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1

Introduccién y Objetivos.

La Unién Europea, ante la necesidad de convertir al ferrocarril en un modo de transporte
competitivo y de abrir los mercados ferroviarios nacionales de transportes al transporte
internacional realizado por las empresas ferroviarias establecidas en cualquier Estado
miembro, aprobd una serie de Directivas dirigidas a dinamizar el sector ferroviario.

Estas Directivas son las siguientes:

91/400/CE:

o Necesidad de separar la explotacion del transporte y la infraestructura.

o Apertura de redes ferroviarias a empresas y agrupaciones empresariales
internacionales.

2001/13/CE:

o Principio de concesidn de licencias a todas las empresas activas en el sector
con el objeto de garantizar a éstas un trato justo, transparente y no
discriminatorio.

2001/14/CE:

o Adjudicacion de capacidades de las infraestructuras.

o Aplicacién de canones para su utilizacién.

o Certificacion para garantizar la seguridad en la prestacion de servicios de
transporte ferroviario,

2001/16/CE:
o Interoperabilidad del transporte ferroviario entre paises europeos.

Los ejes sobre los que gira la reforma en materia ferroviaria y que son objeto las Directivas
citadas anteriormente son:

Separacion de actividades de administracion de la infraestructura y de explotacion
de servicios.

Progresiva apertura del transporte ferroviario a la competencia.

La nueva configuraciobn del sector ferroviario atribuye un papel esencial al
administrador de infraestructuras ferroviarias. A éste le corresponden las funciones
de construccién, administracién de lineas, elaboracion de declaracion de la red
necesaria para la prestacién de los servicios de transporte ferroviario de viajeros y
mercancias.

En materia de transporte ferroviario se presta en régimen de libre competencia. El
acceso por una empresa de viajeros o mercancias debe hacerse mediante las
correspondientes licencias, acreditando el cumplimiento de una serie de requisitos.

El presente trabajo tiene dos partes diferenciadas, una primera parte, destinada a la
presentacion de la politica de explotacién ferroviaria en Espafia y en otros paises europeos
asi como la exposicion de las caracteristicas de la infraestructura de la linea en estudio y
de sus instalaciones. En la segunda parte, se realiza un estudio de implantacion del
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sistema de explotacion y gestién por operador privado de la linea de alta velocidad Madrid-
Levante, tramo Madrid-Valencia, siguiendo las bases dictadas por el Ministerio de
Fomento, a través del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), que permiten
la entrada de actores privados a este mercado. Los objetivos del presente trabajo son
obtener un modelo de explotacion y gestion de la linea, cumpliendo los requisitos
necesarios para la realizacién de la actividad asi como los gastos correspondientes a una
empresa de este sector y el abono de los cdnones a ADIF por uso de la infraestructura e
instalaciones ferroviarias de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG).

2 Metodologia.

A continuacion se muestra un esquema con la metodologia empleada en la
elaboracion del presente trabajo.

Estudio de la linea:
» Superestructura.
» Sistemas Técnicos de Explotacion.
« Electrificacion y Subestaciones.

Investigacion de la explotacién en
Gran Bretafia, Francia, Alemania,
ltalia y Espania.

Empresa <—— Ministerio de Fomento

}

Planificacidon circulacidon de trenes

|
v v

Gastos Ingresos ~ Cénones ADIF

——

Estudio Econémico

|

> Conclusiones > Futuras lineas de investigacion

Figura 1. Metodologia aplicada. Fuente: Elaboracién propia.
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3 Estado del Arte.

3.1 Explotacion en diversos paises.

Gran Bretafa.

Las directrices elegidas conjugan la introduccién del maximo nivel de competencia posible
y la disminucién del impacto producido por la reforma de la actividad ferroviaria®. El
gobierno britanico considerd que la separacion entre la infraestructura y la explotacion era
fundamental para ofrecer la incorporacion del sector privado al sector ferroviario, ya que si
un operador de servicios también explotaba la infraestructura estaria en posicion para
impedir la entrada de competidores. Se crea Railtrack, que realiza las siguientes funciones:
la propiedad y gestion de las vias, infraestructuras asociadas a éstas, sistemas de
seguridad y regulacién del tréfico, confeccién de horarios y la asignacion de surcos?, cobro
de canon por uso de infraestructuras, pasando a ser una empresa privada en 1996.
Railtrack es intervenida en octubre de 2002 a consecuencia del descarrilamiento de
Hatfield, provocado por el mal estado de la via y por la polémica sobre el mantenimiento
realizado por las compafiias privadas y su supervision por parte de la operadora privada de
la infraestructura.

Aunque el transporte de viajeros presentaba una falta de rentabilidad, el gobierno, dentro
de su politica de crear una mayor competencia y mayor participacion privada, realiz6 la
concesion de British Rail al sector privado de forma que fue dividida en 25 agrupaciones®.

Un problema que aparece es la adquisicion de material rodante. Una compra de material
nuevo se desestima, ya que las condiciones que se impone al nuevo operador es la
concesion de 7 afios de la explotacion del servicio (tiempo insuficiente para amortizarlo).
En el caso de perderla pasado dicho tiempo no se podra vender con facilidad por la
ausencia de un mercado de segunda mano de material rodante ferroviario.* Las franquicias
podran comprar o arrendar el material rodante, y en el caso de comprarlo podran adquirir el
material que posee los BR, también se podra comprar en el mercado de segunda mano,
cuando exista. Mientras tanto se ofrecieron las siguientes medidas para fomentar la
compra de material nuevo:

a) Admitir franquicias de mayor duracion.

b) Asegurar el uso de este material durante un nimero de periodos de franquicias
gue permita su amortizacién. Para ello se deberia garantizar que en el caso de

b M Gregor, 1992. “New Opportunities for the Privatization of British Rail presented to Parliament by the Secretary of State.
London, 1992.

2 El derecho de la utilizacion de la via en un recorrido y tiempo determinado.
% Los criterios de division de la red fueron cuatro, En primer lugar el sentido comercial, formando agrupaciones con identidad
regional y comercial. En segundo lugar la operatividad, mediante uso eficiente del material rodante. En tercer lugar que no

apareciesen servicios residuales y por ultimo propiciar la competencia.

* Foster, C.D. 1994 “The Economics of Rail Privatization”, Discussion Paper n°7. Centre for the Study of Regulated Industries,
London, 1994.
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cambio de empresa operadora, el nuevo titular de la franquicia arrendara este
material.

c) Compartir con el sector publico los riesgos derivados del valor residual del
material.

Se crearon tres compafiias de alquiler denominadas Rolling Stock Companies (ROSCOS)
gue gestionan sus flotas para cumplir los requerimientos de las compariias ferroviarias
mediante la adquisicién, designacion o retirada del material rodante.

Las franquicias resultantes son gestionadas por la Oficina de las franquicias de los
ferrocarriles de pasajeros (OPRAF) siendo sus cometidos principales®:

a) Pagar las subvenciones a las franquicias.
b) Establecer el nivel minimo de servicios.
c) Vigilar la actuacion de las franquicias.

d) Adjudicacion de las franquicias.

Con esta nueva configuracién del ferrocarril y debido al gran numero de relaciones
contractuales que se generan, se crea la Oficina de la Regulacion del Ferrocarril (ORR)®.
Sus principales instrumentos reguladores son: la concesién de licencias de operador,
validar acuerdos de acceso a la infraestructura y sus precios’, asi como la potestad de
clausura de lineas.

La seguridad es fijada por el Health Safety Executive (HSE) mientras que Railtrack realiza
las funciones de validacién y vigilancia de los operadores.

Alemania.

Es uno de los primeros paises europeos que iniciaron la liberacion de su sector ferroviario.
La Deutsche Bahn AG (DB AG) es la sociedad estatal de ferrocarriles alemana. Esta
funciona como sociedad an6énima de derecho privado desde enero de 1995.

El sector ferroviario aleman presenta un amplio grado de apertura tanto para el transporte
de viajeros como de mercancias. Asi como el transporte de mercancias es accesible a
empresas nacionales como extranjeras, el transporte de viajeros ofrece via libre de acceso
a empresas nacionales, tanto en servicios de larga distancia como regionales. Las
empresas extranjeras tienen soélo acceso libre a los servicios de larga distancia y
transfronterizos. Existe libre acceso a la infraestructura de transporte de viajeros de largo
recorrido en términos puramente comerciales. En el caso del transporte regional, la
operadora y el gobierno acuerdan la concesion de licencias y la adjudicacion de concursos,

° Department of Transport, 1992
® Glaister, S (1994) “The Regulation of Britain’s Privatized Railways”, Institute of Economic Affairs, London.

" La regulacion de precio de los surcos se efectiia mediante la aprobacion de términos y condiciones (precios y otras
materias) de los acuerdos celebrados entre operadores y Railtrack.
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nunca siendo estos contratos de exclusividad, por lo que su acceso sigue estando abierto.
A partir de 2006 se cre6 la Agencia Federal de Redes como organismo regulador para
velar por la libre competencia entre empresas mediante el control del procedimiento de
adjudicacion de infraestructuras®.

El servicio de viajeros y el de mercancias se segreg6 en el holding publico Deutsche Bahn
Mobility Logistic AG en junio de 2008 procediendo a la privatizacioén parcial de la misma.
Esta privatizacién parcial afecta so6lo al transporte de viajeros y de mercancias mientras
gue la infraestructura y estaciones continuaran en manos estatales. La gestién de
infraestructura y los servicios de transporte se encuentran divididos en lo que a
organizacion, contabilidad, jurisdiccion y funcionalidad.

DB AG® posee cuatros grandes unidades de negocio:

- Transporte de viajeros, en autobus y tren.

- Transporte y logistica: Schenker Logistics y Schenker Rail.
- Servicios.

- Infraestructura.

DB Schenker Logistics especializada en transporte terrestre y posee un segmento aéreo y
maritimo que ofrece soluciones de logistica de puerta a puerta.

DB Bahn Stadtverkehr, servicio metropolitano de transporte urbano en Berlin y Hamburgo,
asi como 22 compafiias de autobus.

DB Regio AG, ofrece servicios integrados de tren y autobus.
DB Fernverkehr, transporte de largo recorrido.
DB Services, que ofrece servicios de movilidad y logistica en seis areas:
- DB Fahrzeuginstandhaltung, mantenimiento de vehiculos.
- DB Systel, tecnologias de informacion y telecomunicacion.
- DB Services, servicios relacionados con el patrimonio y el transporte.
- DB Fuhrpark, gestion de flota.
- DB Kommunikationstechnik, soporte técnico de mantenimiento comunicacion.
- DB Sicherheit, servicios de vigilancia y seguridad.
La infraestructura estd compuesta por las filiales siguientes de propiedad también estatal:

- DB Netz AG, instalacién, mantenimiento y gestion de infraestructura.

8 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

® Clasificacién Deutsche Bahn AG
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- DB Energie AG, servicios relacionados con la energia.

- DB Station & Service AG, gestion, desarrollo y marketing de estaciones e
instalaciones comerciales.

Italia.

El proceso de privatizacion de los Ferrocarriles del Estado ha llevado una redefinicion de
su forma juridica y de su organizacion, asi como la separacion entre la gestion de la red y
el ejercicio del transporte ferroviario. La competencia entre las empresas ferroviarias esta
limitada por la falta de transparencia en las condiciones de mercado y un marco
institucional ineficiente que dificulta el suministro de servicios ferroviarios competitivos por
parte de los nuevos operadores. Otro asunto es la ausencia de planes de inversion clara y
de estrategias a largo plazo. El escaso mantenimiento, la lentitud de modernizacién y el
aumento de estrangulamientos en la red tienen un impacto directo sobre los operadores
ferroviarios que no pueden seguir a otros modos de transporte en cuanto a modernizacién
y atraccion de inversiones™.

En 1998 aparece la figura del gestor de la infraestructura con funcion independiente, la
regulacién entre el operador y el Estado por medio de concesion, accesos a la
infraestructura ferroviaria por parte de empresas internacionales combinado de
mercancias, regular el otorgamiento de licencias, asi como los criterios de determinacion
de los canones de acceso a la infraestructura y certificaciones de seguridad de las
empresas'.

En 2003 se redefinieron los aspectos referentes a la concesion de licencias, derechos de
uso, ampliacion del acceso a la infraestructura, definiendo de forma mas detallada las
caracteristicas y funciones del gestor de la infraestructura®.

En 2007 se regulan las condiciones de seguridad para el acceso al mercado de servicios
ferroviario, se establece la Agencia para la seguridad de los ferrocarriles. Esta agencia es
independiente y tiene la responsabilidad de establecer las normas técnicas y los
estandares de seguridad asi como la vigilancia de su aplicacion. También se estableci6 el
Organismo de investigacion permanente encargado de las investigaciones de accidentes
graves y proporcionar recomendaciones para mejorar la seguridad ferroviaria y la
prevencion de los mismos™. En el mismo afio se definen las condiciones necesarias para
lograr la interoperabilidad de los sistemas ferroviarios europeos de alta velocidad y
convencionales*®.La empresa se trasformé en Ente Ferrovie dello Stato en 1985 pasando

10 Cesaroli, Mario,2012, “Politiche ferroviarie, modelli di mobilita e territorio”.Dipartimento di Studi Urbani. Roma
1 Seguin decreto del Presidente de la Republica n® 277 de 1998.

12 Segun Decreto Legislativo n® 188 de 2003.

'3 Seguin Decreto Legislativo n° 162 de 2007.

4 Seguin Decreto Legislativo n° 163 de 2007.

15 Ley n° 210 de 1985.
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a sociedad anénima de derecho privado, Ferrovie dello Stato'® en 1992. Se dispuso la
separacion de la actividad de la gestion de los servicios de transporte. Este proceso se
completd en junio de 2000 con la creacion de Trenitalia S.p.A. que realiza actividades de
transporte y en julio de 2001 se crea la RFI (Red Ferroviaria Italiana S.p.A) responsable de
la gestion de la infraestructura. Todas estas empresas pertenecen 100% al holding
Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A cuya separaciéon legal, administrativa, contable y de
gestion esta asegurada y supervisada por el Estado.

Esta estructura ha puesto en relieve dos aspectos. El primero, relaciones entre R.F.I como
gestor de la estructura y Trenitalia como operador del transporte, son juridicamente
distintos pero esta controlado por el Ministerio de Economia y Finanzas a través del
holding Ferrovie dello Stato. El segundo aspecto esta referido al establecimiento de una
autoridad de regulacién independiente del mercado ferroviario. Actualmente esta funcion la
realiza el Ministerio de Infraestructura y Transporte con la Oficina para la Regulacion de los
Servicios Ferroviarios (URSF) que también es controlada por parte del Ministerio de
Economia y Finanzas a través del holding Ferrovie dello Stato no asegurando el organismo
regulador la independencia requerida por la Unién Europea.®’.

Francia.

En julio de 2014, el Parlamento francés adopté la reforma del sistema ferroviario'®. Fue
como culminacion de un proceso iniciado 2 afios antes por el Ministerio de Transportes,
gue junto a las conclusiones de la Escuela Politécnica de Lausana sobre el estado del
sistema ferroviario nacional, present6 un plan de modernizacion de la red ferroviaria cuyos
objetivo era modernizar el servicio publico, haciéndolo més eficaz para todos los usuarios y
menos costoso para la comunidad. Desde 2015 SNCF Réseau realiza todos los servicios
referentes a infraestructuras ferroviarias, integrando las competencias de RFF, creada en
1997* junto con SNCF Infra (unidad que venia siendo la encargada de realizar
efectivamente los trabajos encargados por la anterior) y la Direccion de Circulacion
Ferroviaria, que se encarga de la gestiéon de los surcos y de controlar el trafico de trenes.
Esta nueva empresa toma la forma juridica conocida en Francia como EPIC (Etablissement
public & caractére industriel).*

1% Ley n° 333 y Ley n° 359 de 1992

'7 Alloti, Valentina 2014, “La liberalizacién de los ferrocarriles en Italia: entre las directivas europeas y la legislacion nacional”
Associazione tra le Societa Italiane per Azioni.

18 E1 22 de julio de 2014.
9 Mediante Ley de 13 de febrero de 1997.
0 Ley de Reforma del Sistema Ferroviario del 1 enero de 2015
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Espafa.

En 1884 se propuso la primera disposicidén legal en materia de ferrocarriles, la cual partia
de la idea de que el ferrocarril era un servicio publico cuya titularidad correspondia al
Estado, pero cuya construccién y explotacion podria ser encomendada a particulares
mediante el sistema de concesién?. Esta Real Orden aparece, debido a los expedientes
abiertos para la autorizacion de varios ferrocarriles, para regular las construcciones
ferroviarias aunque tuvieran caracter provisional.

Fecha Linea
23 de agosto de 1843 Barcelona a Matar6
19 de julio de 1844 San Juan de las Abadesas a Rosas
14 de agosto de 1844 Aranjuez a Alicante
31 de diciembre de 1844 | Madrid a Cadiz
31 de diciembre de 1844 | Ledn a Avilés
19 de febrero de 1845 Barcelona a Camprodén
19 de febrero de 1845 Mérida a Sevilla
6 de abril de 1845 Madrid a Aranjuez
16 de abril de 1845 Alar del Rey a Golmin
22 de abril de 1845 Madrid a Zaragoza y ramales a Francia y Barcelona
22 de abril de 1845 Madrid a Badajoz
2 de mayo de 1845 Sama a Villaviciosa por Siero y ramales a Oviedo y Mieres
12 de julio de 1845 Ledn a Vigo
12 de julio de 1845 Madrid a Valencia
13 de agosto de 1845 Valladolid a Zaragoza
16 de agosto de 1845 Madrid a Iran
14 de octubre de 1845 Murcia a Figueras
20 de octubre de 1845 Tarragona a Reus y Falset a Mora de Ebro
5 de enero de 1846 Madrid a Ciudad Real y Almadén
9 de febrero de 1846 Madrid a Barcelona por Guadalajara y Zaragoza
22 de marzo de 1846 Sevilla a Osuna
4 de abril de 1846 Puente de los Fierros a Avilés
29 de junio de 1846 Miranda o Briviesca a Tudela
4 de julio de 1846 Cérdoba a Sevilla
21 de julio de 1846 Sevilla a Cadiz por Jerez con ramales a Sanlucar y Chiclana

Tabla 1. Concesiones de ferrocarriles en base a la RO de 31 de diciembre de 1844.

En 1855 se aprobo la Ley General de Ferrocarriles, otorgando mayor competencia al
Parlamento en la politica ferroviaria, con el fin de acotar las irregularidades cometidas por
los gobiernos anteriores siendo sus bases estudiadas por los historiadores? con detalle y
cuyas principales caracteristicas son las siguientes:

L Real Orden de 31 de diciembre de 1844
= Véanse: Casares (1973), Artola (1978), Tortella (1973) y Gémez Mendoza (1997).
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1. Ladeclaracion del sistema ferroviario como un servicio publico.

2. La opcion por la opcion de la concesion como forma de suministrarlo.

3. Lafijacion de las tarifas méaximas por el Gobierno.

4. La concesion de ayudas y garantias a las compafiias concesionarias.

5. El establecimiento de los criterios técnicos generales para la construccion de la red.

6. Las compariias se comprometian a poner al Gobierno los medios disponibles para
el transporte de tropas y de material, pudiendo cobrar sélo la parte de la tarifa legal.

7. Habian de operar para el monopolio de Correos transportando gratis el correo y los
efectos postales asi como a la instalacion de telégrafos.

8. Las compaiiias se obligaban a respetar las tarifas maximas fijadas por el Gobierno.

9. La concesién otorgada por ley quedaba fijada en un periodo maximo de 99 afios,
tras el cual revertiria al Estado.

Sin embargo la expansion de la red ferroviaria se detuvo a mediado de 1860 debido a la
depresién agraria y la crisis financiera, abriéndose un periodo de inestabilidad politica. Los
problemas econémicos agraviaron los resultados negativos de las compafiias. La escasa
rentabilidad de las inversiones hizo parar las construcciones de las lineas.

Las primeras lineas que se abrieron al amparo de la legislacion de 1855 correspondieron a
las compafias, patrocinadas por grupos extranjeros y que influyeron en la redacciéon de
dicha legislacion, de Norte y MZA. La Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia (Norte) surgio con la ley de 1855 y tras la caducidad de la concesion del ferrocarril
de Madrid a Irun por Valladolid y Burgos. La Compafiia de Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA) surgi6 en 1856 tras la subasta de la concesion del ferrocarril
entre Madrid y Zaragoza. Estas dos compafiias adaptaron la estrategia de expansion
utilizando las concesiones ubicadas en trazados preferentes que partian de Madrid y
buscaban las fronteras y el litoral. Sin embargo hubo otras empresas ferroviarias mas
vinculadas a lineas regionales, cuyo objetivo era movilizar mercancias y pasajeros entre
lugares concretos con el fin de atender a las necesidades de los empresarios autoctonos
interesados en utilizar el ferrocarril para sus propios negocios. Con tal planteamiento se
construy6 un conjunto de lineas denominadas Compafiia Andaluces.

