propuesta de medidas para la mejora
de la seguridad ferroviaria (Grupo Parlamentario Socialista) (nim. expte. 158/36) y

— Solicitud de creacién de una Subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol
(Grupo Parlamentario Popular en el Congreso) (num. expte. 158/38),

Acordd, a los efectos previstos en el apartado tercero de la Resolucion de la Presidencia del Congreso
de los Diputados de 26 de junio de 1996, elevar al Pleno la propuesta de creacién de una Subcomision,
en el seno de la Comision de Fomento, de estudio y analisis del sistema ferroviario espafol (158/39), en
los siguientes términos:

A) Composicion.

La Subcomisién se compondra de quince miembros, de los que cuatro perteneceran al Grupo
Parlamentario Popular, tres al Grupo Parlamentario Socialista, dos al Grupo Parlamentario Catalan (CiU),
dos al Grupo Parlamentario IU, ICV-EUIA, CHA: La Izquierda Plural, uno al Grupo Parlamentario de Union,
Progreso y Democracia, uno al Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV) y dos al Grupo Parlamentario
Mixto. Cada miembro podra contar con su correspondiente suplente.

B) Objeto de la Subcomision.

Elaboracion de un informe sobre la situacidn de las infraestructuras ferroviarias y las propuestas de
mejora del sistema ferroviario espafol en aras a conseguir mayor seguridad, prevencion, competitividad,
cohesion y vertebracion territorial.

C) Adopcioén de acuerdos.
Los acuerdos de la Subcomision se adoptaran mediante voto ponderado.
D) Plazo para la realizacion de los trabajos de la Subcomision.

Seis meses desde su constitucion. Podra prorrogarse por decision del Pleno de la Camara.
El Informe se aprobara en la Comisién de Fomento.
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Los Grupos Parlamentarios podran solicitar la documentacion necesaria para los trabajos
encomendados desde su constitucion.

En la primera reunién se estableceran el régimen de comparecencias y los criterios para la designacion.

El Pleno del Congreso de los Diputados, en su sesién del dia 10 de octubre de 2013, a la vista de la
propuesta, de la Comision de Fomento, acordé la creacion de una Subcomision de estudio y analisis del
sistema ferroviario espafol (154/10) que se constituyo6 el 30 de octubre de 2013 con el objetivo de finalizar
sus trabajos el 30 de mayo de 2014.

El 13 de mayo de 2014 la Comision de Fomento acordd una proérroga, por otros seis meses, hasta
el 28 de febrero de 2015, lo que se acordd en sesion plenaria de 29 de mayo de 2014.

El 18 de febrero de 2015 la Comisién de Fomento acordé solicitar nueva prorroga, por otros seis
meses, hasta el final del presente periodo de sesiones, fundamentalmente a efectos de redaccion y
aprobacion del Informe.

La ampliacién de plazo para finalizacion de los trabajos de la Subcomision hasta el final del presente
periodo de sesiones, fue aprobada por el Pleno en su sesién de 26 de febrero de 2015.

El Informe de la Subcomisién ha sido aprobado en la sesion de la Comisién de Fomento del dia 30 de
junio de 2015.

lll. COMPOSICION DE LA SUBCOMISION
Coordinador:
D. Celso Delgado Arce (GP) (nombrado por la Subcomision en su reunion de 30 de octubre de 2013).
Vocales:

Andrés José Ayala Sanchez (GP).

Guillermo Collarte Rodriguez (GP).

Maria de la Concepcién de Santa Ana Fernandez (GP).

Manuel Pezzi Cereto (GS).

Laura Carmen Seara Sobrado (GS).

Rafael Simancas Simancas (GS).

Jordi Jané i Guasch (GC-CiU) (baja como Diputado 22/06/2015).
Pere Macias i Arau (GC-CiU).

Ascension de las Heras Ladera (GIP).

Gaspar Llamazares Trigo (GIP) (baja como Diputado el 13/06/2015).
Carlos Martinez Gorriaran (GUPyD).

Isabel Sanchez Robles (GV(EAJ-PNV)).

Joan Baldovi Roda (GMx).

Rosana Pérez Fernandez (GMx).
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Suplentes:

D. Sebastian Gonzalez Vazquez (GP).

D.2 Maria Olga Iglesias Fontal (GP).

D. Juan Luis Gordo Pérez (GS) (alta como vocal el 12/02/2015).
D.2 Maria Concepcié Tarruella Tomas (GC-CiU).

D. Jordi Xucla i Costa (GC-CiU).

D.2 Maria Caridad Garcia Alvarez (GIP).

D. Chesus Yuste Cabello (GIP) (baja como Diputado el 2/7/2014).
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IV. COMPARECENCIAS ANTE LA SUBCOMISION

En sus reuniones de 30 de octubre y 13 de noviembre de 2013, la Subcomision procedié a la aprobacién
de su plan de trabajo, fijandose un listado de 40 comparecientes y acordandose su agrupacion por
categorias (Catedraticos y expertos, empresas del sector, sindicatos, cargos de la administracion).

26 de noviembre de 2013
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. José Maria Pérez Revenga, Presidente de la Asociacion CETREN.

— D. Emilio Olias Ruiz, Catedratico de Universidad.

— D. Fernando Montes Ponce de Ledn, Vocal Comision Técnico Cientifica para el estudio de mejoras
en el sector ferroviario.

— D. Juan Villaronte Martinez, Ex Director General de Operaciones de Renfe.

18 de diciembre de 2013
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Miguel Rodriguez Bugarin. Profesor de Ferrocarriles de la Escuela de Ingenieros de Caminos
de la Universidad de A Corufa.

— D. Ricardo Insa Franco. Profesor de Ferrocarriles de la Escuela de Ingenieros de Caminos de la
Universidad Politécnica de Valencia.

11 de febrero de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Antonio Santiago Moreno Rodriguez. Presidente de ALSTOM ESPANA.
— D. Alvaro Rengifo Abbad. Presidente de BOMBARDIER EUROPEAN HOLDINGS S. L. U.
— D. Josu Esnaola Altuna. Director de Negocios Internacionales de CAF.

25 de febrero de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Mikel Murga Elexpuru. Presidente - Leber Planificacion e Ingenieria, S. A. Profesor e Investigador.
Center of Transportation and Logistcs (CTL) - Massachusetts Institute of Technology (MIT).

— D. Miquel Llevat Vallespinosa. Presidente COMSA RAIL TRANSPORT vy Director General de
Desarrollo COMSA EMTE.

19 de marzo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Julian Nufiez Sanchez. Presidente de SEOPAN.

— D. Ricardo Molina Oltra. Director General de ACCIONA SERVICE.
— D. Jesus Sanchez Bargos. Presidente de THALES ESPANA.

— D. Angel Fernandez-Aller Ruiz. Director General Técnico de TYPSA.

6 de mayo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Jesus Guzman Martin de los Santos. Consejero Delegado de Siemens Rail Automation S. A. U.
(anterior Dimetronic S. A.)

— D. Juan de Dios Fernandez Quesada. Director General de Guinovart, Empresa del Grupo OHL.

— D. Gonzalo Gémez-Zamalloa Baraibar. Administrador Unico de Vias y Construcciones S. A.
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28 de mayo de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Esteban Guijarro Jiménez. Secretario de RR Internacionales y Formacion de CGT.

— D. Manuel M.? Nicolas Taguas. Secretario General del Sector Ferroviario de CCOO.

— D. Angel Ruiz Ordéfiez. Secretario Federal del Sector Ferroviario de Servicios, Movilidad y
Consumo-UGT.

— D. Santiago Pino Jiménez. Secretario de Comunicacion, Imagen y Relaciones Externas de SEMAF.

25 de junio de 2014
Celebracion de la siguiente comparecencia:

— D. Vicente Rallo Guinot. Presidente de la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios
(CIAF).

23 de septiembre de 2014
Celebracion de la siguiente comparecencia:

— D. Ifaki Barron de Angoiti. Presidente de la Comision técnico-cientifica para el estudio de mejoras
en el sector ferroviario.

8 de octubre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Tedfilo Serrano Beltran. Ex Presidente de RENFE.

— D. José Luis Cachafeiro Vila. Ex Secretario General de Transportes.

— D. José Luis Ordoénez Fernandez. Director General de Movilidad de la Consejeria de Fomento y
Vivienda de la Junta de Andalucia.

— D. Ricard Font Hereu. Secretario de Territori i Mobilitat de la Generalitat de Catalunya.

28 de octubre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Antonio Lanchares Asensio. Director de Seguridad en la Circulacion de Renfe Operadora.
— D. José Luis Gonzalez Navarro. Coordinador de Transporte Ferroviario. Ministerio de Fomento.
— D. Luis Lépez Ruiz. ADIF. Ministerio de Fomento.

19 de noviembre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Miguel Pozo de Castro. Director General de Ferrocarriles. Ministerio de Fomento.
— D. Alejandro de la Joya Ruiz de Velasco. Consejero Delegado de Ferrovial Agroman.

9 de diciembre de 2014
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Francisco Javier Gallego Velarde. Director de Ingenieria de Sistemas de Ineco.
— D. Antonio Garcia Zarandieta. Director General para Espafa-Portugal y Norte de Africa de FCC
Construccioén.
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11 de febrero de 2015
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Gonzalo Ferre Molté. Presidente del Ente Publico Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF).

17 de febrero de 2015
Celebracion de las siguientes comparecencias:

— D. Pablo Vazquez Vega. Presidente de la Entidad Publica Empresarial RENFE-Operadora.
— D. Manuel Nifio Gonzalez. Secretario General de Infraestructuras.

22 de abril de 2015
Celebracion de la siguiente comparecencia:

— D.2 Pilar Calvo Holgado. Directora de Investigacion y Proyectos en ESM. Instituto de Investigacion
en Seguridad y Factores Humanos.

V. DOCUMENTACION

5.1 Marco normativo
5.1.1 Normativa estatal

— Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres.

— Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres.

— Real Decreto 387/1996, de 1 de marzo, por el que se aprueba la Directriz Basica de Planificaciéon
de Proteccion Civil ante el riesgo de accidentes en los transportes de mercancias peligrosas por carretera
y ferrocarril.

— Real Decreto 2111/1998, de 2 de octubre, por el que se regula el acceso a las infraestructuras
ferroviarias.

— Real Decreto 1566/1999, de 8 de octubre, sobre los consejeros de seguridad para el transporte de
mercancias peligrosas por ferrocarril o por via navegable.

— Real Decreto 412/2001, de 20 de abril, por el que se regulan diversos aspectos relacionados con
el transporte de mercancias peligrosas por ferrocarril (version consolidada).

— Orden, de 2 de agosto de 2001, por la que se desarrolla el articulo 235 del Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, en materia de supresion y proteccion de pasos a nivel.

— Real Decreto 1256/2003, de 3 de octubre, por el que se determinan las autoridades competentes
de la Administracion General del Estado en materia de transporte de mercancias peligrosas y se regula la
comisién para la coordinacion de dicho transporte.

— Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.

— Orden FOM/605/2004, de 27 de febrero, sobre capacitacién profesional de los consejeros de
seguridad para el transporte de mercancias peligrosas por carretera, por ferrocarril o por via navegable.

— Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector
Ferroviario.

— Real Decreto 2395/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Estatuto de la entidad
publica empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias.

— Real Decreto 2396/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Estatuto de la entidad
publica empresarial Renfe-Operadora.

— Orden FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a la declaracion sobre la red y al procedimiento de
adjudicacién de capacidad de infraestructura ferroviaria.

— Orden FOM/898/2005, de 8 de abril, por la que se fijan las cuantias de los canones ferroviarios
establecidos en los articulos 74 y 75 de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.
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— Orden FOM/233/2006, de 31 de enero, por al que se determina el régimen de homologacion de los
centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento (version consolidada).

— Orden FOM/2924/2006, de 19 de septiembre, por la que se regula el contenido minimo del informe
anual para el transporte de mercancias peligrosas por carretera, por ferrocarril o por via navegable.

— Real Decreto 393/2007, de 23 de marzo, por el que se aprueba la «Norma Basica de Autoprotec-
cion de los centros, establecimientos y dependencias dedicados a actividades que puedan dar origen a
situaciones de emergencia». Regula la elaboracion, implantacién material efectiva y mantenimiento de la
eficacia de los Planes de Autoproteccion dentro de su anexo Il «Actividades sin reglamentacion sectorial
especifica» para el ferrocarril.

— Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en
la circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General.

— Resolucién, de 15 de octubre de 2007, de la Direccién General de Ferrocarriles, por la que se
establecen los itinerarios formativos basicos y la carga lectiva minima de los programas formativos para
las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en los centros homologados de formacién de personal
ferroviario.

— Real Decreto Legislativo 1/2007, de 16 de noviembre, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley General para la Defensa de los Consumidores y Usuarios y otras leyes complementarias.

— Resolucién, de 17 de octubre de 2008, de la Direccién General de Ferrocarriles, por la que se
modifica la de 15 de octubre de 2007, por la que se establecen los itinerarios formativos basicos y la carga
lectiva minima de los programas formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en los
centros de homologacion de formacion de personal ferroviario.

— Resolucién, de 29 de diciembre de 2008, de la Direccién General de Ferrocarriles, por la que se
modifica la de 15 de octubre de 2007, por la que se establecen los itinerarios formativos basicos y la carga
lectiva minima de los programas formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en los
centros homologados de formacién de personal ferroviario.

— Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de mercancias. Como
elemento relevante adicional, la Disposicion final tercera Condiciones generales de contratacion aplica al
transporte ferroviario de viajeros.

— Real Decreto 100/2010, de 5 de febrero, por el que se modifica el Real Decreto 2387/2004, de 30
de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario, en lo relativo a su Disposicion
adicional Unica. Establecimiento del marco general tarifario por la prestacion de servicios adicionales y
complementarios.

— Real Decreto 918/2010, de 16 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 810/2007 por el que
se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General.

— Orden FOM/2257/2010, de 2 de agosto, por la que se establece la fecha a partir de la que la
Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias asumira las competencias en materia de certificados de
seguridad establecidas en el Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la Red Ferroviaria de
Interés General.

— Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la
Red Ferroviaria de interés general.

— Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la
obtencion de los titulos habilitantes que permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario
relacionadas con la seguridad en la circulacién, asi como el régimen de los centros homologados de
formacion y de los de reconocimiento médico de dicho personal (version consolidada).

— Resolucion Circular 1/2011, de la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias, sobre el
procedimiento de validacion de vehiculos ferroviarios modificados.

— Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, especialmente articulos 93 a 96 en relacion
a los llamados «Servicios de transporte de interés publico» y la «Promocion de la competencia y
clasificacion de los mercados de transporte».

— Real Decreto 641/2011, de 9 de mayo, por el que se modifica el Reglamento sobre seguridad en la
circulaciéon de la Red Ferroviaria de Interés General, aprobado el Real Decreto 810/2007.

— Resolucidn, de 6 de junio de 2011, de la Direccidon General de Infraestructuras Ferroviarias, por la
que se modifica la de 15 de octubre de 2007, por la que se establecen los itinerarios formativos basicos y
la carga lectiva minima de los programas formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a
impartir en los centros homologados de formacién de personal ferroviario.
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— Resolucion, de 6 de octubre de 2011, de la Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias,
por la que se publica la nueva relacién de nimeros telefénicos a utilizar para la notificacién de accidentes
y otros datos de interés en los transportes de mercancias peligrosas por carretera y ferrocarril.

— Orden FOM/3218/2011, de 7 de noviembre, por la que se modifican los anexos Il, V y VI del Real
Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red Ferroviaria
de interés general.

— Resolucidn, de 4 de junio de 2012, de la Direccién General de Ferrocarriles, por la que se modifica
la de 15 de octubre de 2007, por la que se establecen los itinerarios formativos basicos y la carga lectiva
minima de los programas formativos para las habilitaciones de personal ferroviario, a impartir en los
centros homologados de formacién de personal ferroviario.

— Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de
infraestructuras y servicios ferroviarios, especialmente en lo referente a la division de Renfe en 4
sociedades y la integracion de FEVE en Adif y Renfe.

— EI Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo
del crecimiento y de la creacion de empleo, y la Ley 11/2013, de 26 de julio, del mismo titulo que realizo
la transmision a ADIF de la titularidad sobre la red ferroviaria convencional de titularidad estatal, la adopcién
de medidas complementarias para hacer efectivo el funcionamiento de las sociedades mercantiles
estatales creadas como consecuencia de la reestructuracion de RENFE-Operadora, la previsiéon de la
aprobacion del catalogo de las lineas y tramos de la red ferroviaria de interés general, para dar cumplimiento
a la sentencia 245/2012, de 18 de diciembre de 2012, del Tribunal Constitucional y el establecimiento de
un régimen transitorio de apertura del mercado de los servicios interiores de transporte ferroviario.

— Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comisidon Nacional de los Mercados y la Competencia,
en lo relativo a sus competencias en el ambito del ferrocarril, articulos 11, 12.1f), 29.1 y Disposicion
adicional segunda.

— Orden FOM/1403/2013, de 19 de julio, sobre servicios de transporte ferroviario de viajeros con
finalidad prioritariamente turistica.

— Real Decreto-ley 11/2013, de 2 de agosto, para la proteccion de los trabajadores a tiempo parcial
y otras medidas urgentes en el orden econdémico y social y Ley 1/2014, de 28 de febrero, para la proteccion
de los trabajadores a tiempo parcial y otras medidas urgentes en el orden econdmico y social, que entre
otros elementos, modificé los canones actualmente vigentes.

— Real Decreto-ley 15/2013, de 13 de diciembre, sobre reestructuracion de la entidad publica empresarial
«Administrador de Infraestructuras Ferroviarias» (ADIF) y otras medidas urgentes en el orden econdmico.

— Real Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre, por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad
Publica Empresarial ADIF-Alta Velocidad.

— Orden FOM/421/2014, de 13 de marzo, por la que se modifica el anexo Ill del Real Decreto 1434/2010.

— Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por el que se regula la investigacion de los accidentes e
incidentes ferroviarios y la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios.

— Real Decreto 627/2014, de 18 de julio, de asistencia a las victimas de accidentes ferroviarios y sus
familiares.

— Real Decreto 1072/2014, de 19 de diciembre, por el que se crea la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria y se aprueba su Estatuto.

— Orden FOM/22/2015, de 19 de enero, por la que se modifica el anexo 1l del Real Decreto 1434/2010,
de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red Ferroviaria de interés general.

— Orden FOM/710/2015, de 30 de enero, por la que se aprueba el Catalogo de lineas y tramos de la
Red Ferroviaria de Interés General.

— Orden FOM/167/2015, de 6 de febrero, por la que se regulan las condiciones para la entrada en
servicio de subsistemas de caracter estructural, lineas y vehiculos ferroviarios.

— Orden FOM/189/2015, de 11 de febrero, por la que se desarrollan principios basicos de aplicacién
de incentivos en el sistema de los canones por utilizacion de las infraestructuras ferroviarias, establecidos
en el articulo 73 de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.

— Orden FOM/679/2015, de 9 de abril, por la que se modifica la Orden FOM/2872/2010, de 5 de
noviembre, por la que se determinan las condiciones para la obtencion de los titulos habilitantes que
permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionadas con la seguridad en la
circulacion, asi como el régimen de los centros homologados de formacion y de los de reconocimiento
meédico de dicho personal.

cve: BOCG-10-D-707



BOLETIN OFICIAL DE LAS CORTES GENERALES
CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

Serie D Num. 707 22 de julio de 2015

Pag. 34

5.1.2 Normativa de la Unién Europea

— Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, sobre la
seguridad de los ferrocarriles comunitarios y por la que se modifican la Directiva 95/18/CE del Consejo
sobre concesion de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE relativa a la adjudicacion
de la capacidad de infraestructura ferroviaria, aplicacion de canones por su utilizacion y certificacion de la
seguridad.

— Reglamento 653/2007, de 13 de junio, sobre el uso de un formato europeo comun para los
certificados de seguridad y los documentos de solicitud, de conformidad con el articulo 10 de la Directiva
2004/49/CE, y sobre la validez de los certificados de seguridad expedidos en virtud de la Directiva 2001/14/CE.

— Reglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007,
sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los
Reglamentos (CEE) no 1191/69 y (CEE) no 1107/70 del Consejo.

— Reglamento (CE) n.° 1371/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007,
sobre los derechos y las obligaciones de los viajeros de ferrocarril.

— Directiva 2007/59/CE, de 23 de octubre, sobre la certificacion de los maquinistas de locomotoras.

— Directiva 2008/57/CE, de 17 de junio, sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la
Comunidad.

— Directiva 2008/68/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008, sobre
el transporte terrestre de mercancias peligrosas (Version consolidada).

— Directiva 2008/110/CE, de 16 de diciembre, por la que se modifica la Directiva 2004/49/CE.

— Reglamento 352/2009, de 24 de abiril, relativo a la adopcién de un método comun de seguridad
para la evaluacion y valoracion del riesgo con arreglo a lo dispuesto en el articulo 6, apartado 3, letra a),
de la Directiva 2004/49/CE.

— Decision 2009/460/CE, de 5 de junio de 2009, por la que se adopta en aplicacion del articulo 6 de
la Directiva 2004/49/CE un método comun de seguridad para evaluar la consecucion de los objetivos de
seguridad.

— Directiva 2009/131/CE, de 16 de octubre, que modifica el anexo VII de la Directiva 2008/57/CE.

— Directiva 2009/149/CE, de 27 de noviembre, por la que se modifica la Directiva 2004/49/CE en lo
que se refiere a los indicadores comunes de seguridad y a los métodos comunes de calculo de los costes
de los accidentes.

— Decision 2009/965/CE, de 30 de noviembre, sobre el documento de referencia mencionado en el
articulo 27, apartado 4, de la Directiva 2008/57/CE.

— Decision 2010/409/UE, de 19 de julio de 2010, sobre los objetivos comunes de seguridad previstos
en el articulo 7 de la Directiva 2004/49/CE.

— Reglamento (UE) n.° 913/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de septiembre de
2010, sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo.

— Decision 2010/17/CE, de 29 de octubre, sobre la adopcion de parametros basicos para los registros
de licencias de conduccion de trenes y los certificados complementarios previstos en la Directiva 2007/59/CE.

— Decision 2010/713/UE, de 9 de noviembre, sobre los médulos para los procedimientos de
evaluacion de la conformidad, idoneidad para el uso y verificacion CE que deben utilizarse en las
especificaciones técnicas de interoperabilidad adoptadas en virtud de la Directiva 2008/57/CE.

— Reglamento 36/2010, de 3 de diciembre, sobre los modelos comunitarios de licencias de conduccién
detrenes, certificados complementarios, copias autenticadas de certificados complementarios y formularios
de solicitud de licencias de conduccion de trenes, en aplicacion de la Directiva 2007/59/CE.

— Reglamento 1158/2010, de 9 de diciembre, sobre un método comun de seguridad para evaluar la
conformidad con los requisitos para la obtencion de un certificado de seguridad ferroviaria.

— Reglamento 1169/2010, de 10 de diciembre, sobre un método comun de seguridad para evaluar la
conformidad con los requisitos para la obtencion de una autorizacién de seguridad ferroviaria.

— Decision 2011/107/UE, de 10 de febrero, que modifica la Decision 2007/756/CE, por la que se
adopta una especificacién comun para el registro nacional de vehiculos.

— Reglamento 201/2011, de 1 de marzo, sobre el modelo de declaracion de conformidad con un tipo
autorizado de vehiculo ferroviario.

— Directiva 2011/18/UE, de 1 de marzo de 2011, por la que se modifican los anexos Il, V y VI de la
Directiva 2008/57/CE.

cve: BOCG-10-D-707



BOLETIN OFICIAL DE LAS CORTES GENERALES
CONGRESO DE LOS DIPUTADOS

Serie D Num. 707 22 de julio de 2015

Pag. 35

— Decision 2011/155/UE, de 9 de marzo, sobre la publicacion y gestion del documento de referencia
mencionado en el articulo 27, apartado 4, de la Directiva 2008/57/CE.

— Recomendacién 2011/217/UE, de 29 de marzo, relativa a la autorizacién de entrada en servicio de
los subsistemas de caracter estructural y de los vehiculos contemplados en Directiva 2008/57/CE.

— Reglamento 445/2011, de 10 de mayo, relativo a un sistema de certificacion de las entidades
encargadas del mantenimiento de los vagones de mercancias y por el que se modifica el Reglamento
(CE) n 0 653/2007.

— Recomendacion 2011/622/UE, de 20 de septiembre, sobre el procedimiento para la demostracién
del nivel de cumplimiento con los parametros basicos de las especificaciones técnicas de interoperabilidad
por parte de las lineas ferroviarias existentes.

— Decision 2011/665/UE, de 4 de octubre, sobre el Registro Europeo de Tipos Autorizados de
Vehiculos Ferroviarios.

— Recomendacién de la Comisién 2011/766/UE, de 22 de noviembre, sobre el procedimiento
de reconocimiento de centros de formacion y examinadores de maquinistas con arreglo a la Direc-
tiva 2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

— Decision 2011/765/UE, de 22 de noviembre, sobre los criterios para el reconocimiento de los
centros que participan en la formacion de maquinistas, los criterios de reconocimiento de los examinadores
y los criterios para la organizacion de los examenes, de conformidad con la Directiva 2007/59/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo.

— Decision 2012/226/UE, de 23 de abril de 2012, por la que se establece la segunda serie de objetivos
comunes de seguridad para el sistema ferroviario.

— RID 5/2010 (en vigor hasta el 30 de junio de 2015).

— Reglamento 1077/2012, de 16 de noviembre, sobre un método comun de seguridad para la
supervision por parte de las autoridades nacionales de seguridad tras la expedicion de certificados de
seguridad o autorizaciones de seguridad.

— Reglamento 1078/2012, de 16 de noviembre, sobre un método comun de seguridad en materia de
vigilancia que deberan aplicar las empresas ferroviarias y los administradores de infraestructuras que
hayan obtenido un certificado de seguridad o una autorizaciéon de seguridad, asi como las entidades
encargadas del mantenimiento.

— Directiva 2012/34/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012, por la
que se establece un espacio ferroviario europeo unico.

— Directiva 2013/9/UE, de 11 de marzo, que modifica el anexo Il de la Directiva 2008/57/CE.

— Reglamento 402/2013, de 30 de abril, relativo a la adopciéon de un método comun de seguridad
para la evaluacion y valoracién del riesgo y por el que se deroga el Reglamento 352/2009.

— Decisién 2013/753/UE, de 11 de diciembre, que modifica la Decisién 2012/226 por la que se
establece la segunda serie de objetivos comunes de seguridad para el sistema ferroviario.

— Directiva 2014/38/UE, de 10 de marzo, por la que se modifica el anexo Il de la Directiva 2008/57/CE
en lo relativo a la contaminacién acustica.

— Directiva 2014/82, de 24 de junio, que modifica la Directiva 2007/59/CE, en lo que respecta a los
conocimientos profesionales generales, los requisitos médicos y las prescripciones relativas a la licencia.

— Directiva 2014/88/UE, de 9 de julio, por la que se modifica la Directiva 2004/49/CE en lo que se
refiere a los indicadores comunes de seguridad y a los métodos comunes de calculo de los costes de los
accidentes.

— Recomendacion 2014/881/UE, de 18 de noviembre, relativa al procedimiento para la demostracién
del nivel de cumplimiento de los parametros basicos de las especificaciones técnicas de interoperabilidad
por parte de las lineas ferroviarias existentes.

— Decision 2014/880/UE, de 26 de noviembre, sobre las especificaciones comunes del registro de la
infraestructura ferroviaria y por la que se deroga la Decision de Ejecucion 2011/633.

— Recomendacién 2014/897/UE, de 5 de diciembre, sobre cuestiones relacionadas con la entrada en
servicio y la utilizacién de los subsistemas de caracter estructural y de los vehiculos contemplados en las
Directivas 2008/57/CE y 2004/49/CE.

— Directiva 2014/106/UE, de 5 de diciembre, por la que se modifica los anexos V y VI de la Directiva
2008/57/CE.

— Reglamento de ejecucion (UE) 2015/171 de la Comision, de 4 de febrero de 2015 relativo a
determinados aspectos del procedimiento de concesion de licencias a las empresas ferroviarias.
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— Reglamento relativo al transporte internacional de mercancias peligrosas por ferrocarril (RID 2015)
(23-2-2015).

— Reglamento de ejecucion (UE) 2015/429 de la Comisién, de 13 de marzo de 2015, por el que se
establecen las modalidades que hay que seguir para la aplicacion de la tarifacion del coste de los efectos
SONOros.

— Reglamento de ejecucion (UE) 2015/909 de la Comisién, de 12 de junio de 2015 relativo a las
modalidades de calculo de los costes directamente imputables a la explotacion del servicio ferroviario.

5.2 Documentacion aportada por los comparecientes
1. El desarrollo del ferrocarril y la mejora del sistema ferroviario espanol.
D. José Maria Pérez Revenga. Presidente de la Asociacion CETREN. —26-11-2013—.
2. Los sistemas de senalizacién - Relacion con la seguridad y la capacidad de transporte.

D. Fernando Montes Ponce de Ledn. Vocal Comision Técnico Cientifica para el estudio de mejoras en
el sector ferroviario. —26-11-2013—.

3. Reflexiones sobre infraestructuras y seguridad ferroviarias.

D. Emilio Olias Ruiz. Catedratico de Tecnologia Electrénica en la Universidad Carlos Il de Madrid.
—26-11-2013—.

4. Los sistemas ferroviarios. Reflexiones sobre los sistemas ferroviarios y su seguridad.
D. Ricardo Insa Franco. —18-12-2013—.

5. Alstom en Espana. Sistema ferroviario espariol. Propuestas de mejora. Liberalizacion ferroviaria
reino unido. Liberalizacion Italia.

D. Antonio Santiago Moreno Rodriguez. —11-2-2014—.
6. Bombardier. Mercado ferroviario en Espafia. Propuestas. Anejos.
D. Alvaro Rengifo Abbad. —11-2-2014—.

7. Historia. Productos y servicios. Grupo Caf. Caf. Presencia internacional. Caf en cifras. Resumen.
Sistema ferroviario espaniol.

D. Jesus Esnaola Altuna. —11-2-2014—.

8. La red ferroviaria espafiola de alta velocidad. El papel real del transporte publico. La politica
ferroviaria suiza. El papel de la y vasca. Resumen.

D. Mikel Murga Elexpuru. —25-2-2014—.

9. Por qué el trafico de mercancias por ferrocarril en Espafa no para de caer. Causas para el declive
del ferrocarril a pesar de ser un sector liberalizado desde 2007. Estructura de costes.

D. Miquel Llevat Vallespinosa. —25-2-2014—.

10. Transporte ferroviario de mercancias. Transporte ferroviario de viajeros.

D. Ricardo Molina Oltra. —19-3-2014—.

11. Innovacién y compromiso con el desarrollo de los sistemas de sefializacién y la seguridad.

D. Jesus Sanchez Bargos. —19-3-2014—.
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12. La red ferroviaria en Espafia. Situacion actual y recomendaciones para el futuro.
D. Angel Fernandez-Aller Ruiz. —19-3-2014—.

13. Organizacion de Siemens. Organizacion del sector infraestructuras y ciudades. Transporte
ferroviario en Siemens.

D. Jesus Guzman Martin de los Santos. —6-5-2014—.

14. Donde estamos en nuestro sistema ferroviario. Futuro del ferrocarril.

D. Juan de Dios Fernandez Quesada. —6-5-2014—.

15. Elferrocarril en Espafia: Hacia la ineficiencia social. Un ferrocarril publico de la ciudadania.
D. Manuel M.? Nicolas Taguas. —28-5-2014—.

16. Documentacion de la Confederacion General del Trabajo. Sector federal ferroviario.

D. Esteban Guijarro Jiménez. —28-5-2014—.

17. Informe final sobre el accidente grave ferroviario n.° 0054/2013 ocurrido el dia 24-7-2013 en las
proximidades de la estacion de Santiago de Compostela (A Corufia)

D. Vicente Rallo Guinot. —25-6-2014—.

18. Informe de la comisién técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario.
Principales conceptos y conclusiones.

D. Ihaki Barrén de Angoiti. —23-9-2014—.

19. El relanzamiento del ferrocarril. Las politicas de la UE. Las ineficiencias se curan en el ferrocarril
con la competencia.

D. Tedfilo Serrano Beltran. —8-10-2014—.

20. Agenda catalana del corredor mediterraneo.

D. Ricard Font Hereu. —8-10-2014—.

21. El ferrocarril como elemento basico del sistema de transporte.
D. José Luis Cachafeiro. —8-10-2014—.

22. Intervencion. Retos de la interoperabilidad.

D. Antonio Lanchares Asensio. —28-10-2014—.

23. El sistema ferroviario al servicio del ciudadano.

D. Luis Lopez Ruiz. —28-10-2014—.

24. La Direccion General de Ferrocarriles. Descripcion del sector ferroviario en Espafia. La Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria.

D. Miguel Pozo de Castro. —19-11-2014—.

25. Ferrocarriles. La empresa. Principales magnitudes. Obras mas destacadas de alta velocidad.
Obras mas destacadas de lineas convencionales. Obras mas destacadas de metro. Sistema existente.
Mantenimiento. Internacionalizacion.