Entre 1875 y 1918 las grandes compafiias descritas anteriormente emprendieron una
estrategia de crecimiento mediante la absorcibn de compafilas mas pequefas,
aprovechando los apuros sufridos por muchas compafiias medianas tras la crisis
economica entre 1864 y 1868. Los ingresos de explotaciébn aumentaron por el crecimiento
de los tréficos transportados y a la densificacion de sus redes. Hay que sefialar que los
ingresos provenian mas por transporte de mercancias que por el de viajeros. Los precios
del transporte ferroviario se fijaban para que cubriesen los costes medios (de explotacién y
financieros). Como monopolistas que eran en la mayoria de los recorridos, las empresas
ferroviarias discriminaron precios. Las tarifas se fijaban de forma colusiva mediante
acuerdos entre ellas asi como el reparto de tréfico.
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Entre 1920 y 1935 se produjo la institucionalidad de las compafias ferroviarias
caracterizada por el progresivo control por el Estado, que se materializo en tres aspectos:

1. La utilizacion por el Estado de la capacidad de fijar las tarifas de las compafias
ferroviarias.

2. Los auxilios econdmicos a las empresas de ferrocarriles para hacer frente a la
subida de los costes de personal.

3. El compromiso del Estado para financiar las nuevas obras y la adquisicion del
material para los ferrocarriles.

El estallido de la guerra civil afecté de forma inmediata a la situacién del sistema ferroviario
y al estado de las compafias privadas. La division del pais en dos zonas implico la
escision de la red y de las principales lineas de comunicacion. La incidencia de la guerra
sobre la infraestructura y el material rodante se debi6 tanto a las destrucciones como a su
sobreexplotacién. Después de la guerra el principal reto fue el rescate de las lineas de las
compafiias privadas y la reconstruccion. La politica de transporte del nuevo Estado con
respecto al ferrocarril se orienté de forma inmediata hacia su nacionalizacién. Se procedio
a sustituir los érganos gestores de las compafiias privadas por un consejo directivo de
naturaleza publica. En consecuencia se establecia que las principales compafiias
ferroviarias privadas, Norte, MZA y Andaluces, pasaban a estar regidas por un director,
nombrado por el Gobierno, dos representantes del Ministerio de Obras Publicas, tres de los
ministerios de Industria y Comercio, Hacienda y Defensa Nacional, y otros dos
representantes de las respectivas comparfias. Con esta disposicion aparecen ya los
criterios que posteriormente estaran presentes a la hora de disefiar los 6rganos de mando
de la futura Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) y del sistema ferroviario en
su conjunto. Se creaba la Junta Superior de Ferrocarriles (JSF) con la mision de preparar
el estatuto definitivo para la red ferroviaria espafiola, confeccionar los presupuestos,
adquisiciones, planear ampliaciones y modificaciones de la red y adoptar las iniciativas que
conviniesen para la coordinaciéon del sistema ferroviario. Estas acciones supusieron una
verdadera nacionalizacion del sistema ferroviario espafiol, guedando pendiente el traspaso
al Estado de la titularidad publica del patrimonio de las compafiias ferroviarias y la creacion
de una empresa publica que se hiciese cargo de los activos y reorganizase la red.

La Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) se cre6? teniendo como finalidad
esencial proceder al rescate de todas las compafiias privadas y constituir una nueva
sociedad, como una entidad de derecho publico, personalidad juridica propia y distinta del
Estado, con autonomia de funcionamiento y con el objetivo de gestionar, dirigir y
administrar la red de ferrocarriles.

La modernizacion del sistema ferroviario entre 1964 y 1975 no fue suficiente para evitar la
pérdida de peso del ferrocarrii como medio de transporte, ni para impedir que los
resultados negativos obtenidos se convirtieran en algo crénico. La etapa de transicion
politica hacia la democracia junto con la crisis energética e industrial que afectd al pais,
agravaron los problemas; entre 1975 y 1979 se produjo una notable pérdida de trafico con
el impacto negativo en los ingresos, al tiempo que se elevaron los costes de

B Mediante la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por Carretera de 24 de enero de 1941.
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funcionamiento de la Red y sus gastos de personal, dando como resultado un incremento
del déficit de explotacion. Se confeccioné un documento en el que se sugeria la necesidad
de establecer un contrato programa entre el Estado y la compaifiia en el que se fijasen las
inversiones, niveles de servicio y compensaciones financieras a percibir el sistema
ferroviario, proponiendo conceder a RENFE libertad en politica tarifaria y organizacion
interna. En 1978 el Ministerio publicé el “Libro Blanco del Transporte” estableciendo lo que
seria la politica publica de los transportes.

Compainias Km
Norte 3814
MZA 3655
Andaluces 1617
Oeste 1610
Central de Aragon 420
Santander-Mediterraneo 366
Zafra-Huelva 180
Lorca-Baza 168
Soria-Navarra 94
Murcia-Caravaca 78,6
Alcantarilla-Lorca 55
Baza-Guadix 52
Zafra-Portugal 47 .4
Sevilla-Alcala-Carmona 43
Puebla de Hijar- Alcafiiz 32
Valencia y Aragon 30.8
Lérida-Balaguer 26.7
Silla-Cullera 25.4
Villacafias-Quintanar 25
Cinco Casas-Tomelloso 19.7
Bilbao-Portugalete 16
Triano 13
Villaluenga-Villaseca 13

Tabla 2: Compaiiias rescatadas en 1941. Fuente: Mufioz Rubio (1993), apéndice 1

El primer contrato de RENFE con el Estado se firmd6 en 1979, por el cual la compafia se
comprometia a elevar la calidad de la explotacién para mejorar su eficacia y sus resultados
y el Estado debia sufragar determinadas inversiones de infraestructura y otros costes no
imputables a la Red.

En 1983 se firmd el contrato con vigencia hasta 1987, al que sigui6 otro para 1988-1991 y
un tercero para la etapa 1992-1995. En estos contratos Renfe asumia una serie de
compromisos en materia de politica tarifaria, comercial, de modernizacion salarial, de
contencién de gastos, mejora de productividad y calidad de servicio.
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El ingreso en la Unién Europea origind un cambio en cuanto a la politica de explotacion en
materia ferroviaria.

Siguiendo la directiva de la Unién Europea, Espafia realizé en 2004 la separacion de
actividades de administracion de la infraestructura y de explotacion de servicios asi como
la apertura del transporte ferroviario a la competencia, aunque de momento sélo esta
aplicado en cuanto al transporte de mercancias en régimen de libre competencia,
guedando pendiente el transporte de viajeros. El administrador de infraestructuras
ferroviarias (ADIF) tiene un papel importante dentro de este mercado que se abre a la libre
competencia.

Corresponde al Ministerio de Fomento, en el ambito ferroviario, la propuesta y ejecucion de
la politica del Gobierno en materia de infraestructuras y de transporte terrestre de
competencia estatal.

Se estructura en los siguientes Organos directamente dependientes del titular del
Departamento:

a. La Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, de la que
dependen la Secretaria General de Infraestructuras, la Secretaria General de
Transportes y la Direccion General de Arquitectura, Vivienda y Suelo.

b. La Subsecretaria de Fomento.

Estan adscritas al Ministerio de Fomento a través de su titular, las siguientes entidades y
entes publicos:

a. La entidad publica empresarial Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF).

b. La entidad publica empresarial ADIF-ALTA VELOCIDAD.
c. La entidad publica empresarial Renfe Operadora.

d. La entidad publica empresarial Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea
(ENAIRE).

e. Los entes publicos Puertos del Estado y Autoridades Portuarias.
Las principales competencias del Ministerio relacionadas con el ferrocarril son®*:
- La planificacién estratégica del sector ferroviario y si desarrollo.

- La ordenaciéon general y la regulacion del sistema ferroviario, estableciendo las
reglas basicas del mercado ferroviario y la elaboracién de la normativa necesaria
para su correcto desenvolvimiento, en especial lo relacionado con la seguridad e
interoperabilidad del sistema ferroviario y con las relaciones entre los agentes del
sector.

2 Segun lo dispuesto en la Ley 39/2003 de 17 de diciembre, del Sector Ferroviario.
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- La definicién de objetivos y supervisién de la actividad de las entidades publicas
ADIF, ADIF Alta Velocidad y Renfe Operadora, asi como su sistema de
financiacion.

- El otorgamiento de licencias y certificados de seguridad a la empresas ferroviarias,
otorgamiento de habilitaciones a candidatos asi otorgamiento de adjudicacion de
capacidad de infraestructura ferroviaria®.

- El otorgamiento de las autorizaciones de prestacion de servicios ferroviarios
declarados de interés publico y el establecimiento de ayudas a las empresas
ferroviarias adjudicatarias.

- La definicién y supervision del régimen tarifario y su aprobacion.

- El desarrollo del marco general de cdnones y del sistema de incentivos a aplicar por
los administradores de infraestructuras ferroviarias.

- La investigacion de accidentes ferroviarios de conformidad con la normativa
vigente.

- Laaplicacion del régimen sancionador.
- Oftras competencias que le vengan atribuidas de acuerdo con la normativa vigente.

Como 6rgano regulador se crea la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia®,
gue tiene como objeto garantizar, preservar y promover el correcto funcionamiento, la
transparencia y la existencia de una competencia en todos los mercados y sectores
productivos, en beneficio de los consumidores y usuarios.

Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria.

Tiene personalidad juridica propia para la deteccion, analisis y evaluacién de los riesgos de
seguridad en el transporte por ferrocarril’’. Ejerce las funciones de autoridad responsable
de la seguridad ferroviaria® asi como de las ordenacién, inspeccién y supervision de la
seguridad de todos los elementos del sistema ferroviario, tanto en relacibn a las
infraestructuras, el material rodante, el personal ferroviario como a la operacion ferroviaria.
Asimismo llevara las funciones relacionadas con la interoperabilidad del sistema ferroviario
estatal asi como el otorgamiento, suspension y revocacion de licencias a las empresas
ferroviarias.

5 De conformidad con el Real Decreto Ley 1/2014, de 24 de enero.
26 —_—

Ley 3/2013, de 4 de junio.
z Creada por el Real Decreto Ley 1/2014, de 23 de enero.

3 Segun se establece en la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.
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Figura 2. Organigrama Ministerio de Fomento. Fuente: ADIF

Como Organos Colegiados figuran:

Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).

Es un 6rgano colegiado especializado con la competencia para la investigacion
técnica de accidentes e incidentes ferroviarios. Goza de plena independencia
funcional respecto de la autoridad responsable de la seguridad y de cualquier
regulador ferroviario.

Comisién para la Coordinacion del Transporte de Mercancias Peligrosas (CCTMP).

Organo colegiado interministerial, coordina las competencias de los
departamentos ministeriales en todo lo referente al transporte de mercancias
peligrosas y la aplicacion de las disposiciones vigentes reguladoras del mismo.
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- Comision para la Coordinacion del Transporte de Mercancias Perecederas
(CCTMP).

Organo colegiado interministerial cuyo fin es coordinar las competencias de los
departamentos ministeriales en todo lo referente al transporte de mercancias
perecederas y la aplicacion de las disposiciones vigentes reguladoras del
mismo.

- Consejo Nacional de Transportes Terrestres (CNTT).

Es un d6rgano superior de la Administracion para asesoramiento, consulta y
debate sectorial que afecten al funcionamiento del sistema de transportes.

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF).
Corresponden a ADIF las siguientes competencias:

a. Aprobacion de proyectos basicos y de construccion de infraestructuras ferroviarias
que deban formar parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG)®.

b. Construccion de infraestructuras ferroviarias con recursos del Estado o de terceros.
c. Administracion de las infraestructuras ferroviarias de su titularidad.

d. Control e inspeccion de la infraestructura ferroviaria, de sus zonas de proteccion y
de la circulacién que sobre ella se produzca.

e. La explotacion de los bienes de su titularidad.
f. La elaboracion de la Declaracion de la Red (DR)*.

g. La adjudicacion de capacidad de infraestructura a las empresas ferroviarias asi
como celebrar acuerdos marco con ellas.

h. Emisién de informes con caracter previo al otorgamiento de las licencias de
empresa ferroviaria y de las autorizaciones para prestar servicios que se hayan
declarado de interés publico.

i. Elaborar instrucciones y circulares necesarias para determinar las condiciones de
operacion sobre la RFIG.

j. Prestacion de Servicios Adicionales y, en su caso, Complementarios y Auxiliares, al
servicio del transporte ferroviario.

29 - . o . . . .
La RFIG esté integrada por las infraestructuras ferroviarias que resulten esenciales para garantizar un sistema comun de
transporte ferroviario en todo el Estado.

30 L - . . L
La Declaracion de la Red es el documento que expone las caracteristicas de la infraestructura puesta a disposicion de las
empresas ferroviarias y condiciones de acceso a la misma.
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k. Propuesta de tarifas al Ministerio de Fomento por la prestacion de Servicios
Adicionales y Complementarios y el cobro de las mismas, asi como la fijacion y
cobro de los precios por la prestacion de los servicios auxiliares.

I.  Propuesta de modificacion y actualizacién de los canones por utilizacion de las
infraestructuras ferroviarias. Liquidacion y recaudacion asi como el cobro de tarifas
por los servicios adicionales, complementarios y auxiliares.

m. Cooperacién con organismos que en otros Estados de la Unién Europea
administren las infraestructuras ferroviarias.

n. Celebracion de acuerdos marco con las empresas ferroviarias.

0. Establecer pautas reguladoras del procedimiento para realizar la investigacion de
accidentes ferroviarios que le correspondan y la elaboracion de informes anuales
gue contemple todos los incidentes y accidentes producidos como consecuencia de
la prestacion del servicio de transporte ferroviario.

p. Elaborar un Plan de Contingencias con las medidas para restablecer la situacién de
normalidad en caso de accidente, fallo técnico o cualquier incidencia que perturbe
el tréfico ferroviario.

g. Resolucién de reclamaciones de responsabilidad patrimonial a causa de su
actividad.

Presidencia

. L. Direccién de
Direccién de . ..
Gabinete de Direccion de

Auditoria Interna . N ..
Presidencia Comunicacion

Direccion General de Direccion General Direccion General Direccion General de
RR HH y Secretaria Financiera y de Explotacién y Servicios a
General del Consejo Corporativa Construccion Clientes y Patrimonio

Figura 3. Organigrama ADIF. Fuente: ADIF

3.2 Linea ferroviaria de alta velocidad.

La linea de alta velocidad Madrid-Levante (Tramo Madrid-Valencia) parte de la estacion de
Madrid Puerta de Atocha y tiene como final la estacion de Valencia-Joaquin Sorolla,
teniendo una longitud de 397,200 kilometros. Esta linea discurre en direccion sur,
compartiendo el trazado de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla-Mélaga hasta la
bifurcacion de Torrejon de Velasco, bifurcacion situada en el punto kilométrico 28,800. A
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partir de ese punto kilométrico toma la direccion este, teniendo como paradas comerciales
en las estaciones de Cuenca-Fernando Zobel y Requena-Utiel.

Figura 4. Trazado de la linea. Fuente: ADIF.

3.2.1 Superestructura.

La superestructura dispuesta en dos tipologias constructivas, dependiendo
sobre que elemento se encuentre el trazado:

- Sobre balasto con traviesa monobloque de hormigén, con un espesor minimo
bajo traviesa en el hilo bajo de 35 cm.

Shoeies -

NP

Foto 1. Vias. Fuente: Elaboracion propia.
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Traviesas del tipo monobloque de hormigdn pretensado del tipo Al-04 EA para
carril 60 E1 y sistema de sujecién equipado con clip tipo Vossloh. Estan
disefiadas para velocidades méaximas de 350 km/h. Geométricamente esta
traviesa presenta una longitud de 2.600 mm., un ancho de base en los
extremos de 300 mm. y una inclinacion del apoyo del carril de 1/20, con lo que
se consigue el ancho de via de 1.435 mm. con una tolerancia de +-2 mm. y un
peso minimo de 315 kg.

L L o L:

Figura 5. Traviesa y sujecion de carril. Fuente: Vossloh

En placa, de tipo Rheda 2000 y sujecién directa tipo SFC con FastClip (viaducto
sobre el cauce del Turia y en 11 tlneles de la linea). Esta tipologia se
caracteriza por un sistema monolitico, con traviesa bibloque con celosia, tipo
B353.3 U60-20M, que aporta la geometria necesaria para asegurar el ancho de
1.435 mm. y la inclinacién del carril del/20, quedando embutidas en una losa
de hormigon. El sistema de sujecién utilizado es el denominado IOARV-300 que
destaca por su alta resistencia mecanica, mantenimiento de las tolerancias, asi
como por su elasticidad similar a la de la via con balasto.
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Figura 6. Seccién de via en placa. Fuente: Rail One.GmbH.

Se han utilizado dos tipologias de via en placa, una con sistema de sujecion
directa SFC, que es un sistema de via hormigonada simple, ligero y de gran
capacidad de regulacién y otro basado en un prefabricado polivalente con doble
plano de elasticidad.

Foto 2. Via en placa. Fuente: Rail One.GmbH.

A lo largo de la linea, en tuneles y viaductos, hay colocadas traviesas provistas
de elementos fabricados con elastomeros de alta resistencia, con el objeto de
reducir la rigidez de la via asi como la excitacién dinamica en las zonas donde
hay variaciones de la fuerza en el contacto entre la superestructura y las capas
inferiores. Dicha rigidez es de 100 kN/mm.

El carril utilizado en ambos casos es de perfil 60E1 y calidad del acero R260 en
barra larga soldada (BLS) de 270 m. a partir de barras elementales de 90 m.
soldadas en taller mediante soldadura eléctrica. A excepcion del carril en barra
larga, unida en via mediante soldadura aluminotérmica, en el caso de tuneles de
gran longitud o por incompatibilidad de acceso de los trenes carrileros, se ha
utilizado barra corta de 18 m.

27



DETEARSMES [T SeooinS Masam
TipodeRad | Nomma H B c D E an kghn |

B L B B B R T T

Tabla 3. Carril .Fuente: Arcelor Mittal.

El balasto como conjunto de grava o piedra machacada (aridos sueltos) que
conforman la capa de asiento de las traviesas en las vias ferroviarias tiene las
siguientes funciones:

- Amortiguar los esfuerzos que ejercen los vehiculos sobre la via y repartir de
forma uniforme estos esfuerzos sobre la plataforma.

- Constituir un lecho elastico suavizador de la rodadura.

- Impedir el desplazamiento de la via, estabilizandola en direccion vertical,
longitudinal y transversal.

- Posibilitar el drenaje facilitando la evacuacién del agua de lluvia.

- Proteger la plataforma contra la accién de las heladas.

Velocidad Categorias
Ancho | maxima Tipo de Tipo de la
devia dela linea CLA | de Norma
(mm) | linea balasto UNE-EN
(km/h) 13450:2003
2 AVE, A | < .
1435 =200 0B 14% Tipo 1. LAgg14

Tabla 3: Tipologia balasto. Fuente: ADIF.

En cuanto a los desvios instalados, estos permiten velocidades de paso de hasta
350 km/h, ya que poseen una alta elasticidad, accionamiento multiple con sus
elementos alojados en traviesas metélicas huecas, asi como la incorporacion de
cruzamientos de punta movil. A su vez, las velocidades de paso por via desviada
pueden ser también muy elevadas llegando a los 220 km/h, ya que se emplean
geometrias con curvas de transicion en la definicion de su trazado.
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Foto 3. Desvio. Fuente: ADIF.

Aungue no sera necesario su uso durante la explotacion de la linea existen
intercambiadores autométicos de ancho de via en las estaciones de Madrid Puerta
de Atocha y Valencia Joaquim Sorolla. Los sistemas de cambio automético de
ancho permiten a los trenes pasar de una linea con un ancho de via a otra con otro
ancho variando la distancia entre las ruedas, sin cambiar los ejes ni los bogies, de
forma automatica y mientras el tren pasa por la instalacion.

Foto 4. Cambio automatico de ancho. Fuente: ADIF.

Foto 5. Cambio automatico de ancho. Fuente: ADIF.

El principio basico de funcionamiento de estos sistemas se fundamenta en la
descarga del peso de los ejes del tren, a su paso por el intercambiador,
apoyandose sobre unos carriles laterales elevados, de manera que permite la
liberacion de los cerrojos que impiden su desplazamiento lateral. Una vez liberados,
las ruedas pasan por unos carriles divergentes o convergentes, que las llevan a su
nueva posicion. Estas operaciones se realizan de forma automética mediante
accionamientos mecénicos que encuentra el tren al avanzar por la instalacion.
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Foto 6. Cambio automatico de ancho. Fuente: ADIF.

3.2.2 Sistemas Técnicos de Explotacion.

3.2.2.1 Estaciones.

Las estaciones que se encuentran a lo largo de la linea son las siguientes:

3.2.21.1 Madrid-Puerta de Atocha.

Se trata del primer nucleo de viajeros de largo recorrido de Espafiay el segundo
en viajes internacionales. No constituye una estacién Unica ya que se divide en dos:
Madrid-Puerta de Atocha y Madrid-Atocha Cercanias, junto a la que se sitla la
estacion de metro de la linea 1, Atocha-Renfe. Estan integradas en un
intercambiador de transportes que conecta con otras lineas de autobuses urbanos e
interurbanos, formando un nodo en la red de transportes de la ciudad de Madrid. La
estacion se caracteriza por la modernidad de sus constantes ampliaciones vy el
estilo de su fachada y su antigua zona de vias, convertida en un invernadero
tropical cubierto de 4.000 m2. En 1992 se inaugur6 como terminal de la nueva
linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla. El edificio, proyecto del arquitecto
Rafael Moneo, se concibe como una gran sala, que alberga 15 vias de topera.

Madrid Puerta de Atocha

Vias de Estacionamiento Andenes
Vias de
Ancho [bérico Anrho Longitud M#xima (metros) Altura (metros) Apartado
Estandar Ancho Ancho | Y/oServido
Electrificada  Sin Electrificar Ancholbérico EstAndar Ancho [bérico Estandar
15 512 076 [}

Tabla 4. Caracteristicas estacién Madrid Puerta de Atocha. Fuente: ADIF.
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Foto 7. Estacion de Madrid Puerta de Atocha. Fuente: ADIF.

3.2.2.1.2 Cuenca-Fernando Zdbel.

La estacion esta ubicada en el kildmetro 195,200 de la linea, en un emplazamiento
cercano a la N320 denominado Cerro de la Estrella. El edificio esta desarrollado en
3.625 m2. Consta de dos volimenes, uno que alberga el area destinada a
vestibulo, zona de transito de viajeros y zona acotada de embarque, y otro donde
se sitlan las dependencias destinadas a instalaciones ligadas al publico y el
funcionamiento interno de la estacién, como venta de billetes, atencién al cliente,
locales comerciales, aseos, oficinas, cafeteria, consigna, vestuarios, cuartos de
instalaciones y almacenes. Se trata de una estacion sostenible, donde se garantiza
la accesibilidad integral y se han tenido en cuenta conceptos relativos al ahorro
energético y el aislamiento térmico, que contribuyen al uso racional de la energia
necesaria. En su construcciébn se han utilizado materiales no contaminantes.
Cuenta con sistemas de ahorro de agua, paneles solares térmicos para agua
caliente sanitaria y un sistema de climatizacion basado en el uso de energia
geotérmica.

Cuenca Fernando Zébel

Viaz de Estacionamiento Andenes
Vias de
Ancho Ibérico Ancho Longitud Maxima (metros) Altura (metros) f,,pgl-taljg
Esténdar Ancho Ancho y/o Servicio
Electrificada | Sin Electrificar Ancho[bérico Estandar Ancho Ibérico Estandar
4 400 0.76 MO

Tabla 5. Caracteristicas estacion Cuenca Fernando Zébel. Fuente: ADIF.
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Foto 8. Estacion Cuenca Fernando Zo6bel. Fuente: ADIF.

3.2.2.13 Requena-Utiel.

Se trata de la Unica estacion de alta velocidad entre las ciudades de Cuenca y
Valencia. Est4 situada entre las poblaciones de San Antonio de Requena y
Requena, En esta estacion existe una base de mantenimiento conectada a la via
Utiel-Valencia. El edificio dispone de una superficie de 1.200 m2, desarrollados en
una sola planta.

Requena-Utiel

Vias de Estacionamiento Andenes
Viasde
Ancho Ibérico Anc Longitud Maxima (metros) Altura (metros) Apartado
Estandar Anchio Ancho }Ff{} Servicio
Blectrificada  Sin Electrificar Ancho Ibérico Esténdar Ancho Ibérico Esténdar
2 400 076 NO

Tabla 6. Caracteristicas estacion Requena-Utiel. Fuente: ADIF.

Foto 9. Estacion Requena-Utiel. Fuente: ADIF.
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3.22.14 Valencia - Joaquim Sorolla.

La estacion es del tipo estacion término con seis vias de ancho estandar y tres de
ancho Renfe que permiten la explotacion ferroviaria de la linea durante la obras de
construccion del canal de acceso y de la futura estacion central. Situada cerca de la
estacion del Norte, en el espacio de la antigua estacion de mercancias Para la
construccién de pérgolas y marquesinas se han elegido materiales reciclables y la
estructura se ha realizado con elementos metélicos con posibilidad de desmontaje y
posterior montaje. La estacion se organiza en un mismo nivel, a la misma cota que
los andenes siguiendo un esquema de doble vestibulo, con una zona libre y otra de
control de acceso al tren. La eficiencia energética se consigue mediante un control
de todas las instalaciones, integradas en un sistema de gestidn técnica que permite
ajustar los periodos de funcionamiento de cada una de ellas.

Valencia Joaquim Sorolla

Vias de Estacionamiento Andenes
Vias de
Ancho [bérico o Longitud Méxima (metros) Altura (metros) Apartado
Estandar Ancho Anchg  Y/oServido
Blectrificada | Sin Electrificar Ancholbérico Estandar Ancho Ibérico Estandar
3 B 403 414 0.76 076 NO

Tabla 7. Caracteristicas estacion Valencia Joaquim Sorolla. Fuente: ADIF.
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Foto 10. Estacion Valencia Joaquim Sorolla. Fuente: ADIF.

3.2.2.2 Sistemas de seguridad.

Son los componentes, equipos y sistemas o0 conjunto de ellos, homologados,
instalados en tierra y a bordo de los vehiculos con el fin de aumentar el nivel de
seguridad de la circulaciéon. Asimismo el software y los datos de cada instalacion se
consideran componentes de ella. Lo mismo sucede con los sistemas de
comunicacion a través de los que se transmiten las 6Ordenes e informaciones
relacionadas con la circulacion.
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Dentro de las instalaciones de seguridad se incluyen las siguientes:

- Seiiales ferroviarias.

- Enclavamientos.

- Bloqueos.

- Sistema de proteccién de trenes.

- Dispositivos embarcados: vigilancia, informacién de velocidad, deteccion de
sobre temperatura en 6rganos de rodadura y frenos.

- Sistemas auxiliares de deteccion de via: detectores de ejes calientes y frenos
agarrotados, deteccion de caida de objetos a la via, detectores de impacto de
via, detectores de viento lateral.

3.2.2.2.1 Senales Ferroviarias.

La sefializacion de la linea es uno de los principales componentes de la explotacion
ferroviaria, necesaria para una circulacion segura de los trenes y para que el
magquinista reciba la informacién necesaria para poder regular la velocidad,
incluyendo la detencibn completa de los trenes de forma clara y oportuna,
considerando este, desde los inicios de las explotaciones ferroviarias como su
primer objetivo, ya que se consideraba sélo su implantacion por seguridad. Con el
paso de los afios y la evolucidn técnica se le fueron afiadiendo otros objetivos como
son la regularidad en la circulacién, aumento de la velocidad e incrementar la
capacidad de las lineas.

Toda la reglamentacion de circulacion a aplicar en esta linea se encuentra recogida
en las Normas Especificas de Circulacion (NEC), normas aplicadas en la linea de
alta velocidad Madrid-Sevilla, y en las Prescripciones Técnicas Operativas (PTO),
prescripciones aplicadas en el resto de la linea*.

31 L - . ” . . . .
Toda la reglamentacion ferroviaria en cuanto a circulacion sera refundida en el futuro Reglamento de Circulacion
Ferroviaria (RCF) que entrara en vigor en el afio 2017.
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Adjunto se muestra la evolucién de la reglamentacioén ferroviaria en Espafa:

Red ancho ibérico 5 Z Red ancho
métrico
i Q=
Reglamentos m 2= w
I I cor:npzﬁias Q u
privadas <
il g <
1941 Creacién de Renfe z h z
& X ~° = <
N
Sar )
Qﬁz . m — Reglamentos
U E > < compafiias
: privadas
Reglamento de < zz
Sefiales 1954 + d d < 1965 Creacion de Feve
75 Instrucciones Generales + o u & 1
_01-05-1972
55 Cartas de Circulacién > w m SR
w m w Circulacién

de trenes por lineas de
via Gnica y via doble

Reglamento
General de Circulacién
RGC 1982 Red de
alta velocidad < :
1992 eglamento de

Circulacién
Entra en vigor el 01-04-93 Nore Ao teence d
Especfficas
Nuevo Reglamento General 5 Crclacs
< 6 SRR
de Circulacién 2 ;\;%uoac‘ " | Prescripciones Reglsarrlertc de
: efiales
RGC 1992 (LAV Madrid-Sevilla) Técnicas
Operativas

Modificativo 1. 15-01-98 Modificativo 1. 01-04-97 PTO FEVE
(Resto de LAV)

Reglamento de
Circulacién Ferroviaria
RCF

Tabla 8. Reglamentacién Ferroviaria. Fuente: Fundacion Ferrocarriles Espafioles.

3.2.2.2.2 Enclavamientos.

Es un sistema que permite fijar itinerarios seguros para la circulacion de los trenes
en el &mbito de las estaciones, estableciendo una relacion de dependencia entre
las posiciones de los distintos aparatos de via del itinerario y las 6rdenes que
transmiten las sefiales. Ademas establece relaciones de incompatibilidad con
posiciones o configuraciones de otros aparatos o sefiales, impidiendo establecer
itinerarios incompatibles que al interferir con los primeros afecten a su seguridad.
En esta linea los enclavamientos son del tipo electrénico, basados en
microprocesadores y operados desde el Centro de Trafico Centralizado (CTC).
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Nombre Tipo

Valdemoro Electronico
Villarrubia de Santiago Electrénico
Tarancon Electronico
Horcajada Electrénico

Cuenca-Fernando Zobel |Electrénico
Monteagudo de las Salinas | Electronico

Iniesta Electrénico
Minglanilla Electrénico
Requena-Utiel Electrénico
Chiva Electronico

Valencia- Joaquin Sorolla |Electrénico
Tabla 9. Enclavamientos. Fuente: ADIF.

3.2.2.2.3 Bloqueos.

El objetivo principal de estos sistemas es permitir la circulacion segura de los
trenes evitando que se produzcan alcances, cuando se desplazan en el mismo
sentido, o bien, choques cuando se mueven por sentido contrario. Los principios
basicos de los bloqueos son los siguientes:

- Dos trenes que circulen por la misma via y en el mismo sentido iran
separados una distancia que garantice que no se va a producir un alcance.

- Cuando un tren esté circulando por una misma via no se expedira otro en
sentido contrario por la misma via desde la estacion colateral.

- Las instalaciones garantizaran la seguridad necesaria para compatibilizar las
maniobras que se realicen por la banda de una estacion, con la llegada de un

tren por dicha banda.

La linea dispone de los siguientes sistemas de bloqueo:

Tramo Tipo

Madrid Puerta de Atocha- Bif. Torrején Blogueo Control Automatico
Velasco (BCA)

Bif. Torrején Velasco-Valencia Joaquin Bloqueo Sefalizacién Lateral
Sorolla (BSL)

Tabla 10. Bloqueos. Fuente: ADIF.

El sistema por Blogqueo de Control Automatico (BCA) consiste en cantones
delimitados por la distancia de frenado necesaria de un tren respecto al que le
precede en funcion de la velocidad. El maquinista recibe en cabina en cada
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momento la velocidad que debe llevar su tren. En el sistema por Blogueo
Sefializacion Lateral (BSL) la distancia de seguridad entre trenes se garantiza
respetando los trenes las indicaciones de las sefiales de los cantones que
protegen y que mantienen la distancia de seguridad entre trenes.

3.2.2.2.4 Sistema de proteccion de trenes.

Son sistemas que a través del intercambio de informacién puntual o continla
entre equipos compatibles, situados en la infraestructura y a bordo del tren,
permiten desarrollar todas o algunas de las siguientes funciones:

- Informacién de sefiales en cabina.

- Frenado del tren al realizar un movimiento no autorizado o al superar la
velocidad limite o en caso de mal funcionamiento del sistema.

- Supervision continta de la velocidad del tren con aplicacién de curvas de
frenado acordes con el estado de la sefializaciéon y con la velocidad
maxima permitida en cada punto.

Para el adecuado funcionamiento y operatividad de estos sistemas es
imprescindible que los equipos instalados en la infraestructura y a bordo de los
trenes sean compatibles entre si.

Los sistemas de seguridad con los que cuenta la linea son los siguientes:

- LZBy ERTMS, que proporcionan informacién y supervision continua
- ASFA, proporciona informacién puntual y supervision puntual o
semicontinua.

El equipo embarcado recibe informacién puntual o continla sobre las
condiciones de circulacién que afecten al tren y supervisa el cumplimiento de las
ordenes e informaciones que transmite al maquinista. Entre sus funciones se
encuentran las siguientes:

- Presentar de forma permanente en el panel de informacion del
sistema, las indicaciones necesarias para regular la marcha del tren,
de modo que en caso de una actuacidon no acorde con ella, el
sistema actle provocando una orden de freno.

- Presentar al maquinista O6rdenes, indicaciones y el modo de
operacion del sistema de sefializacion para las actuaciones
concretas que deba realizar.
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LZB (Linienzugbeeinflussung).

Este sistema de seguridad estd instalado en la linea de alta velocidad Madrid-
Sevilla por lo que existe en el tramo que discurre entre Madrid Puerta de Atocha
y la bifurcacion de Torrejon de Velasco.

Es un sistema de control de trenes con sefializacibn en cabina y supervisién
continua. Esta supervision se realiza mediante la vigilancia continua de la
velocidad del tren, de modo que en el caso de que esta exceda los valores
establecidos, el sistema activa el freno de emergencia hasta que la velocidad se
sitia por debajo de los valores de supervision. El sistema consta de equipos
instalados en tierra y equipos embarcados en los vehiculos. Ambos intercambian
informacion mediante el cable de via y las antenas instaladas en los vehiculos.
Para la transmision de la informacion se utiliza el cable conductor de linea,
formado por un cable que se sitla en el eje de la via y otro que se coloca a lo
largo del patin de uno de los carriles.

El posicionamiento del tren se determina por medio de dos datos: el primero
corresponde al numero de seccion de la zona que ocupa (seccion de 100 metros
de longitud que permite una localizacién aproximada del tren); el segundo dato
corresponde a la situacién del tren dentro de la zona, a cuyo efecto ésta se
encuentra subdividida en elementos de 12,5 metros.

El principio de funcionamiento de este sistema se basa en la elaboracion y
emision por parte de las centrales de control correspondientes Ordenes de
velocidad méxima permitida a los trenes. Estas 6rdenes son elaboradas por los
ordenadores de las centrales a base de las informaciones que reciben y son
enviadas continuamente desde las citadas centrales hasta los trenes. Por lo que
respecta a las informaciones que reciben las centrales, cabe destacar que la
central tiene almacenada los datos correspondientes a las caracteristicas fisicas
del trayecto (perfil, limitaciones de velocidad, etc.). A su vez, cada tren existente
en la linea envia a la central del sistema la informacion correspondiente a sus
datos fijos (numero de tren, velocidad maxima del tren, longitud del tren, tipo y
caracteristicas del equipo de frenado), asi como sus datos variables (velocidad
real y situacion en la linea). Con estas informaciones y teniendo en cuenta la
ocupacién de los cantones, los ordenadores de la central determinan la
velocidad maxima permitida, que es enviada a la cabina de conduccion.

La informacién que se transmite al conductor del tren es:

- Velocidad real a la que circula el tren en cada momento.

- Velocidad de consigna (velocidad maxima permitida en el lugar donde
se encuentra el tren en ese momento.

- Distancia meta, distancia existente entre el lugar en que se
encuentra el tren en ese momento y el punto meta.

- Velocidad meta, velocidad de consigna cuando el tren llegue al punto
meta, siendo el punto meta el lugar donde se producir4 un cambio de la
velocidad maxima permitda en ese momento por causa de
circulaciones existentes delante del tren en ese momento o por
restricciones del trazado.

38



ERTMS/ETCS/GSM-R.

Sistema instalado en el tramo Torrejon Velasco- Valencia Joaquin Sorolla. Es un
sistema de control, mando y sefializacion basado en una transmision de la
informacion entre la via y los trenes.
El concepto ERTMS (Sistema Europeo de Gestidn de Trafico Ferroviario) cubre
tres areas:

- ETCS: para el control del tren y sistemas de mando. Define todo

el proceso para garantizar movimientos seguros del tren.
- GSM-R: sistema de telecomunicaciones para ferrocarriles.
- ETML: asegura el servicio coordinado, ajuste de horarios,
optimizacion de capacidad de la linea, ahorro de energia.

El ETCS (European Train Control System) es un sistema de control de trenes
compuesto por dos subsistemas: el subsistema del tren o equipo embarcado, y
el subsistema de la via o equipo de suelo. Estos subsistemas emplean
componentes estandar para comunicarse a través de interfaces estandarizadas
usando para ello funciones normalizadas. La Directiva Europea 96/48/CE
estableciéd la base para la introduccién del sistema ETCS y definié las
especificaciones que todo sistema debe cumplir para garantizar la
interoperabilidad, esta interoperabilidad se traduce en que ya no es necesario
parar en las fronteras porque ya no hay que cambiar ni de tren ni de conductor
debido a que los sistemas de diferentes fabricantes trabajan juntos aunque el
equipamiento de sefalizacibn embarcado y el equipamiento instalado en la via
sean de diferentes fabricantes.

El ETCS, junto con el sistema de radio mévil GSM-R y los sistemas estandar
europeos de gestion de trafico (ETMS European Train Management System),
conforman el sistema de gestion europeo de trafico ferroviario. El sistema
ERTMS especifica el empleo de sefializacion vertical y sistemas de deteccién de
ocupacioén de via para detectar la posicion de los trenes. Los sistemas de control
en tierra bloguean cada seccién de via a medida que un tren la ocupa e impiden
gue otros trenes entren en la misma hasta que el tren que la ocupa no la haya
abandonado. Para ello se utilizan balizas para transmitir al tren la informacion de
forma discontinua y realizar un proceso de datos a bordo.

Foto 11. Baliza en via y pupitre en cabina. Fuente: ADIF.

Esto permite que también pueda recibirse en el pupitre de la cabina la
informacion recibida por las balizas a medida que estas van siendo leidas por el
tren.
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El GSM-R, es un sistema de telecomunicaciones europeo de radio digital GSM-
R. Emplea la tecnologia de los teléfonos moviles de uso publico GSM, adaptado
al uso ferroviario. Dispone de unas frecuencias especificas y reservadas que
permiten no entrar en conflicto con las bandas reservadas a los operadores de
telefonia comerciales.

Foto 12. Antena GSM-R. Fuente: Elaboracion propia

La principal ventaja de este sistema de radio es la fiabilidad y seguridad
intrinseca. Permite disponer y configurar niveles de priorizacion de enrutamiento
de las llamadas desde el tren al gestor de circulacion entre otras funciones.

ASFA.

Este sistema de sefalizacién ferroviaria, cuyas siglas corresponden a “Anuncio
de Senales y Frenado Automatico” comenz0 a utilizarse en Espafia a partir de
1978. El sistema tiene las funciones de repetir en cabina, Optica y acusticamente,
las indicaciones de las sefiales luminosas y frenar automaticamente el tren en
caso necesario, La informacién de las sefiales llega al tren desde las balizas
situadas en la via, a través de un captador situado en la parte baja del tren.
Cada sefal luminosa tiene dos sefiales asociadas: la previa, a 500 metros antes
de la sefal, y la llamada de sefial, situada a un minimo de 5 metros de la propia
sefal. Al paso por las dos balizas precedentemente indicadas: previa y de sefal,
si no existe ninguna restriccion al paso de la circulacion (indicacion de via libre),
el equipo embarcado emite un ligero sonido de medio segundo de duracion. Por
el contrario, si la baliza previa y la baliza de sefal, con una sefal dada, indican
anuncio de parada o de reduccién de la velocidad, la luz del panel y el sonido
antes mencionado permanecen activos hasta que se produce un reconocimiento
0 actuacion por parte del maquinista. En el caso de que la baliza previa o de
sefal ordene parada, se enciende una luz roja en el panel y suena un sonido. Si
fuera una baliza previa y el tren cumple con la limitacion de velocidad, la sefial
acustica dura tres segundos y la Optica diez. Si el tren pasa a mayor velocidad
de la debida, ambas sefales actian de forma continua. Si la baliza de la sefial
ordena parada y en el caso de que su rebase esté autorizado, la sefial acustica
es de tres segundos y la 6ptica de diez, y si el rebase no esta autorizado, ambas
indicaciones son continuas. Al margen del anuncio de sefiales en cabina, si el
tren pasa, a cualquier velocidad, por la baliza de sefial con una sefial que ordene
parada, se produce de inmediato su frenado. El maquinista cuenta en cabina con
un pulsador llamado de rebase autorizado que debe accionar diez segundos
antes de pasar sobre la baliza con una sefial que ordene parada en el caso de
tener autorizado su rebase. En el caso de que el tren se acercase a excesiva
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velocidad a una sefial que ordene parada, al paso por la baliza previa de dicha
sefial, se produce también un frenado de emergencia con el objeto de evitar el
rebase de la sefial. Al paso por la baliza previa y por la baliza de sefial con una
sefial que ordena parar ante la siguiente sefial, o reducir la velocidad después de
ella — anuncio de parada o anuncio de precaucién -, el sistema requiere el
reconocimiento del maquinista de tal situacién, por lo que debe accionar un
pulsador antes de tres segundos asi como también dispone de un tiempo de
veintidés segundos para reducir la velocidad a 160 km/h. En caso contrario, el
ASFA interpreta que no ha reconocido la sefal e inicia el proceso de frenado de
urgencia.