D. Antonio Garcia Zarandieta. —9-12-2014—.
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26. Sistema ferroviario europeo. Sistema ferroviario espafiol. Principales actores. Agencia estatal de
seguridad ferroviaria. Comparacion con otros paises.

D. Manuel Nifio Gonzalez. —17-2-2015—.

VI. METODOLOGIA

— A partir de las ideas expresadas por los diferentes expertos del sector, se ha redactado la segunda
parte de este informe, que recoge de manera objetiva el resumeny analisis de las diferentes comparecencias
celebradas.

— Como consecuencia de lo indicado en el punto anterior, en la tercera parte del informe se enumeran
las principales conclusiones y recomendaciones a juicio de los integrantes de la Subcomisién de Estudios.

— En todo momento, se ha intentado hacer un documento de sintesis, de manera que se pudiera
alcanzar el mayor consenso posible entre los integrantes de la Subcomisién de Estudios.

VIl. RESUMEN Y ANALISIS DE LAS COMAPRECENCIAS

1. Aspectos generales.

— El ferrocarril ha evolucionado desde su invencion hasta llegar a la alta velocidad. Su cambio mas
significativo se ha producido en los ultimos 25 afos, gracias a la introduccion de la alta velocidad.

— Aunque otros paises como Francia o Alemania han evolucionado mas progresivamente, los
sucesivos Gobiernos del Estado consideraron que era conveniente y decisivo para Espafa pasar de un
ferrocarril de finales del siglo XIX o principios del siglo XX a un ferrocarril del siglo XXI.

— Los cambios relevantes en el sector ferroviario comenzaron a finales de los afios 70, con el primer
Contrato Programa entre el Estado y Renfe, lo que permitié que la red ferroviaria espafiola se convirtiera
en una red mas moderna, competitiva y, sobre todo, que se produjera la evolucién de todos los sistemas
de control de trafico y de proteccion del tren.

— Ademas de Espafa, varios paises relevantes han confiado en los ultimos afios en la alta velocidad
ferroviaria: Francia, Alemania, Italia, Japén, China y Taiwan... Hay que tener en cuenta que la distancia
entre las poblaciones importantes del pais se encuentran entre 300 y 700 km, que es el rango de distancia
considerado ideal para el desarrollo de la alta velocidad.

— En Espana, en los Ultimos afos se ha hecho un importante esfuerzo inversor en el ferrocarril, que
asciende a los 45.000 millones de euros desde el inicio de los proyectos de la linea Madrid-Sevilla.
Actualmente, representan el 42% del total de inversiones en infraestructuras del transporte, de los que el
73% se corresponden con infraestructuras de alta velocidad.

— No obstante, aunque Espafia es un pais de considerable extensién dentro de la Unién Europea, la
poblacion esta muy concentrada en determinadas areas y, ademas, la orografia es muy montafiosa y la
geologia muy compleja, lo que condiciona el desarrollo del ferrocarril. Esto implica que las inversiones
necesarias para el desarrollo del ferrocarril sean algo superiores a las que serian necesarias en otros
paises de nuestro entorno, como Francia o Alemania, por la mayor longitud de viaductos y tuneles.

— Adicionalmente, hay que tener en cuenta el caracter periférico respecto al resto de Europa, por lo
que, los traficos intereuropeos no contribuyen al aumento del trafico doméstico. Debemos tener también
en cuenta, el distinto ancho de via que diferencia a nuestra infraestructura respecto al resto de Europa, el
caracter radial de nuestra red, la falta de vertebracion del territorio, los trenes cortos de mercancias y la
poca influencia en los puertos.

— En cualquier caso, hay que tener presente que el ferrocarril es un modo de transporte muy eficiente
y competitivo en términos de capacidad pues, como es sabido, con la misma cantidad de energia el
ferrocarril puede transportar muchas mas personas y muchas mas cargas que cualquier otro medio de
transporte. No se debe ver exclusivamente como una evocacion al progreso y la modernidad.

— En concreto, el transporte urbano por ferrocarril posibilita la descongestion de las ciudades y las
hace mas productivas.

— El ferrocarril moderno es una oportunidad para el desarrollo del sector turistico en nuestro pais.
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— Adicionalmente a todo esto, hay que tener presentes las ventajas ambientales del uso del ferrocarril.
Por ejemplo:

» Hay estudios que indican que el consumo de combustible diésel por cada 100 toneladas — kilémetro
movidas es de 1,3 litros en el ferrocarril frente a 3,6 litros en el caso del transporte por carretera; y sélo es
superado por el transporte maritimo, con 0,3 litros como promedio.

+ En término de emisiones de CO, a la atmosfera, en el ferrocarril se trasladan a la atmosfera tres
veces menos emisiones que en el transporte por carretera.

No obstante, estas ventajas ambientales se consiguen siempre que las lineas ferroviarias tengan el
trafico necesario, pues su propia construccion también genera un determinado impacto ambiental.
— Los datos cuantitativos del sector son:

o Adif:

+ La red ferroviaria espafola bajo la gestion de Adif alcanza los 15.215 kilometros, que es la distancia
entre Madrid y Australia.

» En 2014 circularon un total de 2.138.474 trenes, lo que supone una media de 5.858 trenes diarios.
Recorrieron 204.209.918 kildmetros, lo que significa también una media diaria de 559.479 kilémetros, de
los que el 13,4%, aproximadamente 75.000, fueron recorridos por trenes de mercancias y fueron utilizados
los servicios de pasajeros por un total de 468.012.800 viajeros.

» Para posibilitar todo este movimiento se utilizan 1.490 estaciones, entre ellas 31 de alta velocidad
y 500 de cercanias; y también se cuenta con un total de 53 centros logisticos.

» Cada noche en el periodo de tiempo que transcurre entre el ultimo tren y el primero del dia siguiente,
1.530 trabajadores de Adif y Adif Alta Velocidad, junto con los proveedores de servicios, revisan todas las
instalaciones.

o Renfe:

» Mas de 25.000 personas desarrollan su actividad directa o indirectamente en esta empresa.

* En 2014 ha transportado 470 millones de viajeros y mas de 20 millones de toneladas.

 El parque movil es de 1.500 vehiculos de viajeros, 300 locomotoras de mercancias y mas de 14.000
vagones.

2. Planificacion.

— La planificacién debe dar respuesta a qué infraestructuras ferroviarias deben desarrollarse, cuando
y con qué recursos. Ademas, debe recoger otros aspectos menos técnicos pero, cuando menos, de igual
importancia para el desarrollo estratégico del pais y la busqueda de la rentabilidad social. Por ello, ademas
de la vertiente econdmica, hay que considerar la social y la ambiental.

— Con caracter general, la planificacion de las infraestructuras deberia ser consensuada entre las
diferentes fuerzas politicas, oidos los diferentes agentes sociales y las distintas administraciones, de
manera que su desarrollo no se viera afectado por los cambios de Gobierno. Es obvio que los planes
exceden de una Legislatura. Aunque para estos cometidos en Espafia la legislacién recoge el estudio
informativo, que garantiza que todos los posibles afectados tengan ocasion de manifestar sus puntos de
vista habria que valorar al respecto la figura de la «declaracién de utilidad publica» de Francia como
complemento de estos aspectos.

Con ello, ademas, se eliminaria la incertidumbre que se genera en el tejido productivo, que asi podria
elaborar sus propios planes estratégicos. Con altibajos en las inversiones sélo se consigue fomentar una
industria oportunista, en lugar de un sector estable con visién a largo plazo.

— El ferrocarril incide en la transformacion de los paises porque la verdadera distancia es el tiempo
que se tarda en llegar al destino, no estrictamente la distancia fisica.

— Los estudios de planificacién deben analizar en profundidad todos los efectos, tanto positivos
como negativos, que las nuevas infraestructuras ferroviarias tienen en el territorio y el corredor de
transporte ya existente.
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En este sentido, se ha constatado que la elevada densidad de actividad econdmica potencia el
desarrollo y la competitividad de las ciudades. En estos casos, es fundamental la coordinacion del servicio
de transportes. Un caso de éxito es el Transport for London y, en nuestro pais, pueden citarse el Consorcio
de Transportes de Madrid, la Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona, y el conjunto del
sistema ferroviario del area del Bilbao Metropolitano.

Para dar servicio a dichas aglomeraciones, entre otras cuestiones, son precisos unos adecuados
servicios ferroviarios.

Y en ocasiones es preciso disponer de forma anticipada de dichos servicios ferroviarios. Continuando
con el ejemplo del Reino Unido, en el Canary Wharf de Londres, primero se puso en funcionamiento el
metro ligero, lo que indujo a los promotores a invertir en la zona. Después sucedié lo mismo con la
ampliacién del metro, que potencio aun mas el desarrollo econémico de la zona.

En resumen, los ferrocarriles deben verse no sélo como un mero sistema de transporte, sino como
una herramienta que puede posibilitar un desarrollo econémico que, de otra forma, no tendria lugar.

— Hay que tener en cuenta que, en el caso del sector ferroviario, en general, se trabaja con inversiones
que requieren cierta maduracion, siendo el horizonte de la planificacion el medio y largo plazo.

Aunque antes de iniciar una nueva linea de alta velocidad se realizan multiples estudios de prevision
de demanda, en ocasiones estas previsiones se ven superadas.

Como ejemplo, cuando comenzaron los servicios en la LAV Madrid-Sevilla en 1992, lo hicieron con 6
trenes por sentido. Aunque pudiera pensarse en ese momento que seria la punta de demanda de la linea,
debido a la celebracion de la Exposicion Universal de Sevilla, muy al contrario, hoy hay del orden de 20
trenes por sentido y el ferrocarril ha desbancado claramente al avién en el corredor de transporte.

Se puede ver otro claro ejemplo en el caso de Francia. Cuando se comenzo a desarrollar el itinerario
Paris-Lyon, ni siquiera las personas que estaban involucradas directamente en el proyecto creian que la
demanda de la linea llegaria hasta los niveles actuales, que incluso hacen considerar hoy en dia la
ampliacion de la capacidad de la linea.

— Ademas, se deberia tener en consideracion no solo la rentabilidad estrictamente econémica, sino
también la rentabilidad social, que se concreta en aspectos tales como la seguridad, la calidad del servicio,
los beneficios medioambientales, etcétera.

Como referencia, posiblemente solo dos lineas de alta velocidad en el mundo tienen suficiente grado
de madurez, lo que hace que su analisis sea diferente y que incluso se esté planteando el incremento de
capacidad: Tokio-Osaka, en Japén, y Paris-Lyon, en Francia.

— Por ello, se considera que las inversiones en alta velocidad son estratégicas y que, en la medida
de lo posible, se debe intentar mantener el nivel de inversion necesario para culminar a la mayor brevedad
posible las conexiones de alta velocidad ya planificadas. Con ello se impulsara la cohesion territorial, se
activard el crecimiento econémico y se generara empleo.

— La planificacion de nuevas infraestructuras y servicios ferroviarios deben fomentar la necesaria
vertebracion y cohesion en el territorio.

— Por otro lado, la planificacion no se debe basar en circular tan rapido como técnicamente sea
posible, sino en circular tan rdpido como comercialmente sea necesario, bajo la indiscutible premisa de la
seguridad. La construccion de las infraestructuras no debe ser un fin por si mismo. Asi, por ejemplo, en
otros paises con importantes redes ferroviarias, como es el caso de Suiza, la planificacion tiene como
objetivo ultimo los servicios que se desean prestar al ciudadano. De hecho, la construccién de una linea
ferroviaria nunca deberia ser un objetivo en si mismo, sino que deberia ser la consecuencia de la necesidad
de prestar un determinado servicio de transporte.

— Se debe trabajar para que la heterogeneidad de la red no lleve al aislamiento de las redes que
existen en Espafia, tanto en lo referente a la tecnologia (por ejemplo, con soluciones basadas en tercer
carril, cambiadores de ancho o material movil de ancho variable, empleo de sistemas de sefializaciéon
compatibles, locomotoras multitension, etcétera), como en lo referente a los servicios (por ejemplo, en el
caso de los billetes integrados).

— Se debe perseguir la integracion de la red ferroviaria de alta velocidad con las redes existentes.

— EI fomento del transporte ferroviario de mercancias permitiria descongestionar las carreteras
incrementando su capacidad libre, reducir sus necesidades de conservacion e impulsar el trafico
portuario.
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3. Modelo ferroviario.

— Se considera que el modelo ferroviario actual es un modelo valido, en sintonia con la Unién
Europea, fruto de las mejoras que se han ido introducido progresivamente en la legislacion y la normativa
técnica. La apuesta porla alta velocidad debe ser compatible con la atencion necesaria a la red convencional
para su mantenimiento y actualizacién. En particular, es consecuencia de la progresiva incorporacion de
los paquetes ferroviarios:

 El primer paquete ferroviario data del afio 2001, estableciendo las bases administrativas de lo que
tenia que ser el mercado unico. Abarcaba aspectos tales como las licencias del sector, los canones, las
adjudicaciones de capacidad y el establecimiento de un organismo regulador.

» El segundo paquete ferroviario, desarrollado alrededor del afio 2004, engloba aspectos técnicos
tales como la directiva de seguridad, la directiva de interoperabilidad y el reglamento de la Agencia
Ferroviaria Europea.

» En el caso del tercer paquete ferroviario, del afio 2007, se centraba en la apertura del trafico
internacional de viajeros en el afio 2010. Ademas, incluia la directiva sobre la certificacion de los
maquinistas de locomotoras y trenes, el reglamento sobre obligaciones de servicio publico en el transporte
y el reglamento sobre derechos y obligaciones de viajeros del ferrocarril.

» Por ultimo, el cuarto paquete ferroviario, que actualmente esta en desarrollo, busca mejorar el
reparto modal del transporte de viajeros. También busca incrementar la satisfaccion de los usuarios, la
homogeneidad del mercado interior europeo y simplificar los procesos de autorizacion de material.

— En el sector ferroviario intervienen numerosos actores:

» Comision Europea y Agencia Ferroviaria Europea, con funcion consultora y de elaboraciéon normativa.
El trabajo se organiza en torno al Comité SERAC, encargado del espacio unico europeo, y del Comité
RISC, cuyos trabajos versan sobre la interoperabilidad y la seguridad ferroviaria.

» La Autoridad Nacional de Seguridad, que reside normalmente en los Ministerios de Transporte de
los diferentes paises. En Espaia recientemente se ha creado la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria.

» La Autoridad Otorgante de Licencias.

* Los Administradores de Infraestructura.

* Las Empresas Ferroviarias.

* Los Sindicatos Ferroviarios.

» La Comisién Nacional de Mercados y la Competencia, con funciones de regulacion y arbitraje.

* Los Fabricantes de material movil.

* Los Centros de Mantenimiento.

* Los Centros de Formacion.

* Los Centros Médicos.

* Y la Comisién de Investigacion de Accidentes.

— Laintegracion de FEVE en ADIF y RENFE mejora la eficiencia del sistema ferroviario espariol.

— No obstante, en esta misma linea, no deben descartarse otras medidas en el nuevo marco
legislativo que pudiera plantearse.

Como ejempilo, los paises de nuestro entorno tienen diferentes soluciones para el sector. De hecho, al
igual que ya ha ocurrido en algunos paises, tal y como parece apuntar el Cuarto Paquete Ferroviario, no
seria descartable que en algin momento pudiera considerarse la posibilidad de agrupar en formato
«holding» el operador nacional y el gestor de la infraestructura, con vistas a una reduccion de los costes
de estructura y explotacién.

También en el ambito europeo se persigue que la adjudicacion de surcos y el establecimiento y cobro
de canones se realice por un organismo independiente del resto de actores ferroviarios.

— En el caso particular de Renfe, esta trabajando para consolidar la divisién del Grupo en sus
cuatro sociedades, fortaleciendo las capacidades de gestion y favoreciendo el desarrollo de sinergias
entre ellas.
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4. Financiacion.

— Como se ha mencionado en el apartado dedicado a la planificaciéon, en las infraestructuras
ferroviarias se deber tener en consideracién no solo la rentabilidad estrictamente econdmica, sino también
la rentabilidad social.

— Los servicios financiados con cargo a obligaciones de servicio publico permiten garantizar la
movilidad de los ciudadanos.

En la actualidad, son obligaciones de servicio publico los servicios de cercanias a las ciudades, hoy
operados por Renfe, donde se encuentran el 90% de los clientes de Renfe, asi como los servicios de
media distancia. Mediante estas relaciones, se dan servicio a 438 millones de viajeros (dato a 31/12/2014).

Los costes de prestacion del servicio se sitan en torno a los 1.300 millones de euros, de los que
aproximadamente dos terceras partes corresponden a ingresos por parte de los viajeros.

No obstante, no es indispensable que todas las obligaciones de servicio publico se presten a través
del ferrocarril, siempre que se garantice que sea equiparable en términos de eficiencia econémica y
medioambiental.