3.2.2.2.5 Dispositivos embarcados.

Dispositivo de vigilancia (hombre muerto): Sistema para el control de presencia
activa del maquinista. Actta sobre el freno de emergencia del tren en caso de
falta de reconocimiento cuando el sistema lo requiera.

Dispositivo de informacién de velocidad: Informa de manera continua al
magquinista de la velocidad real del tren, la cual es grabada en los elementos de
registro del vehiculo.

Dispositivo de deteccion de sobre temperatura en elementos de rodadura y
freno: Informa al maquinista de la existencia de alarmas por temperatura en los
elementos citados.

3.2.2.2.6 Sistemas auxiliares de deteccion de via.

Detectores de ejes calientes:

Dispositivos que miden la temperatura de las cajas de grasa, ruedas, discos de
freno de los vehiculos al paso por los puntos en los que estan instalados. La
informacion obtenida se transmite de forma automatica al CTC donde se
almacenan las condiciones térmicas de todos los elementos medidos.

P.K. Via
14,570 1y2
46,510 1y2
91,936 1y2
124,887 1y2
154,967 1y2
207,331 1y2
239,176 1y2
275,870 1y2
306,405 1y2
337,661 1y2
382,349 1y2

Tabla 11. Detectores de ejes calientes. Fuente: ADIF.
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Detectores de caida de objetos a la via.

Son sistemas que permiten conocer la existencia de obstaculos en los puntos de
la via en los que se instalan desde el momento de su caida.

Detectores de impacto en via.

Sistemas que permiten detectar defectos o deformaciones en los elementos de
rodadura de los trenes, asi como sobrepesos en ejes.

Detectores de viento lateral.

Sistemas encargados de controlar la velocidad del viento que incide lateralmente
sobre la via. Estdn compuestos por un numero determinado de estaciones
meteoroldgicas instaladas a lo largo de la linea que permiten dividirla en sectores
para el control de viento.

3.2.2.3 Control de la Circulacion.

El Centro de Trafico Centralizado (CTC) integra todos los sistemas que intervienen
en la regulacién del trafico ferroviario. De este modo, desde este centro se gobierna
de forma remota la linea ferroviaria. Sustituye el sistema de acuerdos bilaterales
entre dos estaciones colaterales abiertas por la centralizacién en un puesto Unico
del gobierno y el control de trafico. Permite manejar simultaneamente la
sefializacién,  enclavamientos,  bloqueos, electrificacién, sistemas de
comunicaciones, informacion al viajero y energia, entre otros elementos.

Foto 13. CTC Albacete-Los Llanos. Fuente: ADIF.

El CTC que gobierna la LAV Madrid-Levante esta situado en la estacion de
Albacete-Los Llanos y cuenta con una sala de control de 400 m2 de superficie y 30
pantallas. En el mismo se ubican los equipos y sistemas informaticos, entre ellos el
sistema Da Vinci, considerado unos de los mas avanzados en materia de
regulacion del trafico ferroviario. Este sistema, propiedad intelectual de Adif,
consigue una vision global de todos los subsistemas en que se divide la gestion del
trafico a través de una plataforma Gnica, lo que optimiza notablemente los procesos.
Regula, dirige y coordina las circulaciones en tiempo real, siguiendo un plan de
transporte definido, cumpliendo los indices de seguridad y puntualidad exigidos, y
permitiendo una respuesta inmediata ante las posibles incidencias en toda la linea.
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3.2.24 Electrificacion y Subestaciones.

La electrificacion se ha configurado con el sistema 2 x 25 KV. Este sistema consiste
en el tendido, ademés de la catenaria que se energiza desde las subestaciones
eléctricas de traccion a una tension de 25 Kv respecto del carril, del tendido de un
segundo conductor, suspendido sobre la misma estructura, que se conecta a una
tension contrapuesta a la primera de 25 Kv, obteniendo asi un sistema bifasico de
50 Kv entre fases con punto neutro centrado.

SUBESTACION
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Figura 7. Esquema Electrificacion. Fuente ADIF.

Esto permite alimentar el circuito al doble de tensiéon de la que capta el material
rodante, distribuyendo la corriente necesaria entre ambas al conectar
autotransformadores a lo largo del recorrido. Esta disposicion del circuito tiene dos
caracteristicas principales: disminuye las caidas de tension en los puntos mas
alejados de la subestacion (permite alimentar la linea con menos subestaciones) y
atenua el campo eléctrico inducido entorno a la linea electrificada. A continuacion
se enumeran las subestaciones instaladas a lo largo de la linea:

Nombre P.K.
El Hornillo 18,747
Torrejon de Velasco 37,807
Santa Cruz de la Zarza 108,053
Villanueva de los Escuderos | 178,117
Moncada 236,121
Minglanilla 288,592
Las Avenas 343,127

Tabla 12. Subestaciones. Fuente: ADIF.

La linea aérea de contacto instalada permite mantener una excelente calidad de
captacion de corriente. El hilo de contacto esta formado por una aleacién de CU-Mg
gue permite aplicar una mayor tension mecénica del hilo y asegurar su
posicionamiento a la par que mantiene unas buenas propiedades conductoras.
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El conjunto se completa con hilo sustentador de cobre y péndolas en “Y” de cobre
equipotencial que contribuyen a mejorar la capacidad de transporte de energia de la
catenaria.

Esta catenaria de tipo simple poligonal, se suspende mediante ménsulas que
establecen un descentramiento en zigzag haciendo que el pantégrafo barra 40 cm
entre dos vanos consecutivos, lo que alarga la vida util de los pantografos utilizados
por el material rodante. Posee un disefio de los descentramientos en curva con
equipos de atirantado permitiendo un mejor comportamiento de la interaccion
catenaria-pantografo en curva.

N
kA
K
>
K]
¥
K]
(
»

Foto 14. Catenaria. Fuente: ADIF.

El tendido de la catenaria atiende a los estandares marcados por las normas
europeas de interoperabilidad ferroviaria, cumpliendo los requisitos de tenses del
hilo de contacto de 3.150 kg y 1.500 kg para el hilo sustentador.

Foto 15. Poleas. Fuente: ADIF.

La separacion de hilos de contacto en los seccionadores de cantdn instalados es de
30 cm y de 50 cm en los de ldamina de aire.

En caso de incidencias en la instalacion se puede aislar separadamente el feeder y la
catenaria, mejorando los tiempos de reparacion asi como optimizar el coste de
mantenimiento.
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El control y operacion de los sistemas de energia se cierra con el telemando de
energia instalado en la linea. Este sistema recoge la informacién del control de las
subestaciones y los une a la recogida en campo de los seccionadores instalados en
la catenaria y los sistemas asociados (calefaccion de agujas, alumbrado de tuneles,
alimentacion a edificios técnicos, etc.). El telemando de energia pone esta
informacién en tiempo real a disposicion de un operador en el Centro de Trafico
Centralizado (CTC).

4  Explotacion y gestion.

4.1 Demanda, Producto y Precio.

El producto en que se basa un operador ferroviario de viajeros debe de atender la
necesidad basica de transporte de personas entre poblaciones, siempre caracterizadas
porque se encuentran unidas por una linea férrea. La determinacion de los puntos entre los
que el operador desea presentar su oferta al mercado depende de los siguientes
factores®*:

- Intereses estratégicos y econémicos.

- Existencia de infraestructura ferroviaria que hagan posible la oferta,
concretada en vias e instalaciones en condiciones de prestar servicio con
los suficientes niveles de seguridad y velocidad y con estaciones que
permitan el acceso o descenso de los viajeros de los trenes, asi como
disposicion de material rodante valido para desarrollar las operaciones.

- Concesion o autorizacién legal habilitante para realizar las operaciones.

A la hora de evaluar el mercado y las posibilidades de captacién de una determinada cuota
de participacion del mismo, es importante analizar y conocer en primer lugar, la poblacion
gue puede servirse a través de este servicio, asi como la variacién en los aumentos de
capacidad o de frecuencia, reducciones importantes en el tiempo de viaje asi como el
precio, que configuraran la oferta posible. La aparicion de una oferta de transporte con
unos atributos sustancialmente diferentes, como puede ser una caida de precios aplicados,
supone una demanda inducida, es decir, la apariciobn de unos viajes que no se realizaban
con anterioridad a la entrada en funcionamiento de la linea de alta velocidad. Esta
demanda inducida es empleada en el procedimiento de estimacién de la demanda
potencia, demanda definida como el nUmero de viajeros que anualmente usaran esta linea,
asi como el fuerte impacto que influye el funcionamiento de la linea de alta velocidad sobre
la distribucion total de los viajeros por medios de transporte.

Por el contrario, por el mero hecho de aparecer un operador nuevo, si su producto no
aporta mejoras de importancia sobre la oferta preexistente, no hay que esperar que el

Garcia, Alberto; Cillero, Alberto; Jericd, Pilar: “Operacién de trenes de viajeros-Claves para la gestion avanzada del
ferrocarril” Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2011.
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tamafio del mercado aumente significativamente. La demanda no se reparte de forma
uniforme a lo largo del tiempo, presenta oscilaciones segun dias y horas (estacionalidad).
El perfil de la demanda para este determinado corredor ferroviario tiene tres componentes:

- Volumen total de viajeros a transportar en un periodo, normalmente en un afo.

- Estacionalidad, distribucion de la demanda a lo largo del tiempo.

- Localizacion espacial, distribuciéon de la demanda en el espacio (origenes y
destino).

La estacionalidad y la dispersion de origenes-destinos pueden dar lugar a un efecto
negativo, a un cierto desaprovechamiento de los recursos, siendo necesario adoptar
medidas tarifarias para uniformizar en lo posible el perfil de la demanda.

Si los célculos de la demanda se hacen en términos de viajeros, las paradas intermedias
inducen a unas necesidades de recursos menores de las aparentes, ya que siempre habra
algunas plazas que se aprovechen mas veces a lo largo del recorrido del tren, por lo que a
efectos de dimensionamiento de los recursos, estos dos viajeros sélo necesitan una plaza.

En la practica las actuaciones tarifarias para suavizar el perfil de la demanda pueden ser
eficaces en el sentido del trafico en el que se producen las puntas de demanda, pero los
grandes aumentos de la oferta que se producen en la fecha punta inducen retornos de
material rodante en el sentido contrario al de la punta. Como el desequilibrio es muy
grande entre los dos sentidos del trafico, si las medidas tarifarias adoptadas son las
mismas para ambos sentidos, se estara penalizando la utilizacién del tren en dias en los
cuales la vocacion era de una ocupacién muy baja. Si se aumenta la oferta para atender la
punta de trafico, como hay un desequilibrio entre ambos sentidos, se induce a un
desaprovechamiento, que como solucién compensariamos las medida de recargo tarifario
en dias punta con medidas incentivadoras en el sentido contrario, ya que si el precio se
encarece en ambos sentidos se estard aumentando el desaprovechamiento.

Para lograr un sistema de distribucion de la demanda a lo largo del tiempo se realiza el
calculo de la demanda total de un afo en tres escalones:

- Utilizacion de los coeficientes mensuales a aplicar a la media mensual del afio para hallar
el nimero de viajeros de cada mes.

- Utilizacién de coeficientes de cada dia de la semana para el reparto por dias, de los
viajeros del mes.

- Utilizacion de coeficientes horarios de reparto para tramos de demanda del dia.

Estos coeficientes de reparto son muy diferentes segun el tipo de motivacion del viaje, por
lo que la segmentacion de la demanda se estima por dos causas de motivacion:

- Trabajo/negocio.
- Vacaciones/ocio.

La mayor parte de los viajes por motivo de ocio/turismo se realizan en compafia de la
familia, por lo que el coste en alta velocidad implica un considerable aumento del coste, por
lo que las personas que se desplacen por este motivo consideraran este medio de
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transporte menos competitivo. En cambio los viajes por motivo trabajo/negocio son menos
sensibles ante las variaciones de precios que pueden complicar el servicio de una linea de
alta velocidad y por tanto, pueden considerar este medio de transporte aunque ello
suponga un incremento de precio.

La gran parte de los costes de los viajes por motivo trabajo/negocio no son sufragados
directamente por el viajero sino por la empresa que representa, por tanto, el incremento de
precios que pueda suponer el viaje en alta velocidad no disminuye la propension a pasar a
utilizar este medio de transporte siempre que se produzcan ahorros de tiempo.

El producto puede estar caracterizado por diferentes atributos, atributos que al aumentar o
mejorar el grado de ellos supone un mayor coste econdmico incluso la dedicacion de
recursos técnicos o fisicos escasos, influyendo en la elasticidad de la demanda.

De los atributos del producto muy relacionados entre si son la frecuencia y la capacidad,
en esta linea se emplearan determinados vehiculos de un nimero constante de plazas, por
lo que el aumento de la frecuencia supondra un aumento de la capacidad.

La frecuencia es percibida por cada cliente determinado. Si a un cliente se le ofrece un tren
en el que el viajero no esta dispuesto a utilizar ninguna de las acomodaciones que lleva el
tren, este tren no constituye una frecuencia util para ese viajero concreto. La frecuencia
puede ser diferente para cada segmento de clientes, no por el hecho de aumentar el
namero de trenes se aumenta la frecuencia util para todos los segmentos de clientes.

La determinacién de la frecuencia mas adecuada dependera:

- Volumen de viajeros a transportar en el periodo considerado. Cuantos mas
viajeros haya, més posibilidades habran de aumentar la frecuencia, ya que el
namero de viajeros que se transportan al dia es el nimero de trenes que hay en el
dia por el numero medio de viajeros que va en cada tren. Si hay pocos viajeros y
aumentamos la frecuencia supone reducir los viajeros transportados en el tren e
incurrir en aumento de costes.

- Sensibilidad del viajero respecto a tal frecuencia, elemento fundamental a la hora
de determinar las frecuencias necesarias.

- Frecuencia y tiempo de viaje de la competencia, la frecuencia ofertada por los
competidores es un elemento importante a la hora de fijar la frecuencia propia.

- Sensibilidad del coste respecto a la frecuencia, en la medida que los costes
aumenten menos al incrementar la frecuencia sera posible ofrecer a los viajeros
mas oportunidades de viaje.

El precio es un atributo importante del producto en cuanto a la determinacion del volumen
de la demanda. El precio se mide en unidades econdmicas por viajero y para este trayecto
determinado. Del precio es relevante tanto su valor absoluto, como la flexibilidad y la
capacidad de adaptarse a las diferentes necesidades de cada uno de los segmentos del
mercado, pues un mismo precio medio convocard un nimero mucho mayor de viajeros si
es la media de una banda muy ancha, que si se trata de un precio cerrado que excluye a
todos los que no estan dispuestos a llegar a ese valor concreto. El precio se mide en
unidades economicas (sin incluir el IVA, ni la tasa de seguridad) por viajero y para este
trayecto determinado. Para un mismo tren y entre dos puntos hay posibilidad de que
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existan muchas tarifas diferentes, el precio absoluto pagado por los viajeros puede variar
de forma importante. Si ademas, para la misma ruta se consideran diversos trenes, la
multiplicidad de precios (tanto en valores absolutos como en proporcion al kilbmetro) es
muy grande. Por ello, es util manejar el indicador de percepcion media (de un tren, o de un
conjunto de trenes para un periodo, o de una clase) que resulta de dividir los ingresos
(netos de IVA) pagados por los viajeros entre los viajeros.kildmetro que lo han utilizado.
Ello da una idea de la percepcion media pagada por kilometro, teniendo en cuenta la
diversidad de tarifas o de ofertas existentes. No solamente resulta importante para realizar
andlisis el conocer el valor del precio medio, sino el rango de variacion de los precios. Es
muy importante conservar la referencia del precio medio con la de su variabilidad. Esta
variabilidad se puede medir de tres formas:

o Descuento medio: Se trata del porcentaje entre el precio medio pagado y
el precio medio segun tarifa (si hay varias puede ponderarse de acuerdo
con las plazas ofrecidas de cada precio, 0 segun los viajeros que han
viajado acogiéndose a cada precio nominal).

e Desviacion tipica de la percepciéon media: Cada viajero ha pagado un
precio en €/vk. La media ponderada de estos precios es lo que se ha
definido como percepcién media. Pues bien, la desviacion tipica de estas
percepciones de cada viajero contribuye a medir la discriminacién de
precios practicada.

¢ Rango de precios: Se trata de medir la diferencia entre lo que paga el
viajero que més ha pagado y el que menos para un mismo recorrido.

Los ingresos por venta de billetes se expresan en euros por viajero kilbmetro (unidad
basica de demanda). Los costes se miden en euro por plaza kilbmetro ofrecido (unidad
basica de oferta). El coeficiente que relaciona los viajeros kilbmetro con las plazas
kilometro es el aprovechamiento (A), la ecuacién econémica béasica a aplicar a un tren o un
conjunto de trenes sera la siguiente:

[Ingresos / vkm] - [(Coste / pk) / Aprovechamiento]

Esta ecuacion, comparada para varios trenes o servicios, o incluso para diferentes modos
de transporte, habilita para analizar de forma general los puntos fuertes y débiles de unos y
otros. Permite conocer, en definitiva, si el servicio analizado tiene un problema de ingresos
0 de costes (o de ambos).La formulacion de una adecuada politica de precios es uno de
los puntos mas dificiles de la definicion del producto ya que condiciona los resultados
economicos del operador e incide de manera importante en el posicionamiento del
producto, por lo que resulta imposible fijar reglas de validez universal al respecto.

El transporte es un servicio que se presta y es muy competitivo, por lo tanto el precio lo
marca el mercado. En otros tiempos, al estar el mercado mucho més regulado, el precio lo
fijaba el productor, y al operar en monopolio, el precio fijado tenia como referencia el coste
de produccién y la consiguiente limitacion regulatoria. En otras ocasiones, el precio se ha
considerado “politico” y era fijado por autoridades administrativas por razones de politica
economica o social. Los operadores son quienes fijaran los precios de acuerdo con los
dictados del mercado.
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La existencia de un mercado en competencia real forzara los precios a largo plazo a la baja
en la medida en que los operadores tendran que reducir sus costes para poder competir.

Al ser sensible al precio la demanda, se produce una elevada elasticidad de la misma
respecto al precio. El uso de un modo de transporte determinado tiene, en general, muchos
sustitutivos como es el uso de otros modos de transporte u otros operadores.

El ferrocarril es un modo de transporte tecnolégicamente adecuado para la discriminacion
de la oferta: En un mismo tren pueden ofrecerse diferentes clases de acomodaciones o
tipos de servicios, siendo un modo mas adecuado que otros. Se puede aprovechar esta
diferenciacion en la oferta de un mismo tren para discriminar precios y asi lograr
consecuentemente un mayor nimero de viajeros.

El transporte tiene una demanda muy variable en el tiempo, lo que induce sobrecostes muy
importantes. Los costes del transporte son muy diferentes segln los dias y las horas.
Como solucién se plantea estimular por via tarifaria la utilizacion de los sistemas de
transporte en periodos de menor demanda.

El 6ptimo econdmico se obtendra con una politica de precios muy discriminada pero
transparente. Esta discriminacion de precios vendra dictada por la oferta por fechas/horas
(para suavizar los efectos de la estacionalidad), dando conocimiento por parte de los
clientes potenciales®.

La linea en estudio comenz6 su operacion comercial el 19 de diciembre de 2010, y durante
el afio 2011 habia transportado entre Madrid y Valencia 1.873.177 viajeros La ruta pasé a
ocupar la tercera posicion en cuanto al nimero de viajes anuales por ferrocarril, detras de
las de Madrid a Barcelona (con 2.545.821 viajeros) y de la de Madrid a Sevilla (2.136.980
viajeros).

La oferta ferroviaria se concretdé en cuanto a trenes AVE, con tiempo de viaje entre 95 y
110 minutos y 15 frecuencias por sentido y dia hasta junio, y 13 frecuencias desde el
verano a diciembre. El precio maximo era de 79,80 euros en turista y 143,70 euros en
preferente.

La cifra de 1.873.177 viajeros en el primer afio de funcionamiento de la linea estaba por
debajo de todas las previsiones que se habian formulado a lo largo del periodo de
planificacion y disefio de la misma.

El primer estudio realizado por GIF (Gestor de Infraestructuras Ferroviarias) preveia
3.586.110 viajeros para el primer afio de funcionamiento (95,2% mas del resultado real).

En un segundo estudio de ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) en el afio
2009 la cifra fue ajustada a 2.904.000 viajeros (58% por encima del real) e inmediatamente
antes de la entrada en servicio de la linea la previsiéon fue de 2.500.000 viajeros (36% de
los reales).

B “El impacto econémico de la linea de alta velocidad Madrid-Valencia”, Secretaria General Técnica-Ministerio de Fomento,
2010.
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Cierto es que entre las causas de las desviaciones hay que citar la crisis econémica que se
ha llevado en cuatro afios un 10% de los viajeros asi como las hipétesis de precios y
frecuencias que se emplearon en los estudios previos estaban basadas en el momento en
gue se hizo el estudio pero en la realidad la oferta ha tenido menor frecuencia y mayor
precio que los previstos en dichos estudios.

Si se aplican en el modelo de demanda los precios y frecuencias establecidas a fecha de
hoy la expectativa de viajeros baja hasta 2.100.000 viajeros anuales.

La demanda tiene un importante crecimiento inicial debido a la reduccion del coste por
reduccion del tiempo de viaje. Esta cuantia de crecimiento inicial depende de la diferencia
entre la oferta inicial y la nueva oferta de alta velocidad. Cuanto mayor sea la ganancia de
tiempo, cuanto menor sea la diferencia de precio y cuanto mayor sea la diferencia de
frecuencia, mayor sera el incremento de viajeros esperable. Hay que tener en cuenta que a
partir del primer afio de puesta en servicio, los crecimientos de afios sucesivos estan
ligados al proceso de “puesta en carga” de la linea, ya que a medida que el nuevo servicio
se va conociendo, los viajeros cambian sus habitos en cuanto a medios de transporte.

4.2 Empresa.

Marco Legal.

La empresa debe ser titular de una licencia de empresa ferroviaria, cuya actividad principal
consiste en la prestacion de servicios de viajeros por ferrocarril, en los términos
establecidos en la ley, bajo el principio de seguridad, desarrollando su actividad con una
clara orientacion hacia el cliente, con criterios de calidad, eficiencia, rentabilidad e
innovacion, persiguiendo el aumento de cuota de mercado del ferrocarril sobre una base
de compromiso con la sociedad. Para la prestacion de este servicio no podra realizarse sin
la licencia de empresa ferroviaria. Una vez declarada la actividad, correspondera al
Ministerio de Fomento, previo informe del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias,
dictar la resolucién de otorgamiento de la licencia que habilitara para la prestaciéon de los
servicios de transporte ferroviario de pasajeros que se determinen en ella. Esta licencia
sera Unica para toda la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). La empresa no podra
realizar actividades que no estén amparadas por su licencia, sin perjuicio de que se
soliciten, en su caso, su ampliacién o la modificacién de su contenido.

Los requisitos para la obtencion de dicha licencia son:

- Revestir la forma de sociedad an6nima, de acuerdo con la legislaciéon espafiola.

- Contar con capacidad financiera para hacer frente a sus obligaciones presentes y
futuras.

- Garantizar la competencia profesional de su personal directivo y técnico y la
seguridad en los servicios que pretenda prestar.

3 Fernandez, J, “Andlisis de los datos de trafico del primer afio de explotacion de la linea de alta velocidad de Madrid a
Valencia” Revista Alta Velocidad, mayo 2012. Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles.
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- Tener cubiertas las responsabilidades civiles que puedan serle exigibles.
- Tendran como objeto principal la realizacion de dicha actividad.

En cuanto a la capacidad financiera estara cumplida cuando la empresa solicitante acredite
poder hacer frente a sus obligaciones reales y potenciales, durante un periodo de 12
meses a contar desde la solicitud de la licencia.

La competencia profesional del solicitante de la licencia se cumplira cuando en el momento
de inicio de las actividades, disponga de los siguientes medios personales y materiales:

- Organos directivos con conocimiento y experiencia necesaria para ejercer la
supervision y controles operativos seguros y fiables.

- Personal responsable de la seguridad en el transporte ferroviario, plenamente
capacitado para ejercer su actividad.

- Personal, material rodante y organizacion aptos para garantizar el suficiente grado
de seguridad en todos los servicios prestados.

La empresa solicitante debera tener suficientemente garantizada la responsabilidad civil en
el que pueda incurrir, en particular, la derivada de los dafios causados a los viajeros, al
equipaje, y a terceros. Igualmente esta garantia cubrird la responsabilidad derivada de
dafos a las infraestructuras ferroviarias.

La licencia conservara su eficacia mientras la empresa cumpla con los requisitos previstos
anteriormente y necesarios para su otorgamiento. El Ministerio de Fomento verificara el
cumplimiento por parte de la empresa de los requisitos anteriores:

- Cada 5 afos desde el otorgamiento de la licencia.

- Tener indicios de posible incumplimiento de los requisitos.

- Por modificacion del régimen juridico de la empresa, en caso de transformacion,
fusién o adquisicidn de titulos representativos de su capital.

La licencia sera suspendida, con caracter total o parcial por parte del Ministerio de
Fomento, cuando se dé alguno de los siguientes supuestos:

- Apertura de expediente sancionador por infraccion grave.
- Por interrupciéon de operaciones durante un periodo superior a 6 meses.

La licencia sera revocada en los siguientes supuestos:

- Incumplimiento de los requisitos establecidos para su otorgamiento.

- Declaracion de estado concursal.

Obtencidn de licencia en virtud de declaraciones falsas u otro medio irregular.
Disolucién forzosa de la empresa ferroviaria.

No comenzar los servicios dentro de los 6 meses siguientes al otorgamiento.

La empresa se inscribira, de oficio, en el Registro Especial de Empresas Ferroviarias del
Ministerio de Fomento. Este registro es de caracter publico y en el figuran los datos
relativos a la empresa ferroviaria asi como las condiciones impuestas para el ejercicio de
su actividad propia y sus modificaciones.
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Con caracter previo a la prestacion de servicio ferroviario sobre la linea o tramo de la Red
Ferroviaria de Interés General, la empresa debera obtener el correspondiente certificado
de seguridad de la autoridad responsable de la seguridad ferroviaria. Este certificado de
seguridad acredita que la empresa ha establecido un sistema de gestién de la seguridad y
esta en condiciones de cumplir los requisitos sobre sistemas de control, circulacién y
seguridad ferroviaria, sobre conocimientos y requisitos de su personal relacionado con la
seguridad de la circulacién ferroviaria y sobre caracteristicas técnicas del material rodante
gue utiliza y de las condiciones de su mantenimiento, con objeto de controlar los riesgos y
operar en la red de manera segura. La empresa esta obligada a cumplir, en todo momento,
las condiciones establecidas en su certificado de seguridad, pudiendo, en caso de
incumplimiento, la revocacion de dicho certificado.

El personal que preste sus servicios en el dmbito ferroviario habrd de contar con la
cualificacion suficiente que permita la prestacion del servicio ferroviario con las debidas
garantias de seguridad y de eficiencia.

El personal de conduccion estara en posesion de la correspondencia licencia que le
habilite para desarrollar su funcién en el material movil correspondiente, licencia emitida
por un centro de formacion reconocido y tras haber pasado el curso de formacién y las
correspondientes pruebas de acceso para la obtencion de dicha licencia.

Los usuarios de los servicios ferroviario tendran derecho al uso de los mismos en los
términos que se establezcan en la normativa vigente, debiéndose respetar los niveles de
calidad. Tendran los siguientes derechos:

- Acceder a la publicacion por la empresa, con la suficiente antelacion, al horario de
servicios Yy tarifas correspondientes a éstos.

- Contratar la prestacion del servicio desde o hasta cualquiera de las estaciones en
las que se recojan 0 apeen viajeros.

- Recibir el servicio percibiendo, en su caso, los precios de acuerdo a las tarifas
correspondientes.

- Celebrar con la empresa un contrato de transporte ajustado a lo dispuesto a la Ley
de Defensa de los Consumidores y Usuarios. Estos seran aprobados previamente
por el Ministerio de Fomento.

- Ser indemnizados en caso de incumplimiento de éste de las obligaciones y las
disposiciones que le imponga esta ley.

- Ser informados de los procedimientos establecidos para resolver las controversias
gue puedan surgir en relacion con el cumplimiento del contrato.

La empresa tendra a disposicion de los usuarios de los servicios de un libro de
reclamaciones editado con arreglo al modelo que se determine.

La politica comercial a aplicar tiene como objetivo acercar los servicios ferroviarios a un
mayor nimero de ciudadanos y captar nuevos clientes, para ello se lanzan un conjunto de
actuaciones con el objetivo de:

- Incrementar la demanda de viajeros.
- Mejorar las condiciones de viaje para los viajeros habituales.
- Mejorar la ocupacion y el aprovechamiento de los trenes.
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Produccion

La principal accion a desarrollar en cuanto a politica tarifaria es el disefio de una gama de
tarifas a medida de las distintas necesidades de los clientes y del grado de ocupacion de
los trenes, con beneficios especiales para los clientes con mayor utilizacién de los servicios
ferroviarios, basado en un sistema de precios flexible destacando:

o Reduccion de la tarifa turista en un 11% de la tarifa general/base.

o En Ida y Vuelta aplicacion del descuento en cada trayecto por
separado y cierre de la vuelta hasta un afio.

o Abonos de 10 viajes con un descuento de 35%.

o Tarjeta joven con descuento del 30%.

o Tarifas promocién con descuentos de desde 25% hasta el 70%.

Otra politica a aplicar es el desarrollo de la intermodalidad de forma que se favorezcan las
necesidades de los clientes, favoreciendo la interconexibn con otros servicios de
cercanias, media distancia o incluso con otras alternativas de transporte. Para ello se crea
un billete Gnico que integra todos los servicios solicitados por el cliente como son los
servicios de Cercanias. Asi mismo se creara un acuerdo de colaboracién con las empresas
de autobuses y de metro para ofrecer relaciones con un billete combinado tren + bus y tren
+ metro.

Mantenimiento.

Dado que el material movil sera alquilado a Renfe Alquiler de Material Ferroviario S.A. por
la empresa, las operaciones de mantenimiento de los distintos ramales seran a cargo del
arrendador Estas operaciones de mantenimiento estardn recogidas en un Plan de
Mantenimiento cuyos ciclos seran ajustados segun el vehiculo e inspecciones a realizar®.
A efectos de esta orden se entiende por “Plan de de Mantenimiento” de un vehiculo
ferroviario el documento que recoge el conjunto de operaciones de mantenimiento que
definen cada una de las intervenciones de mantenimiento que deben realizarse sobre un
vehiculo ferroviario asi como la frecuencia con que éstas han de efectuarse durante toda
su vida util para conservar, en el estado requerido durante su validacion, las caracteristicas
técnicas que, en materia de seguridad, fiabilidad, compatibilidad técnica, salubridad,
proteccion medioambiental y, en su caso, interoperabilidad. La autorizacién de circulaciéon
de un vehiculo ferroviario sera suspendida, de forma temporal, entre otras causas, cuando
se incumpla el Plan de Mantenimiento del vehiculo ferroviario y/o se realice cualquier
modificacion no autorizada en el Plan de Mantenimiento del vehiculo.

Los Planes de Mantenimiento se apoyaran en la informacion entregada, en su dia, por los
fabricantes, basada en la experiencia adquirida y en el adecuado comportamiento de los

® La orden del Ministerio de Fomento FOM 233/2006, de 31 de enero, establece los requisitos que debera reunir el material

rodante ferroviario para circular por la Red Ferroviaria de Interés General.
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componentes basicos de seguridad. En dichos planes se relacionardn el conjunto de
intervenciones y operaciones de mantenimiento, definidas conforme al tipo de material y
serie al que pertenezca, que deban realizarse sobre el vehiculo ferroviario asi como la
frecuencia con que éstas han de efectuarse.

Estas frecuencias se clasifican segln tres tipos de mantenimiento:

e Mantenimiento Preventivo (Programado):
Operaciones de ler.nivel: Intervenciones simples de mantenimiento que
se efectuaran periddicamente en ciclos medios de kilbmetros, no
requiriendo grandes estadias de inmovilizado de material. Comprobacion
de elementos de seguridad, especialmente bajo caja (bogies, ejes,
frenos, etc.) y operaciones de limpieza.
Operaciones de 2° nivel o grandes intervenciones: Operaciones de
mantenimiento que obligan a la inmovilizacion del vehiculo y se
ejecutaran periédicamente en ciclos amplios de kildbmetros, se realizaran
operaciones complejas, donde se desmonta completamente el vehiculo
y que requieren de una mayor estadia de inmovilizado de material.
Reparaciones de componentes principales (bogies, frenos, ejes, motores
de traccion, etc.).

¢ Mantenimiento Correctivo (No programado).

e Mantenimiento Periédico, intervenciones de mantenimiento que se
efectuaran periédicamente para la reparacién de averias, accidentes,
vandalismo.

Comunicacion.

El departamento de comunicacién dispondra de una serie de canales de informacién como
es una pagina web dotada de un asistente virtual que respondera a las dudas de los
usuarios las 24 horas del dia. Entre las herramientas de dialogo disponible se encuentra
también una oficina virtual de atencién al cliente, donde a través de la misma, el cliente
pueda plantear las cuestiones que desee utilizando un formulario on-line y donde
especificaran el departamento al que se dirigen.

Dentro del reto empresarial se prevé innovar en los canales de interaccion con los clientes,
como son Twitter, Facebook, ya que estos canales han evolucionado como herramientas
gue propician la conversacién, una atencidon mas personalizada, calidad e inmediatez en la
interaccion con la sociedad. No obstante se contard con sendas oficinas de atencion al
cliente en la estacion de Madrid-Puerta de Atocha y en la estacion de Valencia-Joaquim
Sorolla.
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Seguridad.

La compafiia elaborara un Plan Anual de Seguridad, que recogera los objetivos operativos
y los objetivos de seguridad cuyo cumplimiento se verificara mediante los siguientes
indicadores de Seguridad:

Tipo de Indlé:géiceiptoable
Accidentes 9
Graves 0,005
De Tren 0,028
De Maniobra 0,061
De Persona 0,011

Tabla 13. Indicadores de seguridad. Fuente Renfe-Operadora.

El indice Aceptable de Riesgo recoge los sucesos precursores susceptibles de causar
accidentes en relacion al numero anual de kildmetros tren realizados por los trenes en su
explotacion.

Se contabilizan en este indice los accidentes causados por la empresa y aquellos sucesos
con riesgo potencial de causar accidentes, en el caso de concurrir otras circunstancias.
Estos son los conatos de colision, rebases de sefial, excesos de velocidad, marcha no
autorizada, fallos de vehiculo, caldeo de ejes o ruedas. Este indice facilita la gestion
preventiva de la seguridad desde el enfoque del valor potencial de riesgo, en linea con el
Reglamento 352/2009 de la Comision Europea, referente a la evaluacién y valoracion del
riesgo. El objetivo como indice Aceptable de Riesgo total se establece en 0,405.

Se elaborara e implantara un Procedimiento Especifico de verificaciones de actuacion en la
prestacion del servicio y un libro a bordo de toma, relevo y fin de servicio (Lista de
Chequeo) para su trazabilidad.

4.3 Calidad.

Los objetivos son elevar los estandares de calidad percibida por los clientes, actuando en
aspectos criticos como son la puntualidad, accesibilidad, confort y seguridad para lograr
una mayor competitividad.

La puntualidad es una de las maximas prioridades aplicando una politica de compensacion
econémica muy ambiciosa, devolviendo en caso de retrasos superiores a 15 minutos la
devolucion del 60% del importe del billete y si el retraso es superior a 20 minutos
devolucion del 100%.

El pdblico que accede a los trenes cada vez es mas diverso, las personas mayores y las
personas con discapacidad viajan mas y utilizan con mayor frecuencia el tren para sus
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desplazamientos, por lo que se crea un servicio de atencidon a estas personas, que
incrementa el valor y la calidad del servicio, de forma que se atiendan a los viajeros desde
su llegada a la estacién de origen hasta que abandonan la estacién de destino al finalizar
su viaje.

En la actualidad el cliente ha adquirido una idea mas global del confort en el viaje, que no
se limita a criterios acusticos, dindmicos y climéticos, sino que se tiene en cuenta aspectos
relacionados con el bienestar, incluyendo servicios como la restauracién, posibilidades de
uso del espacio interior del tren usando nuevas tecnologias logrando como resultado que
el cliente se sienta tranquilo y seguro a lo largo del viaje.

Se ofrece una serie de servicios que aportan valor afiadido al cliente, satisfaciendo
necesidades particulares como son el servicio de acompafiamiento de menores asi como
una diversidad de menus para viajeros en los servicios de restauracion de a bordo del tren.

La visién de la empresa es ser referencia en términos de calidad y eficiencia en el servicio.
Los valores planteados para obtener esta calidad y eficiencia buscada son:

a) Seguridad.

b) Orientacion al cliente.

c) Competitividad.

d) Calidad.

e) Eficiencia.

f) Orientacion a resultados.

g) Coordinacion entre los agentes que configuran el sistema ferroviario.
h) Profesionalidad de los empleados.

i) Compromiso con las comunidades en las que opera.
i) Respeto al medio ambiente.

k) Compromiso social y ético.

[) Transparencia y buen gobierno corporativo.

Los objetivos marcados son:

- Crecimiento en términos de cuota de mercado con respecto a otros modos
de transporte a través del desarrollo de nuevos productos adaptados a
las necesidades de movilidad de los viajeros asi como a la busqueda de
nuevos negocios asociados al ferrocarril.

- Buena Operatividad mediante la puesta en servicio de un transporte
enfocado a las necesidades del cliente, seguro, fiable y de calidad
mediante el desarrollo de una organizacion agil y competitiva como
impulsora de una mejora continua y una adecuada gestion del
conocimiento.

- Sostenibilidad, respetando el medio ambiente y favoreciendo el desarrollo
del transporte por ferrocarril.
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- Cumplimiento de los diez principios basados en derechos humanos,
laborales, ambientales y de lucha contra la corrupcion®®:

1.- La empresa debe apoyar y respetar la proteccion de los derechos
humanos dentro de su &mbito de influencia.
2.- La empresa debe asegurarse de que no es complice en la
vulneracion de los derechos humanos.
3.- La empresa debe apoyar la libertad de asociacién vy el
reconocimiento efectivo del derecho a la negociacién colectiva.
4.- La empresa debe apoyar la eliminacion de toda forma de trabajo
forzoso o realizado bajo coaccién.
5.- La empresa debe apoyar la erradicacion del trabajo infantil.
6.- La empresa debe apoyar la abolicién de las practicas de
discriminacién en el empleo y la ocupacion.
7.- La empresa debe mantener un enfoque preventivo que favorezca
el medio ambiente.
8.- La empresa debe fomentar las iniciativas que promuevan una
mayor responsabilidad ambiental.
9.- La empresa debe favorecer el desarrollo y difusion de las
tecnologias respetuosas con el medio ambiente.
10.- La empresa debe trabajar contra la corrupcion en todas sus
formas, incluida extorsién y soborno.

4.4 Medio Ambiente.

La politica en el ambito del medio ambiente tiene como objetivo reducir e incluso eliminar
los efectos ambientales ligados a la prestacion de este servicio ferroviario. Para conseguir
este objetivo de cumplimiento se basa en tres ejes fundamentales:

e La plena adecuacién ambiental de la operacion ferroviaria mediante el
cumplimiento de la normativa ambiental vigente.

e La puesta en valor de los activos ambientales propios de la operacion
ferroviaria.

e Lagestibn adecuada de los aspectos ambientales ligados a la operacion.

Estos ejes fundamentales se configuran como el camino sobre el que se sustentan las
obligaciones ambientales, plasmando las obligaciones y compromisos que se adquieren
con el medio ambiente y su entorno social por el desarrollo sostenible.

% Adhesion al Pacto Mundial de Naciones Unidas, iniciativa impulsada por Naciones Unidas con la finalidad de implicar a las
entidades adheridas en un compromiso voluntario de Responsabilidad Social.
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4.5 Planificacion de circulacién de trenes.

Capacidad de la linea.

La adjudicacion de la capacidad de infraestructura es la asignacién por parte del
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) de aquellas franjas horarias,
definidas en la declaracion sobre la red, a los correspondientes candidatos con el fin de
gue un tren pueda circular, entre dos puntos, durante un periodo de tiempo determinado.
Las solicitudes de Capacidad deberan ir acompafiadas de los siguientes documentos:

- Identificacion del candidato y su representante.
- Certificacion de seguridad.