— El que las restantes Administraciones y otros agentes estuvieran mas involucrados en la prestacién
de los servicios ferroviarios, posiblemente racionalizaria las demandas.

— Por el contrario, los servicios comerciales ofertados por Renfe, AVE y larga distancia, se enmarcan
en un régimen de competencia con otros modos de transporte. No existe ningun tipo de subsidio cruzado
entre las lineas subvencionadas, las relaciones OSP y los servicios AVE o de alta velocidad. Renfe esta
trabajando para conseguir la mejora de los ratios de rentabilidad.

— Se debe tener presente la posibilidad de recurrir a mecanismos de colaboracién publico-privada o
al Banco Europeo de Inversiones.

— Se deben aprovechar y hacer el mejor uso posible de los fondos europeos.

— Las experiencias espariolas de mayor éxito en el caso de los servicios urbanos de tranvias se han
producido cuando este medio de transporte ha sido complementario de los servicios de autobuses, no
cuando han entrado en competencia. Hay que pensar que éste es un modo de transporte 6ptimo para
intensidades en hora punta del orden de 6.000 viajeros.

5. Contratacion.

— En el caso de plantearse concesiones ferroviarias, los criterios a tener en cuenta han de ser: la
transparencia absoluta en su tramitacion, la preeminencia del interés publico y la garantia de la recuperacion
de la inversion con plazos suficientemente largos.

— Los contratos de las Administraciones Publicas relacionados con el sector ferroviario deben tener
en cuenta tanto los aspectos técnicos como los econdémicos, verificando los requisitos de seguridad
exigidos por las normativas. No obstante, se debe asegurar la calidad técnica y evitar que el Unico factor
realmente a considerar sea el econémico.

— Se considera que no se debe escatimar en el coste de la ingenieria durante el desarrollo de los
proyectos dado que, a la larga, se traducira en una mejor definiciéon de las actuaciones y, en consecuencia,
en un mayor control del coste.

Asimismo, hay que procurar dar a la redaccion de los proyectos un plazo razonable de tiempo, que
permita la correcta finalizacion de los mismos.

— Durante el desarrollo de los contratos, las modificaciones deben limitarse a los casos estrictamente
necesarios.

6. Aspectos técnicos.
1. Infraestructura.

— El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias debe satisfacer las necesidades reales de
transporte.

— El desarrollo de la infraestructura ferroviaria debe tener como objetivo que la sociedad se beneficie
de la misma lo antes posible. Por ello, son recomendables soluciones que permiten anticipar en una
primera fase la puesta en servicio de grandes corredores, tales como la implantaciéon del tercer carril o la
via alternada doble-simple.
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En el caso del tercer carril es recomendable la realizacion de un estudio especifico sobre esta solucién,
tanto en lo que se refiere a longitud ideal de los tramos en los que se implante como en el horizonte
temporal de validez de la solucion.

— Hay que prestar la debida atencion en mantenimiento y actualizacion a las lineas ferroviarias
convencionales. No debe obviarse que, cada vez mas, son utilizadas como parte inicial o final del itinerario
en servicios de alta velocidad. Ademas, las cercanias utilizan estas lineas y son los servicios que mas
viajeros utilizan todos los afios.

— Los procesos de integracion de lainfraestructura ferroviaria en las ciudades deben ser consensuados
con todas las Administraciones y la sociedad. Ademas, pueden abordarse gradualmente, siempre de
acuerdo con los recursos econdmicos disponibles.

— Asimismo, se deben fomentar las estaciones sostenibles, accesibles e intermodales, que presten
el servicio adecuado a la sociedad y, a su vez, tengan costes de construccion y mantenimiento razonables,
en linea con las previsiones del plan de estaciones iniciado para intervenir en numerosas instalaciones,
con actuaciones enfocadas hacia la mejora del servicio publico.

— Desde el punto de vista de la infraestructura, tenemos dos grandes tipo de lineas:

» Aquellas que se han desarrollado en los ultimos 25 afos, que en su mayoria se corresponden con
trazados de alta velocidad.

» Aquellas lineas preexistentes, con trazados de finales del siglo XIX y principios del siglo XX, donde
s6lo se han realizado variantes puntuales de trazado y puesta al dia de las mismas y, por lo tanto,
susceptibles de mejoras en muchos puntos de la red.

2. Superestructura e instalaciones.

— La superestructura existente en las lineas ferroviarias de Espafia es analoga a la que existe en
lineas similares de otros paises europeos, tales como Alemania, Francia, Italia, Austria...

— Se debe seguir avanzando en materia de sistemas interoperables entre si: ancho de via (ancho
métrico, ancho ibérico y ancho estandar), electrificacion (1.500 V, 3.000 V y 25.000 V para alta velocidad),
sefializacion (Asfa, Asfa Digital, EBICAB, LZB, ERTMS en sus diferentes niveles y versiones),
comunicaciones... Aunque no es una tarea facil para los diferentes actores del sector ferroviario, el uso de
estandares europeos proporciona una mayor seguridad de los sistemas y, a la vez, incide en la mejora la
competitividad del pais.

— Concaractergeneral, alargo plazo se debe ir hacia una normalizacién, armonizacién y homologacién
de todos los sistemas, lo que permitird una gestion eficiente y eficaz del ciclo de vida de los productos.
Con ello se conseguira optimizar los contratos de mantenimiento, la gestidon de los repuestos, el nimero
de personas en las lineas, eliminar el nimero de interfaces...

— No obstante, dado que el proceso es largo, complejo y costoso, es necesario acompasar el
desarrollo hacia la interoperabilidad con las soluciones que hay que utilizar en las fases intermedias.
Todavia esta lejos la total interoperabilidad entre material mévil e infraestructura.

— Uno de los puntos clave para lograr una total interoperabilidad ferroviaria es la progresiva
implantacion del ancho de via estandar. Se considera positiva la estrategia de adaptacién recogida en el
PITVI, que contempla la prevision de cambio de ancho en las obras nuevas. En todo caso, se recomienda
que se haga una reflexion en profundidad sobre esta cuestion.

— En lo referente a la electrificacion, es aconsejable la progresiva implantacion de la misma en las
lineas que aun no disponen de ella siempre que exista un volumen minimo de trafico que lo justifique. De
lo contrario, seguiria siendo mas rentable la traccion diésel.

— Las lineas ferroviarias deben estar equipadas con los elementos técnicos que corresponden a su
nivel de servicio, a su nivel de trafico y a sus condiciones particulares.

— Los sistemas de sefializacion més utilizados son los siguientes: ERTMS (nivel 2 y nivel 1), LZB y
ASFA.

— Lo deseable para las lineas con mayor trafico es el estdndar ERTMS. No obstante, el ASFA Digital
sigue siendo una muy buena solucién para las lineas ferroviarias.

— Se debe resaltar que Espafia esta entre los paises que tiene mas kildmetros instalados de
ERTMS. Entre otras cuestiones, ello es consecuencia de las necesidades que se detectaron para
buscar la compatibilidad entre los sistemas en via y el material mévil durante el desarrollo de la LAV
Madrid-Sevilla.
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— Asimismo, Espafia es pionera en la monitorizacion por video de toda la red de alta velocidad, lo
que no sucede en otros paises extranjeros donde la alta velocidad tiene una gran implantacién, como es
el caso de Japén.

3. Material movil.

— Grandes empresas espafiolas son punteras en la fabricacion de vehiculos ferroviarios.

— Se considera razonable tener, como documento complementario a la planificacion, un plan para la
inversién a largo plazo en material rodante.

— En el caso de servicios ferroviarios con menor demanda, puede ser conveniente la utilizaciéon de
trenes de menor capacidad, lo que permitiria adecuar los costes de explotacion.

— Se debe profundizar en el modelo de mantenimiento que permita la permanente disponibilidad del
material movil.

— En el caso de la adquisicion de material mévil, se propone el empleo de contratos marco, lo que
incentivaria un sector industrial estable, no sujeto a los altibajos de inversion, pero a la vez suficientemente
flexible para la Administracion.

— Se ha constatado la complejidad de los procesos de autorizacion del material movil no sélo en
Espafia, sino también en otros paises europeos, lo que hace que suponga un coste considerable de
desarrollo de los productos. Se considera que, en la medida de lo posible, dichos tramites deben ser
simplificados y agilizados.

— Ademas, en el caso de los procesos de autorizacion transfronterizos, se considera que la Agencia
Europea del Ferrocarril podria ayudar a simplificar el procedimiento, unificando criterios y estableciendo
normativas equivalentes en todos los paises.

— En definitiva, se debe seguir avanzando hacia la total interoperabilidad en el ambito europeo del
material movil.

4. Mantenimiento.

— EI mantenimiento es un elemento fundamental. La base de la calidad, de la seguridad y de la
fiabilidad del sector ferroviario esta en un buen mantenimiento, que requiere una gran especializacién por
parte de los profesionales.

— No se debe minusvalorar en ningun caso el papel de la conservacion y el mantenimiento.

— Durante el proyecto de una infraestructura se debe considerar no solo el coste de construccion,
sino también el coste de conservacion y mantenimiento.

— Se debe considerar que algunas lineas ferroviarias, no sélo en el caso de la red convencional, sino
también de la red de alta velocidad, ya han alcanzado un considerable grado de uso, por lo que no debe
obviarse sus necesidades en materia de conservacion.

— Para este cometido, es muy conveniente la ayuda de un sistema de gestion de activos, que buscan
minimizar los costes de reposicion al final de la vida util de los activos. En este tipo de sistemas se trabaja
con el riesgo de no dar una calidad del servicio determinada.

— Se debe prestar la necesaria atencion a la conservacion de las obras de tierra mas antiguas, tales
como trincheras y emboquilles de los tuneles.

5. Explotacion.

— La explotacion de lineas mixtas con trenes de viajeros de alta velocidad y mercancias es compleja,
dada las diferentes velocidades de circulacion de ambos tipos de trenes. No obstante, el diferente ancho
de via entre el Estado y Europa hace que la explotacion de las nuevas lineas en ancho UIC para mercancias
adquiera mayor sentido que en otras partes del mundo, a pesar de las dificultades de explotaciéon que
implica.

— Por ultimo, hay que indicar que los canones de la infraestructura deben ser razonables.

Seria deseable que la estructura de canones estimulase, por un lado, la mayor utilizacion de la
infraestructura; y, por otro, el mayor aprovechamiento de los trenes. Ademas, se deberia garantizar cierta
estabilidad en aquellos.
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6. Seguridad.

— El sistema ferroviario espafiol es un sistema seguro, perfectamente homologable a los mejores
sistemas ferroviarios del mundo, aunque existen margenes para la mejora permanente.

— Laseguridad absoluta no existe, y va unida a la aceptacion de un cierto nivel de riesgo (probabilidad
de que se produzca un fallo en contra de la seguridad en un periodo definido), una vez identificado y
evaluado.

— El riesgo, tal y como esta definido y contemplado en las normas europeas, es el producto de las
consecuencias del fallo (coémo de grave puede ser el fallo) por la probabilidad de que ocurra ese fallo. Los
niveles de riesgo, que se establecen en la normativa, estan en consonancia con el riesgo que cada
sociedad asumen. En este sentido, son esenciales los analisis de riesgo, tanto técnico como humano.

— Laseguridad es inherente a todo el sistema ferroviario y ha de analizarse a lo largo de las diferentes
fases del ciclo de vida ferroviario.

— Aunque, en ocasiones, ciertas incidencias y algunos accidentes tengan una repercusion social y
mediatica importante, estadisticamente puede afirmarse que el ferrocarril es un medio de transporte
seguro.

— Enlos ultimos tiempos, a nivel internacional se ha desarrollado un concepto de «seguridad integral»
gue engloba los diferentes modos de proteccion, técnica, contra actos intencionados (security) y relativa
a los riesgos civiles y naturales, que puedan afectar a los diferentes intereses del ferrocarril, en primer
lugar a las personas (clientes, trabajadores, terceras personas) pero asimismo a los bienes materiales e
instalaciones.

Este sistema integral de seguridad del ferrocarril tiene que evitar (esta evitando), aunque no seamos
conscientes de ello, miles de accidentes e incidentes todos los dias, en todas las lineas de ferrocarril y en
todas las instalaciones ferroviarias.

— No obstante, si bien es cierto que la seguridad debe prevalecer por encima de cualquier otro
argumento, la puesta en practica de elementos, tecnologias y técnicas debe ser coherente con las
condiciones y caracteristicas de cada linea y no parece légico dotar con el mismo tipo de equipamiento,
en seguridad y proteccion civil, a lineas de ferrocarril con diferentes niveles de trafico y prestaciones.

El coste de la seguridad y el impacto sobre la funcionalidad del sistema frente a las limitaciones que
imponen ciertos requerimientos de la seguridad son dos conceptos que intervienen de manera especial
en todo sistema ferroviario y que condicionan su explotacion, teniendo siempre presente que el riesgo
cero no existe. Por muy perfecto que sea un sistema siempre existe una posibilidad (y por lo tanto
probabilidad), aunque sea remota, de fallo, por eso hay que sistematizar las evaluaciones de riesgo.

Laseguridad «técnica» se compone siempre de factores humanos, medios materiales y procedimientos,
que tienen un coste que debe ser coherente con los niveles de trafico soportados y de riesgo asumidos.

— Por su importancia, debe continuarse con la regulacion de los factores humanos y organizativos, y
su grado de integracion en los sistemas de gestion de la seguridad. Su desarrollo requiere una auditoria
especifica y periddica.

Esta regulacién y esta auditoria deberian incorporarse tanto para los Gestores de Infraestructuras
como para empresas operadoras, siendo deseable que el proceso se extendiera mas alla de la RFIG.

Asi, debe tenerse en consideracion el factor humano y los factores organizacionales, ademas de los
factores estrictamente técnicos. Se puede estudiar la conveniencia de crear un canal de informacion para
identificar riesgos que contemple los factores humanos; ampliar la formacién en este campo; realizar
estudios pluridisciplinares; desarrollar una metodologia especifica; etcétera.

— Los indicadores de seguridad permiten realizar el seguimiento y monitorizaciéon de la evolucién
general de la seguridad ferroviaria.

Las medidas de seguridad ferroviaria en Espafia son equiparables a las de cualquier otro pais del
mundo. De hecho, Espafa se encuentra entre los paises donde la seguridad esta mas desarrollada en el
sector ferroviario.

— En materia de seguridad, todos los elementos del sistema ferroviario deben ir acompanados de los
correspondientes protocolos.

— Laresponsabilidad de la seguridad en la circulacién corresponde al gestor de la infraestructuray a
los operadores ferroviarios que sobre ella prestan servicio.
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La funcidn del Estado es velar por el mantenimiento de la seguridad a través del cumplimiento de las
normas a las que estan sometidos y de la supervisién de su actividad, asi como de la supervision del resto
de los actores del sector ferroviario.

— Se considera conveniente la implantacion y desarrollo de la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria, recientemente creada, que debe redactar su correspondiente plan de accién. No obstante, se
debe asegurar que la misma queda dotada convenientemente de medios materiales y humanos
capacitados para poder llevar a cabo dicha actividad con garantias de responsabilidad e independencia
de su actuacion.

— Asimismo, se destaca el papel que realiza la Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios
(CIAF), cuya principal misidon es impedir que se pueda repetir un accidente ferroviario similar a otro ya
producido.

La Administracién debe mantener su independencia y proporcionarle los medios necesarios para el
desarrollo de sus funciones.

— Como aspectos concretos, se debe proseguir avanzando en:

» La supresién de pasos a nivel, aunque comparativamente tenemos menos pasos a nivel que otros
paises de la Union Europea, potenciando campafias de concienciacion hacia el respeto de las normas
vinculadas a los pasos a nivel para evitar accidentes en que el ferrocarril, sin ser responsable, resulta
afectado.

» La mayor automatizacion de los sistemas asociados a la gestidon y a la seguridad del trafico ferroviario,
intentando optimizar la intervencion humana. Un caso particular es la modernizacion de los bloqueos
telefénicos que aun existen en la red ferroviaria convencional; o los enclavamientos mecéanicos, que
progresivamente se deberian ir sustituyendo por enclavamientos eléctricos.

» La coordinacién proactiva entre los operadores ferroviarios y el administrador de la infraestructura.

» La armonizacion de la explotacion ante condiciones degradadas.

» Elimpulso de los analisis sistematicos de los registradores juridicos («cajas negras»), para promover
medidas de mejora.

» La mejora de los sistemas de informacién y comunicacion en las cabinas de conduccién.

Tras la revision de la normativa del uso de los elementos de comunicacién (moviles) del personal a
bordo de los trenes, es conveniente desarrollar un sistema integrado y Unico de comunicacién, donde el
magquinista active la comunicacién mediante un sistema de manos libres.

Se debe garantizar una comunicacion efectiva y con niveles de calidad adecuados, pero exclusivamente
las pertinentes para el correcto desarrollo de la actividad.