Una programacioén adecuada en tiempo y forma significa una garantia de calidad y
coordinacién para el desarrollo del trafico teniendo una influencia positiva en la
puntualidad, velocidad comercial y capacidad de via. Cuando estas solicitudes de
capacidad estén realizadas en tiempo y forma oportuna, se podra reservar los surcos,
obteniendo unos atributos de calidad adecuados, preferencia en la regulacién del trafico y
compromisos de puntualidad por parte de ADIF.

o Tipos de surcos:

- Surcos regulares: aquellos surcos solicitados para una frecuencia de
circulacion significativa dentro del horario de servicio (del orden de 40
dias). Soportan la circulaciéon de trenes que conforman el Plan de
Transporte. El conjunto de surcos regulares conforma el Horario de
Servicio.

- Surcos ocasionales: se programan para dar respuesta a las
demandas puntuales de las empresas que, en funcién de sus
limitados dias de circulacién y la escasa antelacién de su solicitud
(hasta 24 horas antes de la salida solicitada de origen del tren), no se
incluye en el Plan de Transporte.

Cuando no es posible realizar la reserva de capacidad en tiempo oportuno, ADIF dispone
de dos modalidades de trenes especiales (sin reserva de surco):

- Surcos especiales con solicitud (surcos inmediatos): se asignan a
peticion expresa de las empresas ferroviarias a raiz de las
necesidades de transporte no programadas y que se generan con
menos de un dia de antelacion.

- Surcos especiales sin solicitud: asignados con motivo de incidencias
o incumplimiento de las condiciones de transporte programadas por
la empresa ferroviaria, normalmente a iniciativa de ADIF.
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El Horario de Servicio integra los surcos regulares del Plan de Transporte y define los
movimientos planificados de trenes y material rodante que tendran lugar en un periodo de
tiempo preestablecido que va desde el segundo domingo de diciembre hasta el segundo
sabado de diciembre del afio siguiente. Para ofrecer a la empresa ferroviaria una agilidad
adecuada y dar respuesta a las oportunidades que ofrece el mercado, con unos niveles
aceptables de calidad de los surcos, esta prevista la modificacién del Horario de Servicio
durante la vigencia del mismo. ADIF aplica varios modelos técnicos para la asignacion de
surcos dependiendo de las caracteristicas del tréfico, tales como:

- Lacapacidad técnica de la linea ferroviaria y su nivel de saturacion.

- La posibilidad de definir un esquema de explotacion en funcion de los
traficos.

- Las cadencias de traficos existentes o potenciales.

Los tres modelos de aplicaciéon en la RFIG son los siguientes:

- Modelo libre: los surcos horarios se definen buscando la menor combinaciéon
entre la solicitud y la capacidad. Se presenta en lineas en las cuales no se
pueden establecer de manera efectiva los criterios de disefio de malla, se
insertan los surcos de modo libre, tren a tren.

- Modelo integral pregrafiado: en las lineas en las que la mayoria de surcos
tienen marchas homogéneas y son grafiadas en bateria, se realiza una
malla genérica que permita optimizar la capacidad y la calidad de los surcos
en bateria. Se aplica en lineas que soportan importantes traficos de
mercancias con circulacion en bateria.

- Modelo integral cadenciado: consistente en repetir un modelo de
explotacién. Al intervalo de repeticién se le denomina cadencia.

Para ello hay que presentar la correspondiente solicitud ante el administrador de
infraestructuras ferroviarias (ADIF), que a su vez con el fin de proteger sus legitimas
expectativas en materia de ingresos y la futura utilizacion de la infraestructura que gestiona
podrd imponer requisitos a los candidatos siempre que éstos sean adecuados,
transparentes y no discriminatorios. Estos requisitos se referirdn a las aportaciones de
garantias econdémicas otorgadas a su favor y cuyo importe serd proporcional al nivel de
actividad previsto por la empresa. El procedimiento de adjudicacion se ajustara al
procedimiento que se determine mediante Orden del Ministerio de Fomento.

El derecho de uso de capacidad de infraestructura una vez adjudicado no podra cederse a
otra empresa, y no sera considerara cesion la utilizacion de capacidad por parte de
empresa ferroviaria, que opere por cuenta de un adjudicatario de capacidad que no sea
empresa ferroviaria.
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Solicitudes de Capacidad

Adjudicacion de o
(apacidades <

Solicitudes Solicitudes
CON CAPACIDAD SIN CAPACIDAD

Coordinacidn —_— %
I_‘-‘myectﬂ .. Alegaciones
Horario de servicio

Horario de Servicio

Bjuste Técnico . Solucion con ) .
de Malla ‘ Preferencias Coordinacién sin Solucidn
1
1
1
1
1

Figura 8. Flujo solicitud de capacidad. Fuente: ADIF.

Horarios.

Se han aplicado los horarios de Renfe Operadora en la actualidad, siendo modificado
solamente el nimero de tren. La codificacion del nimero de tren es aplicada por Adif. La
numeracion formulada en este trabajo es para facilitar la creacion de los graficos de
marcha asi como los gréaficos del personal de conduccién, Esta numeracion estd formada
por:

- Primer nimero: 2

- Segundo numero: Hora de salida del tren.

- Tercery cuarto numero: Minuto de salida del tren.

- Quinto numero: Si es par el tren tiene como origen Madrid-Puerta de Atocha,

si es impar tiene como origen Valencia Joaquim Sorolla.
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Madrid Puerta de Atocha-Valencia Joaquim Sorolla

NuUmero de tren Salida Llegada | Duracion
26452 06.45 08.35 |1 h. 50 min.
27402 07.40 09.18 |1 h. 38 min.
28402 08.40 10.18 |1 h. 38 min.
29402 09.40 11.20 |1 h. 40 min.
21042 10.40 12.18 |1 h. 38 min.
21142 11.40 13.30 |1 h. 50 min.
21242 12.40 14.18 |1 h. 38 min.
21402 14.10 15.50 |1 h. 40 min.
21542 15.40 17.25 |1 h. 45 min.
21642 16.40 18.18 |1 h. 38 min.
21742 17.40 19.18 |1 h. 38 min.
21842 18.40 20.18 |1 h. 38 min.
21942 19.40 21.18 |1 h. 38 min.
22112 21.10 23.00 |1 h. 50 min.

Tabla 14. Horarios trenes sentido par. Fuente: Elaboracién propia.
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Valencia Joaquim Sorolla-Madrid Puerta de Atocha

NUumero de tren Salida Llegada | Duracion
26401 06.40 08.23 1 h. 43 min.
27101 07.10 08.48 1 h. 38 min.
28001 08.00 09.45 1 h. 45 min.
29151 09.15 10.53 1 h. 38 min.
21001 10.05 11.55 1 h. 50 min.
21111 11.10 12.48 1 h. 38 min.
21241 12.40 14.18 1 h. 38 min.
21411 14.10 15.45 1 h. 35 min.
21511 15.10 17.00 1 h. 50 min.
21611 16.10 17.48 1 h. 38 min.
21711 17.10 18.48 1 h. 38 min.
21811 18.10 19.48 1 h. 38 min.
21941 19.40 21.24 1 h. 44 min.
22111 21.10 23.00 1 h. 50 min.

Tabla 15. Horarios trenes sentido impar. Fuente: Elaboracion propia.
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Graficos de marcha.

La prevision del servicio de trenes que afecta a la linea o al tramo de la misma se efectta
por medio de graficos de marcha. Este gréfico representa de forma cartesiana el recorrido
de todos los trenes que durante un periodo de 24 horas deberan circular en la linea o
seccion considerada. Sobre el eje horizontal se representan las horas y minutos del
tiempo. Sobre el eje vertical, y por orden en que se encuentran, las estaciones de la linea.
Cada una de las lineas que aparecen en el grafico corresponde a un tren determinado, que
se identifica por un namero asignado. La inclinacién de la cada linea indica el sentido de
circulacion del tren.

El objetivo principal del trazado de estos graficos se centra en alcanzar un elevado nivel en
la explotacién de la linea garantizando el mejor aprovechamiento posible de la capacidad
de circulaciébn sobre la infraestructura. Estos graficos tienen en cuenta numerosas
variables, tanto de tipo técnico como comercial.

Como se puede observar con el gréfico adjunto se trata de un grafico de tipo paralelo ya
gue nos encontramos con una situacién con circulaciones con material movil de las
mismas caracteristicas técnicas y mismas paradas comerciales. El grafico presenta
intervalos entre trenes grafiados debido a que las circulaciones de este tramo objetivo del
presente trabajo, son compartidas con las que discurren por los tramos compartidos con
las lineas de Alta Velocidad Madrid-Sevilla-Malaga y Madrid-Albacete-Alicante, tal como se
vio en el capitulo 3.donde se describe el trazado de la linea.

I -
Guadalajara-Yebes

Madrid Chamartin

Madrid Puerta Atocha Castellé de la Plana

Cuenca Fernando Zébel

ie)
Requena—Ut:eI
Toledo Valencia Joaquim Sorolla

E\l'alencla Mard)

Ciudad Real
Albacete

Los LLanos \

Figura 9. Trazado de la linea. Fuente: ADIF.
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GRAFICO DE MARCHA
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Figura 10. Gréfico de marchas. Fuente: Elaboracion propia.
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Gréficos personal.

La funcion de estos graficos es plasmar el servicio y descansos a realizar por el personal
de conduccién.

Para la creacién de estos gréaficos se han tenido en cuenta las siguientes variables®”:
¢ Lajornada maxima semanal es de 35 horas, 8 horas diarias.

e Siel 50% de la jornada esté incluida en periodo nocturno la jornada semanal
sera de 28 horas.

e La jornada efectiva maxima diaria es de 8 horas y 6 horas si se realiza en
periodo nocturno.

e El tiempo méximo de conduccién continuada es de 4,5 horas en periodo
diurno y 3,5 horas en periodo nocturno.

e La horas nocturnas, a efectos de retribuciones como de reduccién de
jornada son las siguientes:

- Del 1 de mayo al 30 de septiembre de 22 h. a 6 h.

- Del 1 de octubre al 30 de abrilde 19 h.a 7 h.

e Para considerar interrumpida la conduccidon debe existir un descanso
efectivo de 30 minutos ademéas de los 15 minutos para el deje del material
moévil en adecuadas condiciones de seguridad y de otros 15 minutos para la
puesta en servicio de nuevo.

e No se considerardn como tiempos de descanso o interrupcién de la
conduccién continuada los servicios de viajero sin servicio.

¢ Los limites anteriores no podran ser superados por considerar que son los
minimos que garantizan la seguridad.

e Se garantiza un minimo de descanso dominical al mes para la conciliacion
de la vida familiar.

e Se expondra en el tablon de anuncios de la empresa la hoja de servicio
diario con 48 horas, como minimo, de antelacion.

e Los ciclos de trabajo serdn de 5 dias y 3 de descanso como norma general.

e En cuanto a las pernoctaciones fuera de la residencia correspondera un
lugar de descanso asi como en el caso de esperas, demoras, reservas.

87 Referencias obtenidas a partir del “Acta Final del Il Convenio Colectivo de Renfe Operadora”, 2012.
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e El desplazamiento desde el lugar de descanso hasta el puesto de trabajo
correra a cargo de la empresa, especialmente de las 22 a las 7 h. (en caso
necesario) siempre que la distancia sea superior a 250 m.

e Se tendra derecho a aparcamiento para los vehiculos de los trabajadores y
trabajadoras en las estaciones en las que se presenten a realizar su turno
de trabajo.

e Se disfrutaran de 45 dias de vacaciones, 30 dias en verano (del 15 de junio
a 15 de septiembre) y los 15 restantes el resto del afio, excepto enero,
febrero y noviembre.

En cuanto a la formacién y seguridad en la circulacién, se entiende como un aspecto
fundamental en la labor del personal de conduccion y de un cardcter permanente,
sistematico y efectivo, por lo que la empresa adoptard lo siguiente:

¢ Planificacién y establecimiento de programas de formacion.

e Deteccidn y diagnéstico de las necesidades formativas.

e Establecimiento e informacion de los programas de formacion.
e Evaluacion de los programas de formacion.

e Analisis y feed-back.

e Valoracion anual de la formacion.

Cada seis meses todo el personal recibira 80 horas de formacién en las materias
siguientes:

¢ Reglamento General de Circulacion, Circulares, Consignas.
¢ Procedimientos, resoluciéon de incidencias, protocolos de seguridad.
¢ Vehiculos en los que se presta el servicio.

e Cada seis meses serd obligatoria una formacion de 40 horas en
Prevencion de Riesgos Laborales, normativa, planes de prevencion.

El personal de conduccion esta sujeto a procedimientos regulados segun la OM de 2006
en los siguientes términos, referentes a conduccioén por la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG):

e Licencia de conduccion de Categoria B, trenes de transporte de viajeros
y/o mercancias, otorgada por la Direccion General de Ferrocarriles. Esta

licencia es propiedad del interesado y para su obtencion es necesario:
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o Tener 18 afos.
o Tener titulacion®.

o Realizar curso de formacion en centro homologado de formacién de
personal ferroviario.

o Superar un examen que realiza la Direccibn General de
Ferrocarriles.

o Poseer el certificado de aptitud psicofisica.

o Certificado de conduccién que expide la propia empresa ferroviaria.

38 Segun Anexo VI de la Orden Ministerial 2872/2010 del Ministerio de Fomento.
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GRAFICO PERSONAL DE CONDUCCION
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Figura 11. Grafico personal de conduccion. Fuente: Elaboracién propia.
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4.6 Material Movil.

Automotor eléctrico S-112 Talgo-Bombardier.*

Foto 16. Automotor eléctrico S-112. Fuente: Renfe Operadora.

Cada tren de la serie 112 esta integrado por dos cabezas tractoras y 12 remolques con
suspension primaria. Estos no son de ancho variable por lo que aprovechan el espacio para
discos de freno. Tienen ruedas independientes por lo que se reduce el riesgo de remonte de
un eje en caso de pasar sobre algun objeto en el carril y ademas cada rodal tiene un
medidor de temperatura exterior e interior, asi como un detector de inestabilidad. El tren
puede alcanzar una velocidad de 330 km/h, y su masa en vacio es de 332ty de 357 t en
carga.

El peso maximo por eje es de 17 toneladas y la longitud total del tren es de 200 metros. La
longitud de los coches intermedios es de 13,14 metros y la altura del piso sobre el carril de
756 milimetros, lo que permite que la base de las puertas esté enrasada a la misma altura
de los andenes. La anchura de cada coche es de 2.942 mm y su altura de 3.365 mm.

Por su parte, la cabeza tractora tiene una longitud de 20 metros, una anchura maxima de
2,96 m. y una altura de 4 metros. La forma caracteristica de la cabeza tractora (de peculiar
forma aerodinamica que recuerdan a la cabeza de un pato) fue desarrollada en un tanel de
viento. Su especial disefio disminuye las olas de presion que se producen cuando un tren
atraviesa taneles y reduce el efecto del viento lateral.

Las cajas estan construidas con materiales ligeros, extrusiones soldadas de aleacion de
aluminio, de modo que el peso por plaza es muy reducido, lo que permite ahorrar hasta un
15 por ciento de consumo energético. Ademas, el carenado incorpora un nuevo tratamiento
gue reduce la resistencia al avance y elimina ruidos.

%9 Fuente de informacién Talgo-Bombardier.
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Las uniones entre coches son articuladas y también dispone de sistemas antivuelco y anti
cabalgamiento. El tren esta presurizado y cuenta con un sistema de comunicacion exterior
de los equipos de aire acondicionado, y hermetizacion, con juntas especiales para puertas
exteriores y puertas de intercirculacion entre coches.

Al situarse el centro de gravedad de cada composicion muy bajo, se favorece la estabilidad
de marcha.

Destaca también la facilidad de acceso al tren, ya que en los andenes de 55 cm, el estribo
coincide con la altura del andén, y en los de 76 cm. es el piso del tren el que coincide con la
altura del andén.

El tren carece de los clasicos retrovisores de espejo, que son sustituidos por cuatro cAmaras
situadas en los dos laterales de las cabezas motrices, para visualizar en pantalla los
laterales del tren.

Cada cabeza motriz tiene una potencia de 4.000 Kw, lo que supone una potencia conjunta
continua de 8.000 Kw y la potencia especifica es de 24,7 Kw/t. La tensién de alimentacion
es de 25 KV 50 Hz, el esfuerzo tractor al arranque de 200 kN, la velocidad méaxima de 330
kilbmetros por hora y la aceleracion lateral maxima en curva de 1,2 m/sg2. Cada cabeza
dispone de dos bogies tipo Bo’ Bo’, con traccion independiente por cada eje.

El equipo de traccion es mono tensién, con un convertidor por bogie dotado de tecnologia
IGBT y ocho motores -uno por eje- trifasico asincronos de 1MW de potencia. Cuenta con un
pantégrafo para la captacion de corriente en cada cabeza motriz.

La cabina estd presurizada, lo que mejora el confort del maquinista, cuyo puesto de
conduccion se encuentra centrado. Los elementos de mando y monitorizacién estan
dispuestos de forma ergondmica destacando la posibilidad de informacién sobre la situacion
del tren indistintamente en las dos pantallas laterales existentes. La sala de maquinas, en
las motrices, tiene una presion superior a la exterior, para que no entre polvo a los equipos,
lo que evita averias y aumenta la fiabilidad, reduciendo el coste de mantenimiento.

Foto 17. Puesto de conduccion. Fuente: Renfe Operadora.
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Asimismo equipa un sistema de comunicaciones GSM-R, ASFA 200 y lleva equipo de
sefalizacién en cabina ETCS/ERTMS en sus niveles 1y 2, asi como LZB.

Las motrices cuentan con contadores de energia consumida y energia devuelta a la red; asi
como detectores que permiten el cierre de las trampillas de entrada de aire al paso por los
tuneles y al cruce con otros trenes para evitar a los viajeros las molestias de las ondas de
presion.

Los equipos electrénicos van refrigerados por agua, lo que evita el uso de liquidos
contaminantes.

El vehiculo incorpora un sistema de control y seguridad que vigila las incidencias y realiza la
diagnosis de averias basdndose en registros obtenidos durante la marcha y con transmision
instantanea al taller de mantenimiento.

El tren cuenta con 21 ejes de los que los ocho son motrices, distribuidos en cuatro bogies
motores, situados dos en cada cabeza motriz, con una distribucion Bo ‘Bo’. Las rodaduras
de los coches tienen ruedas independientes con suspension primaria, situadas entre los
coches, guiadas sobre la via y de muy baja agresividad sobre el carril. La suspension
principal es neumatica, de tipo pendular, con inclinacién natural de las cajas hacia el interior
de las curvas. Todos los coches cuentan con un rodal, excepto el de cafeteria que tiene dos.
El tren tiene freno regenerativo, de forma que cuando emplea el freno eléctrico, en lugar de
disipar la energia en resistencias (freno reostatico) la emplea en alimentar los servicios
auxiliares y la excedente la devuelve a la catenaria para que pueda ser aprovechada por
otro tren, o por los servicios auxiliares de la infraestructura o, en ultimo caso, ser devuelta a
la red. Tiene, ademads, la ventaja de que en las "zonas neutras", al no disponer de
alimentacién exterior, alimenta los servicios auxiliares con el freno regenerativo, lo que evita
la interrupcién de estos servicios, mejorando la calidad del servicio y la vida de los sistemas,
si bien en rampas fuertes, la entrada del freno para alimentar los sistemas auxiliares puede
producir una reduccion excesiva de velocidad. Las cabezas tractoras equipan un freno
neumatico con tres discos por eje, dos de los cuales estan situados en las ruedas. El freno
eléctrico es de recuperacion (4.200 Kw) y reostéatico (3.200 Kw).Asimismo cuenta con
sistema de freno neumatico, sobre los cuatro discos por eje, con sistema ABS.

Automotor Eléctrico S-103 Siemens®

El S-103 incorpora el concepto de traccion distribuida, que reparte los equipos de traccion
bajo los bastidores de todos los vehiculos de la composicion, lo que permite aprovechar
para los pasajeros el maximo espacio entre cabinas, aproximadamente un 20% mas que en
otros trenes de similar longitud. Al carecer de cabezas tractoras, todo el equipamiento
eléctrico va distribuido a lo largo del tren, con el 50% de los bogies motorizados, resultando
un beneficio en determinados aspectos de funcionamiento: una mayor aceleracion, el
reparto de masas de forma homogénea evita las grandes concentraciones de tara como
ocurre con las cabezas tractoras, una mejor adherencia, la distribucion de los equipos
tractores en la mitad de los ejes permite transmitir los esfuerzos al carril de forma mas

4 . ., .
0 Fuente de informacién Siemens AG.
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segura y eficaz y una menor agresividad ya que la distribucion uniforme del peso por todo el
tren permite que la carga por eje sea menor, lo que dafia menos a via con la reduccion del
gasto de mantenimiento del sistema de rodadura (el peso por eje es de 15 Tm.).

Foto 18. Automotor Eléctrico S-103. Fuente: Renfe Operadora.

Los motores son trifasicos asincronos de 550 Kw de potencia cada uno lo que dota a la
unidad de 8.800 Kw en total.