» Asimismo, es conveniente fomentar el uso de los sistemas digitales de documentacion, que
progresivamente vayan sustituyendo al formato en papel.

» Mejorar la ubicacién y proteccion de los equipajes en el interior de los vagones.

+ Por ultimo, es interesante revisar el protocolo de reconocimientos médicos psicofisicos, analizando
los plazos y los niveles de exigencia. También se podria analizar la posibilidad de incorporar a los
reconocimientos médicos tanto estudios de muerte subita cardiaca como de atencionalidad, incluyendo en
su caso programas formativos especificos. En este Ultimo caso se conseguiria reforzar el analisis de los
aspectos psicolégicos de la conduccién (control de estrés, actividad repetitiva, concentracion...) para
orientar la formacién continua de estos profesionales.

7. Transporte ferroviario.

7.1 \Viajeros.

— Dada las ventajas de este modo de transporte, con caracter general, se deberia continuar
fomentando el incremento de la demanda ferroviaria de viajeros, por ejemplo, a través de la reduccién de
tiempos de viaje, y adaptando las frecuencias a los horarios mas demandados, la adecuacion del coste,
el empleo de soluciones imaginativas en el caso de lineas con baja densidad de tréafico, etcétera.

Como ejemplo, el pasado ejercicio 2014 se produjo un aumento del 16% del numero de viajeros en los
servicios comerciales de Renfe y del 7% de los ingresos.

En todo caso, es importante hacer una buena gestién del incremento de la demanda. De lo contrario,
se puede producir un incremento de los costes superior al de los ingresos.
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— También se considera necesario mejorar y potenciar los canales de venta para dotarlos de total
versatilidad hacia el usuario, de manera que esté adecuadamente atendido. Asimismo, es preciso seguir
impulsando los canales de venta electronica, a través de los cuales el usuario puede conseguir una
importante reduccién de precio.

— En el caso de los viajeros, se debe prestar especial atencion a las personas con movilidad reducida
para garantizar su acceso al transporte ferroviario.

7.1.1 Alta velocidad y larga distancia.

— Es recomendable fomentar los servicios combinados con billetes de AVE o larga distancia y
cercanias.

— Es necesario incrementar la demanda de los trenes de alta velocidad y larga distancia. En el caso
concreto de la alta velocidad, aun cuando el nimero de kilémetros sitia a Espaia a la cabeza de Europa,
no lo es en numero de viajeros. Hay que incrementar el uso de los servicios mediante acciones comerciales,
de adecuaciéon a la demanda, etc que hagan incrementar las personas usuarias de las nuevas
infraestructuras.

— De hecho, se considera que tiene un potencial enorme la conexién ferroviaria con los principales
aeropuertos del pais, incluso en alta velocidad en el caso de los de mayor trafico de pasajeros.

— Se debe regular y facilitar el transporte de equipaje por parte de los viajeros.

7.1.2 Regionales y media distancia.

— Se considera que existe cierto margen de mejora en los servicios regionales y de media distancia.

— Como ejemplo, se deben cuidar los horarios, las frecuencias, la conexion con otro tipo de trenes y
otros transportes, asi como el coste de estos servicios, con el objetivo de que de verdad resulten utiles
para la ciudadania.

7.1.3 Cercanias.

— Las cercanias ferroviarias constituyen un servicio extraordinariamente importante para garantizar
la movilidad de la ciudadania, en las grandes ciudades de manera muy especial. Sus infraestructuras y su
funcionamiento son desiguales en nuestro pais, con ambitos de gran calidad y puntualidad en el servicio,
con otros mejorables, asi como grandes entornos urbanos en los que deberia ponerse en marcha cuanto
antes.

— Es necesario seguir prestando el servicio publico en las grandes concentraciones de poblacion a
través de cercanias. En lineas generales, tal y como ha sucedido en otros paises de nuestro entorno, la
demanda de este tipo de servicios se incrementa progresivamente. En la actualidad, mueve a 400 millones
de viajeros al ano.

— Se considera que puede ser necesario acometer actuaciones que permitan eliminar los principales
cuellos de botella en el entorno de las grandes ciudades. Una propuesta razonable seria el desarrollo de
lineas pasantes.

— Ademas, en este mismo ambito es preciso cuidar los aspectos tarifarios, de modo que sean agiles
para el ciudadano.

— En la actualidad, Renfe esta inmersa en un plan de mejora en Cercanias, que busca dar un salto
cualitativo en la prestacion del servicio, mejorando la atencion al cliente, las infraestructuras de las
estaciones y los servicios asociados.

— Es necesario impulsar el estudio y la viabilidad del servicio de cercanias en aquellos territorios
donde todavia no existe y se pudiera considerar necesario.

7.2 Mercancias.

— Actualmente sdlo el 3% de las mercancias se transportan por ferrocarril, sin que se observe una
tendencia creciente.

Por el contrario, en Europa la cuota media esta en el entorno del 10%. En el caso de Alemania se
alcanza hasta el 20%. Y, aunque no es comparable, en Estados Unidos se llega hasta una cuota del 50%.
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— Esimportante y positivo el cambio de concepcién introducido, primero, a través del Plan Estratégico
para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias (PEITFM) y, después, a través de la Estrategia
Logistica en esta Legislatura.

— Con caracter general, los servicios de transporte de mercancias deben orientarse hacia el cliente. No
hay que olvidar que Espafa es fundamentalmente un pais de economia de servicios, porlo que la movilizacion
de mercancias nunca sera tan elevada como el caso de otros paises con mayor peso de la industria.

— En la actualidad, existen casi 140.000 empresas de transporte por carretera, de las que mas de
100.000 sélo tienen un empleado. El desarrollo del transporte ferroviario de mercancias esta refiido con
la gran competitividad y falta de tarificacion del transporte por carretera.

— El ferrocarril y el camiéon deben ser mas complementarios que excluyentes. En este sentido, es
importante fomentar las autopistas ferroviarias y los puertos secos.

— Para que el transporte de mercancias sea competitivo, especialmente en el caso del transporte
internacional, son necesarios trenes mas largos, al menos, de 750 m, lo que requiere la adaptacién de la
infraestructura. Ademas, esto posibilitaria incrementar la capacidad actual de las lineas solo por el hecho
de reducir el numero de circulaciones.

— Otro aspecto que seria necesario mejorar es el relacionado con los galibos. Por ejemplo, un
incremento de los mismos permitiria el transporte de dos contenedores en cada vagon.

— Es preciso plantear el adecuado aprovechamiento para mercancias de las lineas convencionales
con menor uso para viajeros. Con ello se facilitaria el cumplimiento de los horarios y compromisos de los
trenes de mercancias.

Se podria hacer un proyecto piloto con la linea convencional entre dos grandes ciudades que requiera
menores inversiones.

— Las mercancias no requieren de grandes obras ni de alta velocidad, sino de fiabilidad. Para las
mercancias, es suficiente que el transporte no se detenga. Las soluciones en este sector deben ser
simples, sencillas, seguras y no necesariamente sofisticadas.

Si se ponen en servicio grandes obras que incrementan los costes para el operador (por ejemplo, con
un mayor canon o requiriendo inversiones complementarias en instalaciones para el material movil), el
efecto conseguido es justamente el contrario, desincentivando el transporte de mercancias por ferrocarril.
Lo que es bueno para el transporte ferroviario de viajeros no necesariamente lo es para el de mercancias.

Incluso seria razonable plantear la construccién de «lineas con prestaciones especificas», para el
transporte ferroviario de mercancias, pero a la vez de interés para los operadores.

No obstante, para independizar el trafico de mercancias del trafico de cercanias, si se deberian
plantear variantes ferroviarias en el entorno de las grandes ciudades, especialmente en el caso de Madrid
y Barcelona.

— Debe cambiar el papel de los operadores ferroviarios de mercancias, focalizandose en la captacién
de nuevos traficos.

— Son importantes los nodos logisticos: ubicados donde son realmente necesarios, ventanilla Unica,
rapidez...

— Con caracter general, se deben mejorar las conexiones en los puertos:

» El escenario de trafico de mercancias a corto plazo se apoya inevitablemente en una necesaria
apuesta por la intermodalidad maritimo-ferroviaria.

+ Si bien, durante las ultimas décadas se ha ejecutado obra maritima con capacidad suficiente para
atender los futuros traficos portuarios, las infraestructuras de conexion ferroviaria contindan siendo la
asignatura pendiente.

+ La vision de un puerto comercial moderno debe entenderse con sus conexiones con el transporte
ferroviario. En efecto, el proceso cada vez mas complicado de los flujos dominantes de las mercancias
exige que, para que un puerto aspire a tener un grado de competitividad adecuado, disponga, entre otras
condiciones, de una red de transporte ferroviario lo mas amplia posible.

» Esta necesidad esta recogida no solo en la politica nacional del transporte, sino también en la
politica europea en la materia. De hecho, la ultima revision de la Red Transeuropea de Transporte de
diciembre de 2013 contempla, como medida prioritaria, la mejora de las conexiones con los puertos a la
red ferroviaria europea.

» Aun quedan infraestructuras importantes por hacer en los puertos, sobre todo en relacion con la obra
maritima hacia el lado terrestre.
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» Se considera un considerable avance la estrategia iniciada en 2013 por la que, las Autoridades
Portuarias, sin comprometer el principio de autofinanciacién, estan contribuyendo a la financiacion de las
obras de mejora de su accesibilidad terrestre.

* Un ejemplo de ellos es el Puerto de Barcelona. En el mes de septiembre de 2013 se firmd un
Protocolo para coordinar la construccion y explotacion del nuevo acceso ferroviario. El Protocolo se
suscribié entre el Ministerio de Fomento, la Generalidad de Catalufia, ADIF, la Autoridad Portuaria de
Barcelona, Puertos del Estado y la Entidad Publica Ferrocarriles de la Generalidad de Catalufia.

Y también la conexion ferroviaria de la darsena de Escombrera del Puerto de Cartagena, cuyas obras,
ya en ejecucion, son financiadas por esta autoridad portuaria.

+ Ademas, se deberia avanzar en el «control de la ultima milla». Seria muy importante conseguir que
los trenes pudieran entrar y salir de los puertos sin necesidad de tener que cambiar la locomotora, lo que
reduciria considerablemente el coste y la eficiencia.

» Todo ello permitiria que Espafia se consolidara como el gran puerto de Asia en Europa gracias a su
privilegiada posicion en los Corredores Atlantico y Mediterraneo.

+ Es importante aprovechar el nuevo marco de los fondos CEF para acometer las mejoras pendientes
en los accesos ferroviarios a los puertos de nuestro pais.

— Se debe revisar el papel de los centros logisticos de ADIF, dado que en ocasiones el cuello de
botella se produce en los mismos.

En particular, en el caso de las terminales actuales, debe plantearse la conveniencia de que se
configuren como un factor de ayuda al desarrollo del transporte ferroviario de mercancias, gracias a lo
cual el sistema podria ser mas competitivo en su conjunto. Algunos ejemplos de éxito los podemos
encontrar en las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) vinculadas a los puertos.

— De formageneral, en lo que respecta al transporte ferroviario de mercancias, ADIF deberia impulsar
el crecimiento de la demanda, incluso incentivando a su propio personal en este sentido, configurandose
como un elemento motivador en el sistema de transporte.

— Asimismo, se requiere avances en la regulacién en materia de transporte de mercancias peligrosas
por ferrocarril.

— Para lograr una adecuada funcionalidad en materia de mercancias, también es necesario potenciar
las conexiones internacionales. A corto plazo, se deberia facilitar el paso de los trenes por Francia. Y a
largo plazo, no deben caer en el olvido los estudios sobre el enlace fijo ferroviario en el Estrecho de
Gibraltar.

Como ejemplo, Italia cuenta con 10 conexiones ferroviarias a través de los Alpes, pero Espafa soélo
cuenta con 3 conexiones ferroviarias a través de los Pirineos, a pesar de que cada dia mas de 20.000
camiones pasan a Francia.

— En el caso de Renfe, podria ser razonable la incorporaciéon de un socio industrial, que aporte a la
compafiia experiencia y volumen de carga.

7.3 Intermodalidad.

— Los modos de transporte son complementarios, por lo que hay que buscar las sinergias entre ellos.
Seria incorrecto pensar que el ferrocarril puede resolver todos los problemas de transporte.

— Hay que favorecer que cada modo de transporte opere en las condiciones mas eficientes dentro
de la cadena de transporte.

— En el caso de viajeros:

» Se deberia avanzar en la coordinacion de los servicios de transporte en las estaciones de ferrocarril,
aunque pertenezcan a diferentes redes, con objeto de reducir los tiempos de espera y trasbordo.

» Se deben fomentar los servicios combinados ferrocarril-carretera y favorecerlos, por ejemplo,
ubicando las paradas de autobuses cerca o en las propias estaciones de ferrocarril.

+ Seria interesante impulsar un programa de aparcamientos disuasorios en el entorno de las grandes
ciudades, que ofrecieran un servicio de alquiler junto con el precio del billete al usuario. Incluso se
considera que podrian ser susceptibles de ser construidos mediante concesion.

« También seria interesante facilitar la conexién de la red de alta velocidad con los principales
aeropuertos del pais.
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— En el caso de mercancias:

* Reiterar la importancia de la ubicacién de los nodos logisticos, donde son realmente necesarios.

» Reiterar la necesidad de mejora de las conexiones en los puertos.

* En este caso, también se debe fomentar la oferta combinada ferrocarril-carretera, por ejemplo,
mediante las autopistas ferroviarias para camiones o, incluso, mediante trenes de furgonetas.

7.4 Liberalizacion.

7.4.1 Viajeros

— El Informe de la Comision Técnico Cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario
establece que por el momento, existen muy pocas experiencias liberalizadoras de éxito en el sector
ferroviario de viajeros de larga distancia. Asi mismo, advierte que un proceso de liberalizacién totalmente
abierto puede devenir, dado el reducido mercado ferroviario existente, en una serie de problemas
econdémicos y de falta de rentabilidad para las empresas prestatarias, que aboque en el corto plazo a un
deterioro real del servicio.

7.4.2 Mercancias.

— Aunque el mercado de transporte ferroviario de mercancias esta liberalizado, las medidas
adoptadas hasta ahora en materia de mercancias no han posibilitado el despegue del sector.

— Hay que tener presente que, para que el transporte de mercancias por ferrocarril pueda ser
negocio, requiere, por un lado que el cliente perciba una mejora, posiblemente en el precio; y, por otro, que
el inversor encuentre la rentabilidad deseable.

Este negocio, planteado en las condiciones adecuadas, puede ser rentable, como es el caso de los
ferrocarriles americanos de mercancias, que son compafias privadas que incluso construyen su propia
infraestructura y no reciben ninguna aportacion publica.

— Se considera que la sociedad de Renfe dedicada al alquiler del material ferroviario esta llamada a
tener un papel relevante para fomentar el transporte ferroviario de mercancias.

El correspondiente alquiler debe permitir al sector publico amortizar la inversion en dicho material asi
como obtener cierto margen de beneficio para su adecuacion.

— Se ha avanzado mucho en este campo, pero ain queda mucho por hacer, por ejemplo, incentivando
los traficos portuarios.

8. Sector institucional.

8.1 Union Europea.

— Por su propia configuracion, Espafia tiene un peso relevante en las decisiones que se adopten en
materia ferroviaria dentro de la Unién Europea.

— En el desarrollo del Cuarto Paquete Ferroviario, Espafia deberia tener un papel decisivo, ya que el
desarrollo del sector ferroviario en Espafia es muy relevante. En lineas generales, el Cuarto Paquete
Ferroviario incluye:

» Un primer pilar tecnoldgico, que trata la interoperabilidad y la seguridad, y se concreta en la
eliminacion de trabas administrativas que limiten el acceso a los mercados. En ese sentido se habla de
una ventanilla Unica, si bien se considera conveniente adoptar un modelo de doble ventanilla.

» Un segundo pilar de gobernanza donde, entre otras cuestiones, se analiza cudl tiene que ser el
modelo ferroviario. De hecho, se analiza la posibilidad de que el administrador de la infraestructura y el
operador de servicios puedan mantener una estructura de holding. De hecho, los estados miembros més
fuertes en el sector ferroviario, Alemania y Francia, no se plantean debatir sobre la liberalizacién de su
sector ferroviario antes de 2019. Y, ademas, el Tribunal de Justicia Europeo, el 28/02/2013 reconocid que
las Directivas vigentes soélo exigen una separacién contable entre infraestructura y transporte, y no una
separacion real de los dos ambitos.

* Y un tercer y ultimo pilar de mercado, donde se persigue el acceso libre a la prestacion de servicios
comerciales.
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— Se debe seguir avanzando hacia la total interoperabilidad en el ambito europeo de todos los
subsistemas del sector ferroviario. En particular, hay que seguir avanzando en los procedimientos de
puesta en servicio de lineas y vehiculos.