El primer coche, con la cabina de conduccidn, lleva cuatro ejes motorizados, uno en cada
eje de los bogies, que son alimentados por un Unico convertidor. Los transformadores y
reactancias de entrada van en el segundo coche que sélo lleva ejes portadores. El tercer
coche vuelve a llevar los cuatro ejes tractores y un Unico convertidor.

El cuarto coche vuelve a carecer de ejes motores y lleva instalados bajo su suelo los
equipos auxiliares de medio tren. El resto de tren (cuatro coches) vuelve a repetir la misma
configuracién anteriormente expuesta. Por tanto, el tren dispone de cuatro unidades de
traccion idénticas, lo que permite seguir la marcha con el 75% de la potencia de traccion y
de frenado en caso que falle una de ellas.

Todas las funciones del tren se encuentran gestionadas por un sistema de control integrado
gue recoge Yy transmite los datos, reduciendo asi las tareas de mantenimiento ya que verifica
el funcionamiento completo del tren.

El sistema de sefalizacion empleado es el ETCS de nivel 2 basado en techologia GSM-R y
por el sistema de conduccion automéatica LZB.

Esta dotado de 404 plazas que se distribuyen entre las clases Turista (4 coches), Preferente
(2 coches) y Club (el coche extremo), ademas del coche reservado al servicio de cafeteria.

El coche de la clase Club esta situado en cabeza de tren y est4 separado detras de la
cabina de conduccion, aunque separada de ella por una mampara de cristal que puede
volverse opaca a voluntad del conductor. Las 37 plazas disponibles se presentan en filas de
3, en esquema 2+1, con tapiceria de cuero y de gran movilidad, asi como pantallas de video.
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Foto 19. Interior S-103. Fuente: Siemens AG.

A continuacion se sitian los dos coches de Preferente con un total de 103 plazas, con
asientos en filas de esquema 2+1.

El coche cafeteria sirve de transicidn entre las clases anteriores y la clase Turista. Los
cuatro coches siguientes pertenecen a la clase Turista (264 plazas), que presenta una
configuracion de asientos 2+2. El primero de los coches, junto a la cafeteria, dispone de una
zona destinada a viajeros con nifios pequefios y plazas para personas con movilidad
reducida, cercanas al aseo accesible y a la cafeteria. Las tres clases disponen de pantallas
de video, asi como 6 canales de audio individuales para cada plaza.

4.7 Estudio Econémico.

El estudio econdémico esta diferenciado en dos partes diferenciadas entre si y que son:

e Tasas, canones y Servicios ferroviarios Adicionales y Complementarios a
abonar al Administrador de Infraestructuras Ferroviarias para el comienzo
y desarrollo de la actividad.

e Gastos de explotacion de la empresa ferroviaria.

Las tasas ferroviarias satisfacen los hechos imponibles relacionados con la prestacion de
servicios ferroviarios regulados en la Ley del Sector Ferroviaria y en la Orden Ministerial
correspondiente.

Los canones se fijan de acuerdo con los principios generales de viabilidad econémica de las
infraestructuras, explotacion eficaz de las mismas, situacion del mercado y equilibrio
financiero en la prestacion de servicios y con criterios de igualdad, transparencia y no
discriminacion entre prestadores de servicios de transporte ferroviario.

La regulacion de canones ferroviarios que se devengan en favor de ADIF-Alta Velocidad por
la utilizacion de las infraestructuras se establece en la Ley del Sector Ferroviario, fijandose
las cuantias resultantes de la aplicacion de los elementos y los criterios cuantificadores de

los céanones por utilizacion de las infraestructuras ferroviarias mediante la Orden FOM
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898/2005, maodificada por la Orden FOM 2336/2012, de 31 de octubre, de conformidad con
el Art.77.1 de dicha Ley y a su vez modificada por el R.D. Ley 11/2013 de 2 de agosto,
tramitado y aprobado parlamentariamente como Ley 1/2014, de 28 de febrero.

La prestacion de los servicios ferroviarios adicionales y complementarios esté sujeta al pago
de tarifas, que tienen el caracter de precios privados.

El importe de las tarifas se fija atendiendo al tipo de actividad, a su interés ferroviario y a su
relevancia econdémica, asi como el coste que suponga la prestacion de los servicios.

Tasas y canones.*

Tasa por licencia y certificado de seguridad.

Constituye el hecho imponible de la tasa por otorgamiento de la licencia de empresa
ferroviaria, la expedicion de ésta, su ampliacion o su renovacion. Asi mismo constituye el
hecho imponible de la tasa por otorgamiento de certificados de seguridad, de expedicion,
ampliacion, renovacion y revision de los mismos. La cuantia de las mismas son:

e Expedicioén de licencia o de certificado de seguridad: 10.000 euros.

e Ampliacién, renovacién o revisién de licencia o certificado de seguridad:
5.000 euros.

Estas seran devengadas en el momento de la expedicién, ampliaciébn o revisiéon de los
certificados de seguridad. La tasa por renovacion del certificado de seguridad se pagara con
periodicidad quinquenal, en plazos contados de fecha a fecha, a partir del otorgamiento del
certificado.

Tasa por seguridad en el transporte ferroviario de viajeros.

Constituye el hecho imponible de la tasa por la prestacion del servicio de vigilancia y el
control de acceso, tanto de viajeros como de equipajes, a las estaciones y demas recintos
ferroviarios. Seran sujetos pasivos de la tasa los viajeros.

4 Tasas y canones segun Declaracion de la Red-Alta Velocidad-ADIF, 2015

74



Tasa de Seguridad en el Transporte de Viajeros

Servidos de recorrido £ 150 Km. 0, 02 € por personay viaje

Servidos de recorrido > 150 Km. 0,15 € por persona y viaje

Servidos de recorrido » 300 Km. o internacionales 0, 34 € por persona y visje

Cortratos de transporte con un rimero o ]

indeterminado de viajes 0, 03 € por n° de dias de validez del titulo

mﬁ&;ﬁg&g}g é?‘LndEl; mrr?ledjus 0, 20 € por n° de meses o fraccion de mes de validez del titulo

Tabla 16. Tasa de seguridad. Fuente: ADIF.

Canon por utilizacién de las infraestructuras ferroviarias.

El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias percibird por parte de la empresa
ferroviaria que utilice la infraestructura de la Red Ferroviaria de Interés General, asi como
las estaciones y otras instalaciones ferroviarias el abono de las tasas siguientes en concepto
de canones ferroviarios.

a) Canon por utilizacion de las lineas ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de
Interés General:

Constituye el hecho imponible del canon la utilizacién de la linea ferroviaria integrante
de la Red Ferroviaria de Interés General asi como la prestaciébn de servicios
inherentes a dicha utilizacion:

Canon _de Acceso, por el derecho de utilizacién con caracter general de la Red
Ferroviaria de Interés General o parte de ella. Este canon sera en funcién de los
tramos de red en los que se pretenda prestar los servicios y de la declaracion de
actividad realizada por la empresa, que se pagara de una sola vez, al inicio de cada
periodo por el que se haya producido la adjudicacién de capacidad.
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Canon de Acceso (Modalidad A)

Nivel Volumen de Trafico €/ Afio
NLA <0,2 millones Km/Tren-afio 60.600,00
NLE >0,2 y £ 0,5 millones de Km./Tren-afio 151.500,00
NL1C >0,5y £ 1 millones de K/ Tren-aflo 303.000,00
N2.A »1y < 25 millones de Km/Tren-afio 757,500,00
N2E »2,5y £ Smillones de Kmy/Tren-afio 1.515.000,00
NZ.C >5y £ 10 millones de KmJ/Tren-afio 3,030,000,00
N3.A »10y £ 15 millones de Kmn/Tren-afio 4.545.000,00
N2.B >15y £ 20 millones de Km./Trern-afio 6.060.000,00
Na.C >20y £ 30millones de Km./Tren-afio 7.575.000,00
N3.D >30y £ 40 millones de Km./Tren-afio 9,090,000,00
N3.E >40y £ 50 millones de Km./Tren-afio 12120.000,00
N3.F »50millones de Km./Tren-afio 15.150.000,00

Tabla 17. Canon de acceso. Fuente: ADIF.

Canon por Reserva de Capacidad, en funcion de los kilometros de longitud del tramo
de red reservado, distinguiendo por tipo de linea y hora del dia en que se reserva, y
por tipo de servicio de transporte ferroviario y tipo de tren que lo presta.

Tabla 2 Caracteristicas de los Servicios y Tipos de Tren
Clase Tipo Caracteristicas
Viajeros VL1 Servicios de larga distancia, excepto los designados como VL2, VL3 y VOT.
Viai VL2 Servicios delarga distancia enrelaciones de ancho variable, siempre que al menos un 10 %
18/ EIDE de su recorrido total discurra por lineas de ancho ibérico.
Viai VL3 Servicios de larga distancia en relaciones transversales largas: recorridos superiores a 700
s Km. que no tengan origen, destino o parada intermedia en Madrid y sus ramas.
Servicios urbanos o suburbanos: los que discurren integramente dentro de un nideo de
cercanias.
Viai VCM Servicios interurbanos: los que no siendo urbanos ni suburbanos tienen recorridos
15 BID S i{ﬁitmmsaaoomSe exchyen los trenes internacionales y lasramas de trenes de larga
ancia

Servicios declarados como obligadones de servicio publico.

. Trenes y material de viajeros sin pasajeros, incluidas maquinas aisladas, movimiento de
Vigjeros var trenes en vado, formacion y prue&s.
Mercancias M Todps los servicios de mercancias, induidos los cargados, los vacios, las maquinas aisladas

¥ pruebas.

Tabla 18. Tipos de trenes. Fuente: ADIF.

76



Clasificacion Nominativa de las Lineas Ferroviarias

Tipo de Linea Lineas

Linea Madrid-Barcelona-Frontera Francesa (Limite con la Seccidn Internacional entre Figueras-

el Perpignan administrada per TP Ferro),

Resto de lineas con W méx » 250 Kinu/h enal menos 2/2 de su recorrido, que comprenden:
A Madrid - Sevilla (ancho intemacional)
Cordoba - Malaga (ancho internacional)

A2 Madrid- Valladolid (ancho internacional)
Madrid - Albacete - Alicante (ancho internacional)
Madrid - Valencia (ancho internacional)
B Bl 250 KmJ/h 2 WV max Linea >200 Km/hen al mencs 2/3 de surecorrido, que comprende:
Tramo La Sagra- Toledo (ancho internacional)
c1 Micleo de Cercanias de Valencia:

Linea 600 desde Valencia Estacié del Nord hasta Castelld de la Plana

c2 Resto de lineas
" (Anexo G catdlogo de lineas de |a RFIG)

Tabla 19. Clasificacién de las lineas. Fuente: ADIF.

Tabla 3 Periodos Horarios

Tramo Hoerario
Periodo
Inicio Fin

Valle .00 5.E8
Purta &:00 9:29
Mormal .30 1759
Purta 18:00 20:29
Mormal 20:30 2359

Tabla 20. Periodos horarios. Fuente: ADIF.

77



Canon por Reserva de Capacidad (Modalidad B)

m ]:”[[1:; Tipo de Servicio/ Tren
VL1 VL2 VL3 veM vor M
€/Tren-Km. reservado
Al 28371 | 15089 28371 L5089 15089  OS757
Az 27169 || 14241 27168 14241 14241 05757
Punta
BL 14241 | 14241 14241 14241 04040 05757
a 04040 | 04040 04040 04040 04040 03333
v 04040 | 04040 04040 04040 04040 03333
Al 28371 | 15080 28371 15089 15080 05757
Az 27169 || 14241 27168 14241 14241 05757
Normal
Bl 14241 | 14241 14241 14241 04040 05757
ul 04040 | 04040 04040 04040 04040 00505
@ 04040 | 04040 04040 04040 04040 00505
Al 28371 | 15089 28371 15089 15089 05757
Az 27169 || 14241 27168 14241 14241 05757
vale Bl 14241 14241 14241 14241 04040 05757
a 02020 02020 02020 02020 02020  0,0505
@ 02020 02020 02020 02020 02020  0,0505

Tabla 21. Canon por reserva de capacidad. Fuente: ADIF.

Canon de Circulacion, en funcion de los kilometros de longitud del tramo de red
efectivamente utilizado por la empresa, distinguiéndose por tipo de linea y hora del dia
en que se utiliza, y por tipo de servicio de transporte ferroviario y tipo de tren que lo
presta.

Canon por Circulacion (Modalidad ©)

TipoLinea Tipode Servicio/ Tren
VL1 Viz VL3 VCM VaoT M
€ / Tren-Km. Circulado
Al 22018 08484 22018 0.B484 0,8484 0,5050
A2 21008 0,7676 21008 0,7676 0,7676 0.5050
El 0.7676 0.7676 0.7676 0,7676 0.1313 0.5050
Cl 0122 01212 01212 01212 0.,1207 0,0606
Cc2 01212 01212 01212 01212 0,1207 0,0606

Tabla 22. Canon por circulacion. Fuente: ADIF.
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Canon por Trafico, en funcién del valor econdmico del servicio de transporte ferroviario
prestado, medido en términos de la capacidad ofertada (plazas-km) distinguiendo por
hora del dia y tipo de linea sobre el que ésta se oferta.

Canon por Trafico (Modalidad D)

Penm:!o Tipo Linea Tipo de Servicio/ Tren
Horario
VL1 Viz VL3 VCM voT
€/100 Plazas -Km.
Al 24019 07878 1,0204 11358 0,0000
AZ 18617 0.7272 0,9839 09055 0,0000
Punta
Bl 04833 04833 0,4833 0,4833 0,0000
cl 0,0000 0,0000 0.0000 0,0000 0,0000
2 0,0000 0,0000 0.0000 0,0000 0,0000
Al 1.6369 0.5454 0,6955 0.7864 0,0000
A2 12412 0.4848 06560 06037 0,0000
Normal|
Bl 04833 04833 04833 0.4833 0,0000
cl 0,0000 0,0000 0.0000 0,0000 0,0000
@2 0,0000 0,0000 0.0000 0,0000 0.,0000

Tabla 23. Canon por trafico. Fuente: ADIF.

b) Canon por utilizacibn de las estaciones y otras instalaciones ferroviarias,
constituye el hecho imponible del canon la utilizacion de las estaciones y otras
instalaciones ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General, asi
como la prestacion de servicios inherentes a dicha utilizacién, en las modalidades
siguientes:

1. Canon por utilizacion de estaciones por parte de los viajeros, la duracion
del recorrido del transporte y la categoria de la estacion.

Tipo de Trayecto
| A Superior a 250 Km. |

B Entre 126 y 250 Km.
C Entre 80 y 125 Km.
D Inferior a 80 Km.

Tabla 24. Tipo de trayecto. Fuente: ADIF.
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Tabla L Clasificacién Nominativa de Estaciones {(en vigor desde 01/01/2015)

Categorial

Alacant - Terminal Ledn Sevilla - Santa Justa
Albacete Los Llanos Lleida- Pirineus |  ValenciaJoaquin Sorolla
Barcelona - Sants Madrid - Chamartin Valladolid - Campo Grande
Camp de Tarragona |Madn'd - Puerta de Atocha | Zaragoza - Delicias
Cordoba - Central Malaga - Maria Zambrano

Categoria 2

Antequera- Santa Ana Guadalajara-Yebes Santiago de Compostela
Caceres Murcia del Carmen Segovia- Guiomar
Calatayud Ourense Toledo

(Castelld dela Plana Palencia Vilagarcia de Arousa
Ciudad Real Pontevedra Villanueva de Cordoba
Cuenca FernandoZdbel | Puente Genil - Herrera Villena AV.

Figueres - Vilafant Puertollano Vigo Urzdiz

Girona | Requena- Utiel Zamora

Granada San Sebastian / Donostia

Categoria 3

Loja

Tabla 25. Clasificacion de las estaciones. Fuente: ADIF.

Canon por Utilizacién de Estaciones (Modalidad A)

Categoria Duracién del Recorrido / Trayecto
A B 5 D
€ / Viajero
1® 1.3519 0.5450 0.2369 00,0824
2? 06269 0,3910 01778 0.0618
3= 0.0474 0,0474 0.0474 0,0206

Tabla 26. Canon por utilizacién de estaciones. Fuente: ADIF.

2. Canon por el estacionamiento y la utilizacion de andenes en las
estaciones, el tiempo de estacionamiento del tren, realizacion de
operaciones de cambio de via a solicitud del operador y categoria de la
estacion.
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Tipo de Estacionamiento

A Por cada 5 minutos adicionales o fraccién entre 15 min. v 45 min.
B For cada 5 minutos adicionales o fraccién entre 45 min. y 120 min.
C Por cada 5 minutos adicionales o fraccién a partir de los 120 min.

Tabla 27. Tipo de estacionamiento. Fuente: ADIF.

Canon por el Estacionamiento y Utilizacidn de Andenes en las Estaciones (Modalidad B)

Categoria Estacionamiento
A B C
€/Tren
1* 22458 3.3688 4,4917
2? 11229 1,6998 22458
3a _ - -

Tabla 28. Canon por estacionamiento Fuente: ADIF.

3. Canon por utilizacién de vias de apartado, el tiempo de ocupacion de la via,
tipo de tren y tipo de linea.

Tipo de Estacionamiento
a |Entre 1y 6haoras. |

b Por cada hora de estacionamiento desde la hora sexta hasta la decimosegunda.

o Por cada hora de estacionamiento a partir de la decimosegunda hora.

d Estacionamiento por dia completo,

Tabla 29. Canon por tipo de estacionamiento Fuente: ADIF.

Canon por Utilizacién de Vias de Apartado (Modalidad D)

Tipode Linea Tipo de Servicio / Tren Estacionamiento
a b c d
€ /Tren
A VL1- VL2- VL3- VCM 16,2669 21428 31627 40,5487
B-C - = = o -

Tabla 30. Canon por utilizacién de vias de apartado. Fuente: ADIF.
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Tarifa por Servicios Complementarios.

Tarifas - Servicios Complementarios

UNIDAD DE TARIFA
FACTURACION Afio 2015
5C-7 SUMINISTRO DE LA CORRIENTE DE TRACCION
Lineas de Alta Velocidad SERVICID CosteResl |
Resto delineas:
Cercanias- unidades eléctricas Miles de TKB 8303228€
Media distancia - electréirenss Miles de TKB 2555925 €
Media distancia - unidades eléctricas Miles de TKB 2555925 €
Larga distancia- trenes convencionales Miles de TKB 3,288052¢
Larga distancia- tipo Euromed Miles de TKB 3163133 €
Larga distancia- tipo Alaris Miles de TKB 3163133€
Larga distancia - locomotoras aisladas Miles de TKB 3,288052€
Larga distancia- electrdtrenss Miles de TKB 3163133 €
Mercancias - trenes corwencionales Miles de TKB 2635221 €
Mercancias - looomotoras aisladas Miles de TKB 2635221 €
Coste de gestidn (importe sobre el total de
Megavatios hora) MWwh 112€/MWh

Tabla 31. Tarifas Servicios Complementarios. Fuente: ADIF.

Gastos propios de explotacion de la empresa ferroviaria.

Los costes asociados a la explotacion de la linea de alta velocidad han sido agrupados en
dos categorias excluyendo la categoria correspondiente a los costes de mantenimiento de
las infraestructuras que corresponde a ADIF.

- Los costes de personal de conduccion asi como personal de acompafiamiento que
viaja a bordo del tren.

- Los costes denominados costes comerciales donde se agrupan los derivados de la
venta y distribucion de los billetes, de la reserva de plaza, de la restauracién a bordo.

Los costes derivados del consumo de energia de cada uno de las composiciones se
satisfacen segun la tarifa por servicios complementarios Suministro de la corriente de
traccion de ADIF Alta Velocidad y cuyo importe resultante serd el coste real por servicio
realizado. Se ajustaran al final de cada ejercicio los costes de energia eléctrica asi como los
de gestion de acuerdo con los gastos realmente incurridos®.

42 Segun Declaracién de la Red-Alta Velocidad-ADIF, 2015.
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SC-7 Suministro de la Corriente de Traccién
Descripcién Este servicio supone la disponibilidad de electrificacion para la traccién en las lineas que
P disponen de las Instalacicnes adecuiadas para la prestacion de este servicio.
* (Gestion de lacontratacién de corriente de traccion en los diferentes mercados de la energia
Operariones LA
AFSJDciadas + Mantenimiento de las instalaciones de medida asociadas al consumo en subestaciones de
traccion.
+ Gestion inherente a la prestacion del servicio.
. * Lineas de Alta Velocidad: Importe facturado a Adif-Alta Velocidad por las compafiias
Unidad A . . .
deFar ién eléctricas en cada una de las subestaciones existertes en las lineas.
+ Restode Lineas: TKB.
+ No se prestara el servicio de corriente de traccidn durante las franjas de mantenimiento
establecidas.
Condiciones de + No supondrd penalizacidn alguna para Adif-Alta Velocidad la ausencia de corriente de
Aplicacién traccién, cuando se deba a una averia ocasionada por alguna Empresa Ferroviaria, o sea

A continuacion se muestran las tablas salariales del personal de conduccion y del personal

de acompafnamiento:

consecuencia de obras u operariones de mantenimiento debidamente programadas, asi
como las producidas por causas de fuerza mayor.