8.2 Administracion General del Estado.

— Con caracter general, debe asegurarse un marco juridico estable y transparente.

— La normativa debe estar en continua actualizacion. Un ejemplo de ello es la actualizacion del
Reglamento de Circulacién Ferroviaria, cuya nueva version sera publicada en breve, asi como sus normas
de desarrollo.

— Debe existir una revisiéon continua de la normativa vigente, pues algunas cuestiones técnicas
quedan obsoletas muy pronto.

— Existen algunos aspectos en la legislacion nacional que parecen susceptibles de mejora. Por
ejemplo:

» Reforzar los mecanismos relativos a la seguridad a través de la nueva Agencia de Seguridad
Ferroviaria, especialmente reforzando su independencia.

» Transponer al Derecho nacional la normativa europea, integrando toda la regulaciéon en una unica
norma.

* En materia de infraestructuras, también es necesario reforzar los mecanismos para una planificacion
rigurosa.

» Crear un nuevo sistema de canones cuyo objetivo sea incrementar el uso de las actuales
infraestructuras espanolas.

» En el transporte de mercancias por ferrocarril, incluir medidas para la mejora de su competitividad,
tales como la liberalizaciéon de los servicios que se prestan en las terminales ferroviarias publicas, el
incremento de la transparencia de los administradores de infraestructuras, la simplificacion del régimen
tarifario y las autorizaciones necesarias e impulsar el papel de los puertos como administradores de las
infraestructuras ferroviarias dentro de su dominio publico.

* En los servicios de transporte de viajeros, el reporte de informaciéon de actividad y contable a la
Administracién para garantizar la transparencia del mercado, asi como la obligacion de llevar cuentas
separadas entre las actividades de mercancias y viajeros.

» Por ultimo, el refuerzo de las sanciones por vulnerar los derechos de los pasajeros y aspectos
relacionados con la seguridad.

— Se debe mejorar en lo referente a la comunicacion con los ciudadanos sobre los aspectos
ferroviarios.

8.3 Otras Administraciones.

— Es indispensable la colaboracién entre Administraciones. En el caso de la larga distancia, con las
Comunidades Auténomas (vertebracion territorial); y en el caso de las cercanias, también con las ciudades
(vertebracién urbana).

9. Sector empresarial.
— Hay mas de 600 empresas en nuestro pais dedicadas al ferrocarril, de las que:

» EI 75% son pequefias y medianas empresas.
* Y para mas de 220 empresas, el sector ferroviario es su actividad principal.

— El sector empresarial vinculado al ferrocarril mueve unos 6.500 millones de euros anuales, a lo que
habria que afiadir la obra publica. De ellos, 2.150 millones de euros son la facturacion en si del transporte
ferroviario, y 4.350 millones de euros es la facturacién de la industria ferroviaria.

9.1 Ambito estatal.

— La amplitud y complejidad del sector ferroviario en Espafia hace que las empresas espafiolas
hayan tenido un importante desarrollo.
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— En el caso de la superestructura, Espaina también ha sido un referente en desvios de alta velocidad
gracias a la aplicacién de soluciones técnicas innovadoras en las lineas puestas en servicio.

— En lo referente a las instalaciones, el disefio y el desarrollo del sistema de sefializacion ERTMS se
ha realizado en gran medida en Espafia, lo que lo convierte en un elemento claramente exportable, dado
que otros paises no se encuentran en una posicion tan ventajosa.

— En esta misma ventajosa situacion se encuentra la industria de fabricantes de material mévil. En
particular, la tecnologia de rodadura desplazable, tanto en los trenes como en los cambiadores de ancho,
con gran desarrollo en Espafia pero escasamente desarrollada en el resto del mundo.

9.2 Ambito internacional.

— Sin lugar a dudas, Espafia es un referente internacional en el ambito ferroviario, tanto por su
calidad como por su confort.

— En los anos 80, Espafia compraba soluciones técnicas foraneas. Muy al contrario, hoy en dia las
empresas espanolas desarrollan sus propios productos y compiten en un mercado cada vez mas global.

— Por ejemplo, en el ambito del material moévil, hoy en dia no hay ninguna tecnologia ferroviaria en el
mundo que no esté aplicada en Espana.

— En el extranjero, Adif es una clara referencia internacional como aval para la exportacion de
productos, gracias al prestigio de sus técnicos.

— Adicionalmente, Espafa puede exportar su capacidad de gestion en los grandes proyectos de
infraestructuras ferroviarias. Es mas comun que empresas de otros paises sean capaces de ejecutar las
actuaciones, pero no hay tantos paises con el know-how correspondiente a la gestion.

— Como consecuencia de todo ello, hay una destacable presencia de empresas espafiolas en el
ambito internacional.

— No obstante, no debe olvidarse que las referencias nacionales son esenciales como carta de
presentacion de las empresas espafolas en el extranjero.

— Por ejemplo, de acuerdo con los datos de MAFEX, la industria ferroviaria ha pasado de exportar
100 M€ en 2004 a exportar 3.000 M€ en 2013. A dia de hoy, se exporta casi el 80% de lo que se produce.

— EI Gobierno apoya y debe seguir impulsando en su proyeccioén internacional al sector empresarial
espafiol, que debe considerarse como estratégico. En este sentido, puede ser interesante mejorar y
ampliar las relaciones comerciales con los paises emergentes y en vias de desarrollo.

10. Sector universitario e [+D+i.

— El propio ferrocarril es investigacion, desarrollo e innovacion a la vez.

— El sector ferroviario requiere innovacion y desarrollo tecnoldgico constante.

— Es relevante el Laboratorio de Interoperabilidad Ferroviaria del CEDEX, con un importante papel
en la validacion y homologacion de los sistemas ERTMS.

— Es conveniente participar en proyectos que superan el ambito nacional, como es el caso de la
iniciativa SHIFT2RAIL (cuyos paquetes fundamentales estan dedicados al desarrollo de nuevos trenes,
sistemas de control de trafico avanzados, infraestructuras eficientes de alta capacidad, aplicaciones TIC
y desarrollo de tecnologia para mercancias) o los objetivos del programa Horizonte 2020.

— Es importante participar en los grupos de trabajo internacionales porque los desarrollos normativos
pueden acabar convirtiéndose en barreras tecnoldgicas que terceros paises pueden acabar imponiendo
a la hora de exportar productos nacionales.

— En materia de investigacion, deberia fomentarse la colaboracion de las diferentes entidades, tales
como empresas, centros tecnoldgicos y universidades en proyectos de investigacion conjuntos con las
empresas publicas del sector ferroviario. En este sentido son mas interesantes los proyectos de
investigacion aplicada.

— Son interesantes proyectos de investigacion que traten los siguientes aspectos concretos:

+ Andlisis detallado de costes de explotacién de sistemas ferroviarios.

+ Utilizacion de via en placa o sobre balasto.

» Sistemas ERTMS de coste reducido para lineas de débil trafico.

» Comportamiento de los trenes de alta velocidad en via sobre balasto a partir de 350 km/h.

* Cruce de trenes de viajeros y de mercancias en lineas mixtas de alta velocidad a partir de 220 km/h.
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+ Optimizacion de la energia de los vehiculos ferroviarios.

» Trenes automaticos.

» Vagones de mercancias de ancho variable.

» Profundizacién en la posible instalacion de un sistema satelital para trenes como refuerzo a los
sistemas de sefializacién.

» Factores humanos y organizacionales.

— A pesar del gran potencial en tecnologia ferroviaria de nuestro pais, no se ha traducido en el
desarrollo de un gran numero de patentes, lo que seria deseable desde un punto de vista estratégico.

— Existe un vacio en materia de formacion, porque si bien hay formacion profesional y masteres, no
existe un grado que aune toda la formacion en materia ferroviaria.

— Ademas, la formacién en el sector ferroviario ha de ser continua, para adaptarla a los diferentes
avances que se producen en la tecnologia. Estos planes deben ser continuos, realistas y acordes con las
circunstancias de evolucion del sistema ferroviario espanol.

— Asimismo, se debe avanzar en el sentido de que la formacién se estandarice en lo que respecta a
los requisitos y la operativa internacional.

Por ejemplo, hoy en dia los maquinistas espafioles son probablemente los mejor formados en Europa.
Pero no es ldgico que los cursos de formacion de maquinista en unos paises cuenten con 80 horas de
formacién y en otros con 1.300 horas. Los centros de formacién deben ser rigurosos en la imparticion de
los programas formativos y en la ejecucion de la formacién practica.

Son interesantes las experiencias ya iniciadas en materia de formacion dual, donde se combina la
imparticion de contenidos tedricos en los centros educativos con formacién practica en las empresas del
sector.

11. Profesionales del sector

— EI sector ferroviario da empleo a mas de 250.000 profesionales (sin contar la obra publica, se
estima que emplea a 145.000 personas):

* En las compaidias ferroviarias, hay mas de 45.000 trabajadores.

» De acuerdo con los datos de MAFEX, da empleo a mas de 35.000 profesionales en el ambito de la
industria ferroviaria.

* De ellos, alrededor de 5.000 empleos directos estan vinculados a la industria ferroviaria de material
rodante y sefalizacion.

— Debe considerarse que la complejidad de los diferentes subsistemas ferroviarios requiere de
especialistas de todos ambitos. Es en estos especialistas en los que se debe confiar a la hora de tener un
juicio critico, y no en los que no trabajan en el dia a dia del sector.

— Dado que la edad media de las personas que trabajan en el sector ferroviario es relativamente
elevada (en el caso de Renfe, la edad media de la plantilla es de 54 afios), es preciso prever el cambio
generacional en materia de formacion, dado que los futuros profesionales tendran previsiblemente una
menor experiencia practica.

— Se considera que la formacion del personal es muy buena, si bien seria conveniente darle un
caracter mas internacional. Es aconsejable revisar los requisitos de acceso a la profesion de maquinista y
valorar la oportunidad de disefiar una formacién académica ad hoc.

— En particular, seria muy interesante poder alcanzar la homologacion de las categorias profesionales
y del personal en Europa.

— Es importante que en el futuro, al igual que sucede en el momento presente, se mantenga la
responsabilidad social de todos los actores del sector ferroviario, con objeto de que perdure la paz social.

VIIl. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. Conclusion previa.

— La primera conclusién de esta Subcomision es asumir en su totalidad el contenido del informe de
la Comision técnico-cientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario.
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— Tal y como se dice en el preambulo de su resumen ejecutivo, dicho informe recoge los aspectos
que se han considerado mas relevantes sobre la situacion actual y futura del sector ferroviario espafol. El
informe aporta esos elementos dentro de una optica profesional, técnica y cientifica, siendo a la vez
objetivo y critico.

— No obstante, como el referido informe sugeria, las variables econémicas, sociales y politicas deben
completar el proceso decisorio que configurara el ferrocarril y el sector ferroviario en las proximas décadas.

— Son precisamente estos Ultimos aspectos econdmicos, sociales y politicos los que este informe ha
analizado con detalle, cuyas principales conclusiones y recomendaciones se enumeran a continuacion,
evitando la repeticion de los aspectos ya recogidos en el informe de la Comision técnico-cientifica.

2. Aspectos generales.

— El ferrocarril es un modo de transporte muy eficiente y competitivo, con grandes ventajas en
relacion a la capacidad, a la velocidad, a la vertebracion del pais y a la preservacion del medio ambiente.
Su incidencia en el desarrollo econémico, tecnoldgico, social, cultural y turistico resulta muy relevante.

— Por ello, la profunda modernizacién del ferrocarril producida en el presente siglo ha sido un hito
muy positivo para nuestro pais.

— Se valoran positivamente las iniciativas que impulsan y modernizan el sector, tanto las adoptadas
por las Administraciones Publicas, como por los agentes privados.

3. Planificacion.

— La planificacidon de infraestructuras ferroviarias debe considerar el interés general mediante
factores estratégicos, de seguridad, sociales, econdmicos y ambientales.

— El objetivo ultimo de la planificacion siempre debe focalizarse en los servicios que se desean
prestar a los ciudadanos. La construccién de las infraestructuras nunca constituye un fin por si mismo.

— Las infraestructuras ferroviarias requieren cierta maduracion, siendo el horizonte de la planificacién
el medio y largo plazo. Por ello, es deseable que su planificacién estratégica sea consensuada entre las
diferentes fuerzas politicas oidos los diferentes agentes sociales y las distintas administraciones.

— El desarrollo de las infraestructuras ferroviarias contribuye positivamente a la vertebracion y
cohesion del territorio. Ello, requiere su coordinacion con el resto de modos de transporte, especialmente
en el entorno de grandes nucleos urbanos.

— Se considera que las inversiones en alta velocidad son estratégicas y que, en la medida de lo
posible, se debe intentar mantener el nivel de inversién necesario para culminar a la mayor brevedad
posible las conexiones de alta velocidad ya planificadas.

— Dadas las particulares caracteristicas de la red ferroviaria espafiola, resulta imprescindible facilitar
laintegracion de lared ferroviaria de alta velocidad con la red convencional para conseguir un funcionamiento
armonico del sistema que evite las desigualdades en los servicios.

4. Modelo ferroviario.

— Se considera que el modelo ferroviario actual, en el que intervienen numerosos actores, es un
modelo valido, en sintonia con la Unién Europea, fruto de las mejoras que se han ido introduciendo
progresivamente en la legislacion y la normativa técnica por los distintos Gobiernos del pais.

— En todo caso, aun existe cierto margen de mejora en el marco legislativo del sector.

— Se consideran beneficiosas las medidas introducidas en los ultimos afios encaminadas hacia la
incorporacion de racionalidad en el sistema ferroviario.

5. Financiacion.

— En el sector ferroviario se debe compatibilizar la rentabilidad estrictamente econdémica con la
rentabilidad social.

— La financiacion de las infraestructuras ferroviarias no debe confiarse exclusivamente a la via
presupuestaria. Ademas de estas aportaciones, cabe maximizar la rentabilidad de los fondos y mecanismos
europeos, especialmente las lineas del Banco Europeo de Inversiones asi como las posibilidades que
ofrece la colaboracién publico-privada.
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— En el caso de los servicios ferroviarios comerciales, se debe continuar trabajando para contar con
una rentabilidad razonable y, de esta forma, asegurar la continuidad en la prestacion de los servicios.

— En el caso de los servicios catalogados como obligacién de servicio publico —cercanias y media
distancia— las aportaciones del Estado deben garantizar la movilidad de los ciudadanos y la calidad de
los servicios. No obstante, es preciso aplicar sentido de la racionalidad a la hora de poder establecer la
complementariedad entre ferrocarril y transporte publico por carretera, en especial cuando el primero sea
claramente deficitario.

6. Contratacion.

— Los contratos de las Administraciones Publicas relacionados con el sector ferroviario deben tener
en cuenta tanto los aspectos técnicos y econémicos como una estrategia de apoyo e impulso a los sectores
productivos anejos, por su gran potencialidad como generadores de empleo de calidad.

— En el caso de plantear concesiones para la financiacion, construcciéon y mantenimiento de
infraestructuras ferroviarias, debe asegurarse la preeminencia del interés publico, la transparencia en los
contratos, la calidad de las prestaciones, asi como plazos suficientemente largos para permitir inversiones
factibles.

— Se considera un elemento estratégico potenciar el papel de la ingenieria durante el desarrollo de
los proyectos, que se traduce en una mejor definicion de las actuaciones y, en consecuencia, en un mayor
control del coste. Para ello la redaccién de los proyectos requiere unos plazos razonables de formulacion.

— EI procedimiento de licitacion y contratacion debe garantizar que las modificaciones durante la
ejecucion se limiten a los casos consecuencia de imponderables.

7. Aspectos técnicos.

— El desarrollo de la infraestructura ferroviaria debe responder a las necesidades reales de transporte
con el objetivo de que la sociedad se beneficie de las inversiones lo antes posible. Para ello, son
recomendables soluciones que permiten anticipar en una primera fase la puesta en servicio de los grandes
corredores, tales como el uso de material mévil de ancho variable y cambiadores de ancho, la implantacion
del tercer carril o la via alternada doble-simple.

— Hay que prestar la debida atencion a las lineas ferroviarias convencionales, ya que cada vez son
mas utilizadas como parte inicial o final del itinerario en servicios de alta velocidad. Ademas, las cercanias
utilizan estas lineas y son los servicios que mas viajeros utilizan todos los afios.

— Los procesos de integracion de lainfraestructura ferroviaria en las ciudades deben ser consensuados
con todas las Administraciones y la sociedad. Pueden abordarse gradualmente, siempre de acuerdo con
los recursos econdémicos disponibles.

— Asimismo, se deben fomentar las estaciones sostenibles, accesibles e intermodales que presten el
servicio adecuado a la sociedad y, a su vez, tengan costes de construccién y mantenimiento razonables.

— En lo referente a la superestructura e instalaciones, con caracter general, las lineas ferroviarias
deben estar equipadas con los elementos técnicos que corresponden a su nivel de servicio, a su nivel de
trafico y a sus condiciones particulares.

— Un objetivo fundamental es el progresivo despliegue de sistemas interoperables en materia de
ancho de via, electrificacion, sefializacién y comunicaciones. En este sentido, el uso de estandares
europeos proporciona mayor seguridad de los sistemas y, a la vez, incide en la mejora de la competitividad
de las industrias espafiolas del sector.

— No obstante, dado que el camino hacia la interoperabilidad total es largo, complejo y costoso, es
necesario acompasar su desarrollo con las soluciones que hay que utilizar en las fases intermedias.

— Una de las claves para lograr una total interoperabilidad ferroviaria es la progresiva implantacién
del ancho de via estandar, que debe presidir todo ejercicio de planificacién ferroviaria.

— En lo que respecta a la electrificaciéon, es aconsejable la progresiva implantacion de la misma en
las lineas que no disponen de ella, siempre que exista un volumen de trafico que lo justifique.

— En el caso del material mévil, con el concurso de las empresas espafiolas el objetivo es conseguir
su plena interoperabilidad en el ambito europeo.

— Lacalidad, la seguridad y la fiabilidad del ferrocarril radican en el eficaz mantenimiento tanto de las
infraestructuras como del material rodante, lo cual requiere una gran especializacién por parte de las
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empresas y de los profesionales. Se considera imprescindible que el proyecto de toda infraestructura
tenga en cuenta no sdlo el coste de construccion, sino también su coste de mantenimiento y de explotacion.

— Seria deseable que la estructura de canones estimulase, por un lado, la mayor utilizacién de la
infraestructura; y, por otro, el mayor aprovechamiento de los trenes. Ademas, se deberia garantizar cierta
estabilidad en los mismos.

8. Seguridad.

— La seguridad es inherente a todo el sistema ferroviario y debe ser valorada a lo largo de todo el
ciclo ferroviario.

— El sistema ferroviario espafiol es un sistema seguro, equiparable a los mejores del mundo, pero
existe un margen de mejora que es preciso explorar y atender.

— La primera prioridad en la planificacién, la construccion, la explotacion y el mantenimiento del
sistema ferroviario debe ser la consecucion de las mejores condiciones de seguridad.

— Todos los accidentes, como el terrible accidente ferroviario ocurrido el 24 de julio de 2013 en
Angrois (Santiago de Compostela), constituyen una referencia ineludible en cualquier analisis y en
cualquier esfuerzo de mejora para el sistema ferroviario espanol. La atencion de calidad a las victimas, la
colaboracion absoluta con la justicia, y la intensificacion de las tareas de prevencién de nuevos accidentes,
han de ser las guias en la actuacion de todas las administraciones y entidades concernidas.

— La seguridad «técnica» se compone siempre de factores humanos, medios materiales y
procedimientos, que tienen un coste que debe ser coherente con los niveles de trafico soportados y de
riesgos asumidos y evaluados. Sin duda, debe tenerse en consideracion el factor humano y los factores
organizacionales, ademas de los estrictamente técnicos.

— Los sistemas de seguridad evitan, por mas que no sean perceptibles, miles de accidentes e
incidentes todos los dias, en todas las lineas de ferrocarril y en todas las instalaciones ferroviarias.

— Se considera conveniente la implantacion y desarrollo de la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria, que debe redactar su correspondiente plan de accion y actuar siempre con independencia.
Asimismo, se destaca el papel que realiza la Comisidn de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).

— Las medidas de seguridad ferroviaria en Espafa son equiparables a las de cualquier pais avanzado,
y en muchos aspectos nuestro pais ofrece niveles de excelencia y de liderazgo internacional. No obstante,
se debe dedicar atencion preferente a:

* La supresiéon de pasos a nivel,

» La mayor automatizacion de los sistemas asociados a la gestién y a la seguridad del trafico ferroviario,
como la mejora en la sefializacion,

» La coordinacioén proactiva entre los operadores ferroviarios y el administrador de la infraestructura,

» La garantia de la calidad de servicio de la explotacion ante condiciones degradadas,

+ Elimpulso de los analisis sistematicos de los registradores juridicos («cajas negras»), para promover
medidas de mejora,

» La mejora de los sistemas de informacién y comunicacion en las cabinas de conduccion,

» El fomento del uso de los sistemas digitales de documentacion,

* La mejora de la ubicacién y proteccién de los equipajes en el interior de los vagones,

» La revisién del protocolo de reconocimientos médicos psicofisicos, analizando los plazos y los
niveles de exigencia vy,

+ Laintegracion de los factores humanos y organizacionales en los sistemas de gestion de la seguridad.

9. Transporte ferroviario.
— En el caso del transporte ferroviario de viajeros:

» El aumento de la demanda en el uso de los servicios ferroviarios de viajeros debe ser un objetivo
prioritario en las acciones para la mejora del sistema.

» Es recomendable fomentar los servicios combinados y potenciar la intermodalidad.

+ Existe cierto margen de mejora en los servicios regionales y de media distancia, donde se deben
cuidar la reduccion de tiempos de viaje, los horarios, las frecuencias, que deben adaptarse a la demanda,
y el coste.
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» Es necesario seguir prestando el servicio publico en los actuales nucleos de cercanias, donde puede
ser necesario acometer actuaciones que permitan eliminar los principales cuellos de botella en el entorno
de las grandes ciudades, asi como la ampliacion o extension de las cercanias a otras conurbaciones
donde esté justificada por su rentabilidad social.

* La liberalizacion, que no privatizacion, del transporte ferroviario de viajeros recogida en el Cuarto
Paquete Ferroviario de la Unién Europea, debe abordarse adecuandola a la estructura de nuestro sector
ferroviario de forma gradual, progresiva y controlada.

— En el caso del transporte ferroviario de mercancias:

* Puesto que las acciones desarrolladas por todos los gobiernos durante las ultimas décadas no han
arrojado un resultado satisfactorio en la evolucidon del transporte ferroviario de mercancias, donde las
cuotas de transporte llevan varios afos estancadas, resulta necesario seguir impulsando estrategias
consensuadas para su mejora a medio y largo plazo.

» Los servicios de transporte de mercancias deben orientarse hacia el cliente.

* El ferrocarril y el camion deben ser mas complementarios que excluyentes. En este sentido, es
importante fomentar las autopistas ferroviarias y los puertos secos e instalaciones que impulsan la
intermodalidad.

» Se deben acometer a la mayor brevedad mejoras en las infraestructuras ferroviarias:

La potenciacién de las conexiones internacionales,

La adecuacion de la infraestructura para la circulacion de trenes de al menos 750 m de longitud,

La revisién de los galibos,

El aprovechamiento para mercancias de las lineas convencionales con menor uso,

La construccién de variantes ferroviarias en el entorno de las grandes ciudades,

La mejora de las conexiones en los puertos, asi como la potenciacion de las zonas de actividades
logisticas y, por ultimo,

La revision del papel de los nodos y centros logisticos.

— Se debe seguir impulsando la intermodalidad, puesto que los modos de transporte son
complementarios y se deben buscar las sinergias entre ellos, haciendo que cada modo de transporte
opere en las condiciones mas eficientes dentro de la cadena de transporte. En particular, se considera que
la intermodalidad entre el ferrocarril y transporte aéreo tiene un gran potencial.

10. Sector institucional.

— En el ambito de la Union Europea, Espafa debe jugar un papel relevante en el desarrollo del
Cuarto Paquete Ferroviario. Un objetivo prioritario de nuestro pais es el avance hacia la interoperabilidad
de los distintos subsistemas del sector ferroviario.

— En el ambito estatal, la legislacion y la normativa técnica debe estar en continua actualizacion.
Algunos aspectos susceptibles de mejora en la legislacion sectorial son:

+ el refuerzo de los mecanismos relativos a la seguridad a través de la nueva Agencia de Seguridad
Ferroviaria,

* la trasposicion de la normativa europea e integracion en una unica norma,

+ el refuerzo de los mecanismos para una planificacion rigurosa,

* la creacidon de un nuevo sistema de canones que fomente el uso intensivo de las infraestructuras,

+ laimplementacion de medidas para la mejora de la competitividad en el caso del transporte ferroviario
de mercancias,

+ el reporte de informacién de actividad y contable a la Administracién por parte de los operadores
ferroviarios de viajeros y, por ultimo,

+ el refuerzo de las sanciones por vulneracion de los derechos de los pasajeros y por los aspectos
relacionados con la seguridad.
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11. Sector empresarial.

— Como consecuencia del amplio desarrollo que ha experimentado el ferrocarril en nuestro pais,
Espafa cuenta con un importante sector empresarial vinculado al ferrocarril, puntero en aspectos tales
como las instalaciones, el material movil, o la ingenieria.

— Gracias a ello, las empresas espafolas son un referente internacional en el ambito ferroviario,
tanto por su calidad como por su competitividad.

— Las Administraciones publicas tienen como objetivo la proyeccion internacional del sector
empresarial espanol, que debe considerarse como estratégico.

12. Sector universitario e [+D+i.

— Para el ferrocarril, resulta imprescindible un esfuerzo sostenido en investigacion, desarrollo e
innovacion. Por ello, se considera conveniente la participacion en proyectos que superen el ambito
nacional, como es el caso de la iniciativa SHIFT2RAIL o los objetivos del programa Horizonte 2020.

— Asimismo, debe fomentarse la colaboracion de las diferentes entidades, tales como empresas,
centros tecnolégicos y universidades en proyectos de investigacion conjuntos con las empresas publicas
del sector ferroviario.

— En el ambito académico, se da un vacio en materia de formacion, porque si bien hay formacién
profesional y masteres, no existe un grado que aune toda la formaciéon en materia ferroviaria. De igual
forma, se debe avanzar en el sentido de que la formacion se estandarice en lo que respecta a los requisitos
y la operativa internacional.

13. Profesionales del sector.

— Las empresas operadoras del ferrocarril dan empleo a un importante numero de profesionales y
especialistas. No obstante, su edad media es muy elevada, por lo cual resulta necesario prever el cambio
generacional por medio de programas de formacion.

— Se considera que la formacioén del personal es buena, si bien seria conveniente darle un caracter
mas internacional. En particular, debe alcanzarse la homologacion de las categorias profesionales en
Europa. Asimismo, es aconsejable revisar los requisitos de acceso a la profesion de maquinista y valorar
la oportunidad de disefiar una formacién académica ad hoc.

— Una politica de recursos humanos responsable, participativa y concertada constituye la mejor
garantia del eficaz y justo funcionamiento de las relaciones laborales, que posibilita minimizar la
conflictividad y sobre todo garantiza la satisfaccion de las legitimas demandas sociales y el pleno respeto
a los derechos de los usuarios del sistema ferroviario.

A la Mesa de la Comisién de Fomento

El Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV) presenta, mediante el presente escrito, el siguiente voto
particular al Informe de la Subcomisién de estudio y analisis del sistema ferroviario espafiol.

Palacio del Congreso de los Diputados, 26 de junio de 2015.—Aitor Esteban Bravo, Portavoz del
Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV).

El Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV) considera que las conclusiones y propuestas recogidas en
el Informe de la Subcomision de Estudio y Analisis del Sistema Ferroviario Espafiol no tienen en cuenta
las competencias exclusivas que ostentan las comunidades auténomas en materia de ferrocarriles, segun
se desprende de sus respectivos Estatutos de Autonomia. Asimismo, pretendemos incorporar propuestas
que a nuestro interés enriquecen las conclusiones del informe contribuyendo a la mejora del sistema
ferroviario.
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Por ello, el Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV) propone el siguiente voto particular:

Voto particular nim. 1

1. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.2. Planificaciéon» del informe de la
subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Los estudios de planificacion deben analizar en profundidad todos los efectos, tanto positivos
como negativos, que las nuevas infraestructuras ferroviarias tienen en el territorio y el corredor de
transporte ya existente.

En este sentido, se ha constatado que la elevada densidad de actividad econdmica potencia el
desarrollo y la competitividad de las ciudades. En estos casos es fundamental la coordinacion del servicio
de transportes. Un caso de éxito es el Transport for London y, en nuestro pais; pueden citarse el Consorcio
de Transportes de Madrid y la Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona. En este apartado
podriamos incluir también al metro de Bilbao y, en general, al conjunto del sistema ferroviario del area del
Gran Bilbao, que ha sido coadyuvante de la regeneracion del area, fundamentalmente como parte de los
desarrollos llevados a cabo en el marco de la Sociedad Bilbao Ria 2000.

Voto particular nim. 2

2. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.3. Modelo ferroviario», del informe
de la subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— ElI sistema ferroviario espanol, en todo caso, sigue manteniendo un espiritu excesivamente
centralista, sin dar grandes opciones a las Comunidades Autdbnomas con sistemas ferroviarios propios, de
participar adecuadamente en la planificacién, gestion y operacion de la red.

Voto particular nim. 3

3. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VIl.4. Financiaciony, del informe de la
subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Se debe incrementar la participacion de las Comunidades Auténomas en el conjunto del sistema,
no limitando su papel a redes no incluidas en el Catalogo de red de interés general o poniendo dificultades
a la prestacion de servicios sobre cualquier linea dentro de su territorio.

Voto particular nam. 4

4. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.5. Contrataciéon» del informe de la
subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Se considera que no se debe escatimar en el coste de la ingenieria durante el desarrollo de los
proyectos dado que, a la larga, se traducira en una mejor definicion de las actuaciones y, en consecuencia,
en un mayor control del coste.

Asimismo, hay que procurar dar a la redaccion de los proyectos un plazo razonable de tiempo que
permita la correcta finalizacion de los mismos.

Se deberia incrementar el valor de las soluciones técnicas ofertadas, dentro de los precios de licitacion
establecidos, para evitar mermas en la calidad de los proyectos o abrir la puerta a incrementos via
modificados.
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Voto particular nim. 5

5. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.6.1 Infraestructura» del informe de
la subcomision de estudios y andlisis del sistema ferroviario espafiol:

— Todo proyecto debera inexorablemente venir acompafiado de un Estudio de rentabilidad socioeco-
noémica que incluya el ahorro en costes externos y ahorros medioambientales. Se establecera un umbral
que determine la viabilidad del proyecto a partir de ese Estudio.

— Se deben priorizar aquellas lineas con mayor rentabilidad socio econémica y aquellas que formen
parte de corredores prioritarios de la red europea de transportes.

— Por otra parte, no es necesario ir a un modelo de todo alta velocidad. Habra corredores que por la
demanda esperada, competencia con otros modos, etc., deberian desarrollarse con el esquema de lineas
convencionales.

— Losprocesos deintegracion de lainfraestructura ferroviaria en las ciudades deben ser consensuados
con todas las Administraciones y la sociedad. El concepto de todas las Administraciones debera incluir las
autonomicas, particularmente aquellas con competencias en el ambito ferroviario. Ademas, pueden
abordarse gradualmente, siempre de acuerdo con los recursos econdémicos disponibles.

Voto particular nim. 6

6. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.6.2 Superestructuras e
instalaciones», del informe de la subcomision de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Con caracter general, a largo plazo se debe ir hacia una normalizacion y armonizacién de todos los
sistemas, lo que permitird una gestion eficiente y eficaz del ciclo de vida de los productos. Con ello se
conseguira optimizar los contratos de mantenimiento, la gestion de los repuestos, optimizar el nimero de
personas en las lineas, eliminar el numero de interfaces... Se deberian poner en practica sistemas de
homologacién y certificacion a nivel europeo y dentro del Estado, que eviten duplicidades y limitaciones al
desarrollo de los operadores y gestores de infraestructuras.

Voto particular nim. 7

7. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VI11.6.5 Explotacion» del informe de la
subcomision de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol;

— La explotacion de lineas mixtas con trenes de viajeros de alta velocidad y mercancias es compleja,
dada las diferentes velocidades de circulacién de ambos tipos de trenes. No obstante, el diferente ancho
de via entre el Estado y Europa hace que la explotacion de las nuevas lineas en ancho UIC para mercancias
adquiera mayor sentido que en otras partes del mundo, a pesar de las dificultades de explotacion que
implica.

— Por dltimo, hay que indicar que los canones de la infraestructura deben ser razonables y, en alguna
medida, equiparables a los de carreteras, autopistas y autovias para evitar la pérdida de traficos en el
ferrocarril y su traslado a otros modos menos sostenibles.

Voto particular nim. 8

8. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.6.6 Seguridad» del informe de la
subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— La supresion de pasos a nivel, aunque comparativamente tenemos menos pasos a nivel que otros
paises de la Unién Europea, sin desdefnar campafas de concienciacion hacia el respeto de las normas
vinculadas a los pasos a nivel para evitar accidentes en que el ferrocarril, sin ser responsable, resulta afectado.
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Voto particular nim. 9

9. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.7.1.1 Alta velocidad y larga
distancia» del informe de la subcomision de estudios y andlisis del sistema ferroviario espanol:

— Es necesario incrementar la demanda de los trenes de alta velocidad y larga distancia. En el caso
concreto de la alta velocidad, aun cuando el niumero de kildbmetros sitia a Espafia a la cabeza de Europa,
no lo es en numero de viajeros. Hay que incrementar el uso de los servicios mediante acciones comerciales,
deadecuacionalademanda, etc., que haganincrementarlas personas usuarias de las nuevas infraestructuras.

Voto particular nim. 10

10. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VI.7.1.2 Regionales y media
distancia» del informe de la subcomision de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Como ejemplo, se deben cuidar los horarios, las frecuencias, la conexién con otro tipo de trenes
en estaciones intermodales, con el objetivo de que de verdad resulten utiles para la ciudadania.

Voto particular nim. 11

11. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VI1.7.1.3 Cercanias» del informe de
la subcomision de estudios y andlisis del sistema ferroviario espafol:

— Es necesario incrementar el papel de las comunidades auténomas con competencias ferroviarias
en todo lo referente al trafico de Cercanias al tratarse de servicios internos, salvo excepciones, a los
territorios autonémicos.

Voto particular nim. 12

12. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.7.2 Mercancias» del informe de
la subcomisién de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

Incluso seria razonable plantear la construccion de «lineas baratas» o recuperacion de lineas cerradas,
aunque no por ello malas ni inseguras, para el transporte ferroviario de mercancias, con prestaciones
razonables pero, a la vez, apetecibles para los operadores.

— Se debe revisar el papel de los centros logisticos de ADIF, dado que en ocasiones el cuello de
botella se produce en los mismos. Se debe incrementar la participacion de las comunidades autbnomas
en la gestion de la red de terminales.

— Se deberia incrementar la oferta ferroviaria hacia nuevos nichos de mercado, con férmulas del tipo
operador ferroviario de proximidad.

Voto particular nim. 13

13. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII.8.3 Otras Administraciones» del
informe de la subcomision de estudios y analisis del sistema ferroviario espafiol:

— Es indispensable la colaboracién entre Administraciones. En el caso de la larga distancia, con las
comunidades autonomas (vertebracion territorial); y en el caso de las cercanias, con las ciudades
(vertebracién urbana), considerando a las comunidades auténomas todo su potencial para la gestion de
la infraestructura y ordenacion de los servicios ferroviarios.
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Voto particular nim. 14

14. Se propone adicionar una serie de propuestas al apartado «VII1.11. Profesionales del sector» del
informe de la subcomision de estudios y analisis del sistema ferroviario espafol:

— En particular, seria muy interesante poder alcanzar la homologacion de las categorias profesionales
en Europa y, consecuentemente, del personal de cada compafia para evitar interrupciones en la
continuidad de la operacion al atravesar las fronteras interiores a la UE.

Ala Comisién de Fomento

El Grupo Parlamentario Mixto-Compromis-Equo a iniciativa del Diputado Joan Baldovi Roda, y
conforme a lo dispuesto en el reglamento de la Camara, presenta los siguientes votos particulares al
Informe de la Subcomision de estudio y analisis del sistema ferroviario espafiol.

Palacio del Congreso de los Diputados, 26 de junio de 2015.—Joan Baldovi Roda, Diputado.—
Xabier Mikel Errekondo Saltsamendi, Portavoz del Grupo Parlamentario Mixto.

Voto particular nim. 15
Pagina 19.
ARadir en ultimo parrafo:

«Por otro lado, la planificacién no se debe basar en circular tan rapido como técnicamente sea posible,
sino en circular tan rapido como comercialmente sea necesario, bajo la indiscutible premisa de la
seguridad...»

Voto particular nim. 16
Pagina 23-24.
Anadir en el parrafo:

«Los contratos de las Administraciones Publicas relacionados con el sector ferroviario deben tener en
cuenta tanto los aspectos técnicos como los econémicos, verificando los requisitos de seguridad exigidos
por las normativas...»

Voto particular nim. 17
Pagina 26.
Anadir en el parrafo:

— Lo deseable para las lineas con mayor trafico es el estdndar ERTMS. No obstante, el ASFA Digital
sigue siendo una muy buena solucién para las lineas ferroviarias. Ambos sistemas ofrecen diferentes
prestaciones en seguridad y esto debe ser tenido en consideracion.

Voto particular nim. 18
Pagina 29.
Sustituir el parrafo:

«El sistema ferroviario espafiol es un sistema seguro,»
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Por este:

«El sistema ferroviario espafol es un sistema en permanente mejora en materia de seguridad,
equiparable a los mejores del mundo...»

Voto particular nim. 19
Pagina 29.
ARadir en el parrafo:

«La seguridad absoluta no existe, y va unida a la aceptacién de un cierto nivel de riesgo (probabilidad
de que se produzca un fallo en contra de la seguridad en un periodo definido), una vez identificado y
evaluado...»

Voto particular nim. 20
Pagina 29.
ARadir en el parrafo:

«La seguridad es inherente a todo el sistema ferroviario y ha de analizarse a lo largo de las diferentes
fases del ciclo de vida ferroviario.

Los accidentes e incidentes ponen en evidencia debilidades que se deben mejorar, si bien el sector
ferroviario espanol se encuentra en la media de este indicador entre los paises de la UE.»

Voto particular nam. 21
Pagina 30.
ARadir en el parrafo:

«No obstante, si bien es cierto que la seguridad debe prevalecer por encima de cualquier otro
argumento, la puesta en practica de elementos, tecnologias y técnicas debe ser coherente con las
condiciones y caracteristicas de cada linea, acorde con las causas evidenciadas a través de los datos de
accidentalidad, y no parece logico...»

Voto particular nim. 22
Pagina 30.
ARadir en el parrafo:

«— Por su importancia, debe continuarse con la regulacién de los factores humanos y organizativos,
y su grado de integracion en los sistemas de gestion de la seguridad. Su desarrollo requiere una auditoria
especifica y periddica.»

Voto particular nim. 23
Pagina 55.
Sustituir el parrafo:

«El sistema ferroviario espafiol es un sistema seguro,»
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Por este:

«El sistema ferroviario espafol es un sistema en permanente mejora en materia de seguridad,
equiparable a los mejores del mundo...»

Voto particular nam. 24
Pagina 55.
ARadir al parrafo:

«— La seguridad “técnica” se compone siempre de factores humanos, medios materiales y
procedimientos, que tienen un coste que debe ser coherente con los niveles de trafico soportados y de
riesgos asumidos y evaluados. Sin duda, debe tenerse en consideracion el factor humano y los factores
organizacionales, ademas de los estrictamente técnicos.»

Ala Mesa de la Comisiéon de Fomento

EL Grupo Parlamentario de IU, ICV-EUiIA, CHA: La Izquierda Plural, presenta el siguiente voto
particular al Informe aprobado en la Subcomision de estudio y analisis del sistema ferroviario espafiol del
dia 24 de junio de 2015.

Palacio del Congreso de los Diputados, 26 de junio de 2015.—Ascension de las Heras Ladera,
Diputada.—Jose Luis Centella Gomez, Portavoz del Grupo Parlamentario de IU- ICV, EUIA, CHA: La
Izquierda Plural.

Voto particular nim. 25

El informe de las Subcomisién de estudio y analisis del sistema ferroviario espanol carece del enfoque
adecuado en cuanto que ha de contener aproximaciones y soluciones a todos aquellos elementos que
deben conformar un ferrocarril que preste un servicio de calidad y seguro. La seguridad en el ferrocarril
espafiol es elevada, pero queda mucho por hacer y hay que considerar que su nivel deriva de una politica
ferroviaria global, no coyuntural o parcial.

Con las politicas practicadas en los ultimos afios, el ferrocarril espafol ha derivado hacia la ineficiencia,
entendida como una mala combinacién de los objetivos de eficacia técnica, econémica y social.

El transporte de masas debe facilitar a la ciudadania el derecho a la movilidad y al transporte de
bienes, de tal forma que los poderes publicos han de desarrollar un ferrocarril eficiente desde el punto de
vista energético y que cree menos dependencia a través de la complementariedad de los distintos modos
de transporte. Si lo fiamos todo a la competencia, el servicio publico se deteriora y se convierte en un
negocio. El principal problema es el concepto de ferrocarril publico como algo méas orientado a las
soluciones econdémicas que a las sociales.

En el Informe no se cuestionan los inconvenientes que para los intereses publicos y econémicos de
nuestro pais puede acarrear el proceso de liberacion emprendido por el Gobierno y que algunos expertos
reflejaron en sus comparecencias. La fiebre liberalizadora nace de la ilusoria conviccidon de que la gestion
privada de ciertos servicios es mas eficiente que la publica. Pero si fuera asi, no se entiende que, estando
liberalizado el transporte de mercancias desde 2006, se haya producido en Espafia un descenso del 52%
en los ingresos.

Espana es el pais de Europa que mas lineas de alta velocidad tiene y, de manera simultanea, uno de
los paises con menos viajes en tren por habitante, el que menos trabajadores ocupa por habitante y por
kilbmetro de linea en el sector ferroviario, y en el que hay casi un tercio de capitales de provincia que no
tiene ni diez trenes por sentido, algo desconocido en los paises mas avanzados de Europa.

La politica de infraestructuras de alta velocidad contrasta con la desarrollada para asegurar el equilibrio
territorial por ferrocarril a partir de los servicios regionales. En Espana, el actual Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI) ha alimentado una especie de burbuja ferroviaria con el disefio de un mapa
ferroviario con mas de 7.000 kilometros de lineas de Alta Velocidad, invirtiendo en exceso en algunas
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lineas de escaso uso y dejando abandonada la Red Convencional, que es la que realmente vertebra el
territorio y ofrece posibilidad global de uso del ferrocarril de forma cotidiana en los ambitos local, regional
e interregional. Los planteamientos que desvelaban estas deficiencias en cuanto a planificacion han sido
obviados en el informe.

La desmedida apuesta por la alta velocidad es un despropdsito. Mas aun cuando se han producido
recortes en partidas fundamentales del Estado social, partidas que también tienen un impacto positivo
sobre el crecimiento y el empleo al fomentar la igualdad. La apuesta por la alta velocidad es la apuesta
por un modo de transporte elitista y poco rentable a nivel econémico, social y ambiental. Por el contrario,
priorizar la cercanias y las altas prestaciones frente a la alta velocidad, y apostar por el transporte de
mercancias, tiene, ademas de los efectos positivos evidentes sobre la inversion, el crecimiento y el
empleo, ventajas comparativas en materia social y ambiental.

La solucién no puede pasar por dar todas las facilidades para que el sector ferroviario sea tomado por
el capital privado mientras nuestras empresas publicas (ADIF y Renfe) siguen procesos de debilitamiento
global externalizando continuamente actividades. El futuro del ferrocarril publico es sombrio si se reducen
las plantillas y las empresas privadas toman posiciones sin asegurar que la eficiencia, calidad y seguridad
del servicio ferroviario estan garantizadas.

Europa apuesta cada vez con mas precaucion por la liberalizacion y los paises punteros en términos
ferroviarios se niegan a ir mas alla de lo que Europa dicta, a diferencia de Espana.

Ala Comisiéon de Fomento

El Grupo Parlamentario Mixto-BNG, a iniciativa de la Diputada, Rosana Pérez Fernandez, presenta
los siguientes votos particulares al Informe de la Subcomision de estudio y andlisis del sistema ferroviario
espanol.

Palacio del Congreso de los Diputados, 26 de junio de 2015.—Rosana Pérez Fernandez, Diputada.—
Xabier Mikel Errekondo Saltsamendi, Portavoz del Grupo Parlamentario Mixto.

Voto particular nim. 26

1.° Enlapagina 2, en el parrafo 3.°, anadir después de «Santiago de Compostela»: «que provocéd 80
muertos y 140 heridos y». Continuar igual.

Voto particular nam. 27

2.° Enlapagina 29, dentro del punto 6 de «Seguridad», en el 5.° parrafo, afiadir después de «puede
afirmarse que»: «en general». Continuar igual.

Voto particular nim. 28

3.° Enla pagina 31, en el 2.° parrafo, eliminar a partir de «De hecho» hasta el final del parrafo.

Voto particular nim. 29

4.° Enlapagina 21, en el Ultimo parrafo, eliminar: «kaunque comparativamente tenemos menos pasos
a nivel que otros paises de la Union Europea».
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Voto particular nam. 30

5.° En la pagina 24, dentro del punto 6 de «Aspectos técnicos» y dentro del apartado de
«Infraestructura», en el 2.° parrafo, eliminar todo después de «grandes corredores».

Voto particular nim. 31

6.° En la pagina 36, en el 2.° parrafo, afiadir al final del mismo: «que, sin embargo, todavia no han
arrojado mejoras en los porcentajes de transporte de mercancias por ferrocarril».

Voto particular nim. 32
7.° En la pagina 42, dentro del punto 8.1 de «Unién Europeay, en el segundo parrafo, eliminar:
Desde «donde Espafia» hasta «es muy relevante».

Voto particular nim. 33

8.° En la pagina 44, en el 4.° parrafo, eliminar: «tales como la liberalizacion de los servicios que se
prestan en las terminales ferroviarias publicas».

Voto particular num. 34

9.° En la pagina 45, dentro del punto 9.1 de «Ambito estatal», en el primer parrafo, sustituir «se
hayan desarrollado notablemente», por «hayan tenido un importante desarrollo».

En el 2.° parrafo, sustituir «Espafna ha sido un referente internacional en desvios de alta velocidad»,
por «Espafa también ha sido un referente en desvios de alta velocidad».

En el ultimo parrafo, en la 1.2 linea, eliminar la palabra «ventajosa».

Voto particular nam. 35

10.° En la pagina 46, dentro del punto 9. «Ambito internacional», sustituir el primer parrafo, por
«Espafa es un referente internacional en el ambito ferroviario».

Modificar el 4.° parrafo, quedando de la siguiente manera: «En el extranjero, Adif es un aval para la
exportacion de productos».

Voto particular nim. 36

11.° En la pagina 51, dentro del punto 3 de «Planificacion», en el parrafo 3.°, anadir al final: «oidos
los diferentes agentes sociales y las distintas administraciones».

Voto particular nam. 37

12.° En la pagina 52, dentro del punto 4 de «Modelo ferroviario», eliminar el parrafo 3.°.
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Voto particular nam. 38

13.° En la pagina 53, dentro del punto 7 de «Aspectos técnicos», en el parrafo 1.° eliminar todo
después de «en servicio de los grandes corredores».

Voto particular nim. 39

14.° Enlapéagina 54, en el parrafo 5.°, sustituir «constituye una garantia de seguridad de los sistemas
y, a la vez, mejora la competitividad», por «proporciona mayor seguridad de los sistemas y, a la vez, incide
en la mejora de la competitividad».

Voto particular nim. 40

15.° En la pagina 56, en el parrafo 1.°, anadir después de «plan de accién»: «y actuar siempre con
independencia».

En el 2.° parrafo, eliminar «y en muchos aspectos nuestro pais ofrece niveles de excelencia y de
liderazgo internacional».

Voto particular nam. 41

16.° En la pagina 57, dentro del punto 9 de «Transporte ferroviario», en el punto uno de «Viajeros»,
en el parrafo 3.°, modificar después de «se deben cuidar», quedando asi: «la reduccion de tiempos de
viaje, los horarios, las frecuencias, que deben adaptarse a la demanda, y el coste».

Eliminar el 5.° parrafo.

Voto particular nim. 42

17.° En la pagina 58, dentro del punto 10 de «Sector Institucional», en el primer parrafo, eliminar
«Espafia debe jugar un papel relevante en el desarrollo del Cuarto Paquete Ferroviario».

Voto particular nim. 43

18.° En la pagina 59, dentro del punto 11 de «Sector empresarial», en el parrafo 1.°, eliminar la
palabra «puntero».
En el parrafo 2.2, eliminar todo después de «en el ambito ferroviario».

154/000011

En cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 97 del Reglamento de la Camara, se ordena la
publicacion en el Boletin Oficial de las Cortes Generales del Acuerdo de la Comisién de Igualdad, relativo
al Informe de la Subcomision para el analisis y estudio de la trata de seres humanos con fines de explotacion
sexual, aprobado en sus propios términos («BOCG. Congreso de los Diputados», serie D, ndm. 700,
de 9 de julio de 2015) en su sesion del pasado dia 30 de junio de 2015.

Palacio del Congreso de los Diputados, 9 de julio de 2015.—P.D. El Secretario General del Congreso
de los Diputados, Carlos Gutiérrez Vicén.
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