Tabla 32. Suministro de corriente de traccion. Fuente: ADIF.

Tabla salarial personal de conduccion

Clave 1 Salario 35.000,00 | €/afio
Clave 2 Complemento 7.500,00 | €/afio
Clave 3 Seguridad y Formacion 250,00 | €/mes
Clave 4 Gastos de viaje 13,00 | €/dia
Clave 5 Complemento por km/tren 0,25 | €/km
Clave 6 Paga Extraordinaria (2) 4.500,00 | €
Tabla salarial personal de supervision a bordo

Clave 1 Salario 20.000,00 | €/afio
Clave 2 Complemento 4.500,00 | €/afio
Clave 3 Gastos de viaje 13,00 | €/dia
Clave 4 Complemento por km/tren 0,25 | €/km
Clave 5 Paga Extraordinaria (2) 2.500,00 | €

Tabla 33. Tablas salariales personal de conduccion y supervisiéon a bordo. Fuente: Elaboracion propia.
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En las tablas siguientes se muestran los gastos de explotacion propios de la empresa y los
gastos correspondientes a las tasas y canones a abonar al Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias asi como la repercusion por unidad de tren, repercusion diaria y repercusion

anual. Para la realizacion de los calculos se han tomados los siguientes datos de partida:

- Numero total de circulaciones diarias 28 trenes.

- Numero de circulaciones en hora punta: 11 trenes.

- NUmero de circulaciones en hora normal: 17 trenes.

- Numero de plazas ofertadas: 365 plazas/tren.

- Kilébmetros de la linea: 397,200 km.

A la hora de realizar el presenta trabajo académico no ha sido publicado el pliego de
condiciones de acceso a la linea por lo cual no se disponen los precios de alquiler del
material rodante por parte de Renfe Alquiler de Material Ferroviario S.A. asi como también
se desconoce el importe a abonar por suministro de energia eléctrica de traccion ya que es
funcion del gasto real anual segun contadores instalados en las subestaciones instaladas a

lo largo de la linea.

GASTOS DE EXPLOTACION

COSTES
€/TREN €/DIA €/ANO
Base 35.000 €/afio 3,47 97,22 35.000
Complemento 7.500 €/afio 0,74 20,83 7.500
Personal de Seguridad y Formacion 250 €/mes 0,30 8,22 3.000
conduccion Gastos de viaje 13 €/dia 0,46 13,00 4.745
Complemento por km/tren 0,25 €/km 99,30| 2.780,40 1.000.944
Paga Extraordinaria 9.000 €/afio 0,88 24,66 9.000
Total € 105,16 | 2.944,33 1.060.189
Base 20.000 €/afio 1,96 54,79 20.000
Complemento 4.500 €/afio 0,74 12,33 4.500
Person.all ge Gastos de viaje 13 €/dia 0,46 13,00 4.745
supervision , ,
Complemento por km/tren 0,25 €/km 99,30| 2.780,40 1.000.944
Paga Extraordinaria 5.000 €/afio 0,49 13,70 5.000
Total € 102,95| 2.874,22 1.035.189
Servicio de restauracién a bordo (€/tren) 500 €/tren| 500,00 14.000,00 5.040.000
Seguro de responsabilidad civil 6.000.000 | €/afio| 59523| 16.667,00 6.000.000
10.000 € 0,97 27,40 10.000
Licencia - Certificado de seguridad €/cad
5.000 a5 0,10 2,74 1.000
anos
Servicio de limpieza (€/tren) 100 €/tren 100 2.800 1.008.000
Material Movil Alquiler €/tren
Suministro energia de traccion (Kw/h) €/KwW
Gastos de comunicacidn, atencion al cliente 3.000.000| €/ano| 293,54| 8.219,18 3.000.000
Gastos Generales 10.000.000 | €/ano| 978,47 | 27.397,26 10.000.000

Tabla 34. Gastos de explotacion propios de la empresa. Fuente: Elaboracion propia.
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TASAS Y CANONES ADIF

Hora
Punta 11

Ndmero de trenes diarios 28 Hora
Norm 17

al
Total
Numero de plazas ofertadas por 365 diario 10.220
tren Total | 3 730.300
anual
Kilémetros de trazado ‘ 397,20 ‘ COSTES
€TREN | €DIA | €ANO
| Canon de acceso 1515000 | 148,24 | 4.150,68 | 1.515.000,00

Canon por reserva de capacidad en hora punta

(E/tren-km) 2,7169 1.079,15 11.870,68 4.332.798,01

Canon por reserva de capacidad en hora normal

(€ltren-km) 2,7169 1.079,15 18.345,60 6.696.142,38

‘Canon por tren circulado (€/Tren-km circulado) ‘ 2,1008 ‘ 834,44 | 23.364,26 | 8.411.132,62 ‘

‘Canon por trafico en hora punta (€/100 plazas-km) ‘ 1,8617 ‘ 2.699,06 ’ 29.689,61 ’10.836.707,54‘

| Canon por trafico en hora normal (€/100 plazas-km) | 12412 | 1.799,47 | 30.590,94 | 11.165.692,34 |

| Canon por utilizacién de estaciones (€/viajero) | 13519 | 49344 | 1381642 | 5.042.99257 |

Canon por estacionamiento y uso de andenes 2 2458 2 2458 62 88 22 952 08

(€ltren) ' ; ' ,

‘ Canon por utilizacion de vias de apartado (€/tren) ‘ 16,2669 16,27 455,47 166.247,72
TOLTA € 8.151,46 | 132.346,54 | 48.189.665,25

Tabla 35. Tasas y Canones ADIF. Fuente: Elaboracién propia.
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RESUMEN ECONOMICO

€/TREN €/DIA €/ANO
Tasas y Canones 8.151,46 132.346,54 | 48.189.665,25
Personal de conduccion 105,16 2.944,33 1.060.189,00
Personal de supervision (3) 315,48 8.832,99 3.180.567,00
Servicio de restauracion (1) 500,00 14.000,00 5.040.000,00
Seguro de Responsabilidad Civil 595,23 16.667,00 6.000.000,00
GASTOS Licencia y Ce_rtlflcado de 1.46 41,70 15.000,00
Gastos de Seguridad
Explotacion Servicio de Limpieza 100,00 2.800,00 1.008.000,00
Gastos de comunicacion, atencion 293,54 8.219.18 3.000.000,00
al cliente
Gastos Generales 978,47 27.397,26 10.000.000,00
Alquiler Material Mévil
Suministro de energia de traccion
TOTAL 11.040,81 | 213.249,00 | 77.493.421,25
Tren Dia Afio
Numero de plazas ofertadas por tren 365 10.220 3.730.300
INGRESOS i i
Precio de venta de t_|tglos de transporte 50,00 50,00 50,00
(€Elviaje)
‘ TOTAL 18.250,00 | 511.000,00 | 186.515.000,00
Tasa de seguridad en el transporte de viajeros (€/viajero) ‘ 124,10 3.474,80 1.268.302,00

Tabla 36. Resumen econdmico. Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar en el resultado obtenido, los ingresos de explotacién son mayores
gue los gastos pero hay que sefialar que se ha estimado una ocupacién de los trenes del
100% y, que como se ha sefialado al principio del presente capitulo, no se ha incluido el
precio del alquiler del material rodante asi como el canon a pagar por suministro de energia
de traccién por ser desconocidos. Con los datos obtenidos seria necesaria una ocupacion
mayor del 61% para obtener cierta rentabilidad.
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5 Conclusiones.

Una vez determinados los costes de explotacion de la linea se extraen las siguientes
conclusiones tras analizar los diferentes pasos seguidos en su determinacion:

El primer estudio realizado por el Ministerio de Fomento preveia 3.586.110 viajeros para el
primer afio de funcionamiento, un segundo estudio de ADIF (Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias) en el afo 2009 la cifra descendié a 2.904.000 viajeros e
inmediatamente antes de la entrada en servicio de la linea la prevision fue de 2.500.000
viajeros. Ante esta oscilacion de demanda es necesario realizar un estudio detallado de la
demanda real de viajeros para poder calcular con mejor aproximacion los costes reales,
tanto los generales como los resultantes al aplicar lo canones.

Ademas de los canones por utilizar la infraestructura, deberia existir una serie de
bonificaciones e incentivos de dichos canones por mayor aprovechamiento de la misma
como es el aumentar el niumero de circulaciones y de plazas, como por ejemplo la reduccion
de la componente del canon trafico a medida que sube el trafico total de la linea.

Conocer el importe de los canones a pagar por parte de la empresa ferroviaria por el uso de
la infraestructura en plazos mas largos que los definidos actualmente (dos afios).

La Comision Europea plantea establecer la licitacion obligatoria de los contratos sujetos a
obligaciones de servicio publico, centrdndose en temas relacionados con el personal
empleado y material mévil utilizado. Actuacion en funcién del grado de amortizacion del
material, o si se debe o no asumir el personal que presta el servicio, y si se asume, en qué
condiciones. En el Pliego de Condiciones, pendiente de publicar, por el Ministerio de
Fomento, plantea el alquiler de material a Renfe Alquiler de Material S.A. por lo que se
plantean las siguientes cuestiones:

- La disposicion de los concursantes a la linea de que dispongan en el momento de la
licitacion el personal para dar el servicio al que concurren, ya que habria que pensar
sobre la situacién que quedaria si no son finalmente los ganadores. Asi mismo ante la
subrogacion del material rodante, se desearéa el material rodante con otra imagen.

- El personal de conduccién debera estar habilitado en la conduccién de los vehiculos
disponibles asi como poseer el conocimiento de la linea, lo que significa que deberan
ser acomparfados por personal que en la actualidad circula por ella, realizando la funcién
gue en lenguaje ferroviario se denomina “practico de via”. Esto también supone un coste
afiadido que no se ha podido definir.

- Necesidad de elaborar una normativa por la que se desarrolle el marco general tarifario
del sistema ferroviario, donde se indiquen las pautas sobre la politica de transporte
ferroviario a través del establecimiento del marco para la repercusion y asuncién de
costes por uso de la infraestructura.

- El proceso de liberalizacién totalmente abierto, dado el reducido mercado ferroviario
existente, puede plantear una serie de problemas econdmicos y de falta de rentabilidad
para la empresa prestataria, que podrian desembocar en un deterioro del servicio asi
como en un deterioro de la imagen del ferrocarril.
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6  Futuras Lineas de Investigacion.

- Estudio de explotacion privada en lineas ferroviarias convencionales de viajeros.

- Estudio de viabilidad en busca del trafico combinado con mercancias en lineas de alta
velocidad.

- Explotacién combinada de lineas de alta velocidad con lineas de larga distancia.
- Estudio, metodologia y analisis de demanda y producto.

- Estudios de costes reales para establecer estrategias para mejorar el trafico y justificar
en algunos casos descuentos y bonificaciones.

- Estudios de transformacion de los canones actuales en “precios”, de forma que fuese
facil y directa su adecuacion a las condiciones del mercado existente.
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ferroviarias.
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Parlamento Europeo y del Consejo, y sobre la validez de los certificados de seguridad
expedidos en virtud de la Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 153, de 14 de junio de 2007.
Modificado por: Reglamento (UE) no 445/2011 de la Comisién de 10 de mayo de 2011.

Reglamento (CE) 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
gue se derogan los Reglamentos (CEE) n°® 1191/69 y (CEE) n°® 1107/70 del Consejo.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.

Reglamento (CE) 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.
DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.
Reglamento (CE) 169/2009 del Consejo, de 26 de febrero de 20009.

Por el que se aplican las normas de competencia a los sectores de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 61/1, de 5 de marzo de 2009.
Reglamento (UE) 36/2010 de la Comisién, de 3 de diciembre de 2009.
Sobre los modelos comunitarios de licencias de conduccién de trenes, certificados
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complementarios, copias autenticadas de certificados complementarios y formularios de
solicitud de licencias de conduccion de trenes, en aplicacion de la Directiva

2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.
DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 13/1, de 19 de enero de 2010.

Modificado por: REGLAMENTO (UE) No 519/2013 DE LA COMISION de 21 de febrero
de 2013.

Rectificado por: DO L 286, 4.11.2010, p. 22 (36/2010).
Reglamento (UE) N° 1158/2010 de la Comision, de 9 de diciembre de 2010.

Sobre un método comun de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos
para la obtencién de un certificado de seguridad ferroviaria.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 10 de diciembre de 2010.
Rectificado: DO L 032, 8.2.2011, p. 23 (1158/2010).
Reglamento (UE) N° 1169/2010 de la Comisién, de 10 de diciembre de 2010.

Sobre un método comun de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos
para la obtencion de una autorizacion de seguridad ferroviaria.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 11 de diciembre de 2010.
Reglamento (UE) n° 201/2011 de la Comisién, de 1 de marzo de 2011.

Sobre el modelo de declaracion de conformidad con un tipo autorizado de vehiculo
ferroviario.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 2 de marzo de 2011.
132 Declaracion sobre la Red 2015 V. 2
Reglamento (UE) N° 1078/2012 de la Comisién, de 16 noviembre de 2012.

Relativo a 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 autorizacién de seguridad, asi como las entidades
encargadas del mantenimiento.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 17 de noviembre de 2012,
Reglamento (UE) N° 1077/2012 de la Comisién, de 16 noviembre de 2012.

Relativo a un método comun de seguridad para la supervision por parte de las
autoridades nacionales de seguridad tras la expedicién de certificado de seguridad o
autorizaciones de seguridad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 17 de noviembre de 2012,
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Reglamento de Ejecucion (UE) n°® 402/2013 de la Comision, de 30 de abril de 2013.

Relativo a la adopcién de un método de seguridad para la evaluacion y valoracion del
riesgo y por el que se deroga el Reglamento (CE) n°® 352/2009.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 3 de mayo de 2013.
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 Adjudicacién de la Capacidad de Infraestructura
Ferroviaria, aplicacion de canones por su utilizacion y certificacién de la seguridad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, L 164 de 30 de abril de 2004, L 220 de
21de junio de 2004, L313/65 de 28 de noviembre de 2009.

Modificado por: DIRECTIVA 2008/57/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO Texto pertinente a efectos del EEE de 17 de junio de 2008., DIRECTIVA
2008/110/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO Texto pertinente a
efectos del EEE de 16 de diciembre de 2008, DIRECTIVA 2009/149/CE DE LA
COMISION Texto pertinente a efectos del EEE de 27 de noviembre de 2009.
DIRECTIVA 2014/88/UE DE LA COMISION Texto pertinente a efectos del EEE de 9 de
julio de 2014.

Rectificado por: DO L 220, 21.6.2004, p. 16 (2004/49) Anexo 133
Directiva 2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007.

Sobre la certificacion de los maquinistas de locomotoras y trenes en el sistema
ferroviario de la Comunidad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.

Modificado por: DIRECTIVA 2014/82/UE DE LA COMISION Texto pertinente a efectos
del EEE de 24 de junio de 2014.

Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.
BOE de 18 de noviembre de 2003.

SE ANADE la disposicion adicional 14, por Ley 18/2014, de 15 de octubre (Ref. BOE-A-
2014-10517).

SE MODIFICA los arts. 77 y 81.1.j), por Ley 15/2014, de 16 de septiembre (Ref. BOE-A-
2014-9467).

SE ANADE la disposicion adicional 14, por Real Decreto-ley 8/2014, de 4 de julio (Ref.
BOE-A-2014-7064).

SE MODIFICA:

* Los arts. 21, 73, 77, 81, 89, 90 y disposicion transitoria 3 y SE ANADE las
disposiciones adicionales 11 a 13 y transitoria 8, por Ley 1/2014, de 28 de febrero (Ref.
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BOE-A-2014-2219).

« Arts. 56, 57, 58, 60, 63, 71, 77 y 81 y SE ANADE los arts. 56 bis, 57 bis y disposiciones
adicional 13y transitoria 8.

Real Decreto-ley 1/2014, de 24 de enero (Ref. BOE-A-2014-747).
SE MODIFICA:

* los arts. 20 y 22, por Real Decreto-ley 15/2013, de 13 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-
13035).

« los arts. 21.1), 73, 77, 81.1.j) y SE ANADE la disposicién adicional 12, por Real Decreto-
ley 11/2013, de 2 de agosto (Ref.BOE-A-2013-8556).

* las disposiciones adicional 9.1 y transitoria 3, por Ley 11/2013, de 26 de julio (Ref.
BOE-A-2013-8187).

SE DEROGA arts. 82 a 84 y SE MODIFICA los arts. 95 y 96, por Ley 3/2013, de 4 de
junio (Ref. BOE-A-2013-5940).

SE MODIFICA las disposiciones adicional 9.1 y transitoria 3, por Real Decreto-ley
4/2013, de 22 de febrero (Ref. BOE-2013-2030).

SE DECLARA en los RECURSOS, acumulados, 908/2004, 909/2004, 917/2004,
918/2004, 930/2004 y 933/2004 (BOEA- 2004-5150, BOE-A-2004-5151, BOE-A-2004-
5152, BOE-A-2004-5153, BOE-A-2004-5154 y BOE-A-2004-5155),la inconstitucionalidad
y nulidad de la disposicion adicional 9.1 y la DESESTIMACION de todo lo demas, por
Sentencia 245/2012, de 18 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-618).

SE DEROGA en la forma indicada la disposicién transitoria 5, por Ley 17/2012, de 27 de
diciembre (Ref. BOE-A-2012-15651).

SE MODIFICA:

* la disposicion transitoria 3, por Decreto Ley 22/2012, de 20 de julio (Ref. BOE-A-2012-
9772).

*los arts. 8,40y 82 a 84, por Ley 2/2011, de 4 de marzo (Ref. BOE-A-2011-4117).
SE MODIFICA:

* los arts. 21.1, 40, 41, 78, 79.1, el anexo y ANADE la disposicién transitoria 7, por Ley
25/2009, de 22 de diciembre (Ref. BOE-A-2009-20725).

* los arts. 90.2.e) y disposicion transitoria 2 y SE ANADE la adicional 10, por Ley
15/2009, de 11 de noviembre (Ref.BOE-A-2009-18004).

* el art. 36.2, con efectos de 1 de noviembre de 2007, por Ley 31/2007, de 30 de octubre
(Ref. BOE-A-2007-18875).

* el art. 22.3.b), con efectos de 30 de abril de 2008, por Ley 30/2007, de 30 de octubre
(Ref. BOE-A-2007-18874).
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SE MODIFICA el art. 6, por Ley 30/2005, de 29 de diciembre (Ref. BOE-A-2005-21525).

SE MODIFICA los arts. 65 y 66, por Ley 4/2004, de 29 de diciembre (Ref. BOE-A-2004-
21831).

SE AMPLIA el plazo de la disposicion final 3.1, por Real Decreto Ley 1/2004, de 7 de
mayo (Ref. BOE-A-2004-8765).

Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comisién Nacional de los Mercados y
la Competencia.

BOE de 5 de junio de 2013.

Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre.

Por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario.
BOE de 31 de diciembre de 2004.

SE MODIFICA la disposicién adicional 11, por Real Decreto 623/2014, de 18 de julio
(Ref. BOE-A-2014-7651).

SE DEROGA el titulo VI, por Real Decreto 657/2013, de 30 de agosto (Ref. BOE-A-
2013-9212).

SE MODIFICA el art. 56, por Real Decreto 641/2011, de 9 de mayo (Ref. BOE-A-2011-
8124).

SE MODIFICA:

* los arts. 129 y 134, por Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre (Ref. BOE-A-2010-
17037).

* los arts. 54 a 56 y 78.2.f) y SE SUPRIME la disposicion adicional 10, por Real Decreto
100/2010, de 5 de febrero (Ref.BOE-A-2010-3749).

SE DEROGA los capitulos V y VI del titulo Il y SE MODIFICA los arts. 16.1, 27.2, 35.2,
63.2y 3, 82, 88, 133, 134.2 y el anexo,

por Real Decreto 810/2007, de 22 de junio (Ref. BOE-A-2007-13177).

SE DEROGA la disposicion adicional 14 y SE MODIFICAN determinados preceptos, por
Real Decreto 354/2006, de 29 de marzo (Ref. BOE-A-2006-6246).

Real Decreto 2395/2004, de 30 de diciembre.

Por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad Publica Empresarial Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias.

BOE de 31 de diciembre de 2004.

SE MODIFICA los arts. 1, 3, 4, 6, 9, 11, 13, 16, 17, 23, 27, 30, 31, 33, 34 y 40, por Real
Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-13727).
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SE MODIFICA:
el art. 15.1, por Real Decreto 104/2011, de 28 de enero (Ref. BOE-A-2011-3586).

* los arts. 3.1 y 16.1.p), por Real Decreto 458/2010, de 16 de abril (Ref. BOE-A-2010-
6755).

CORRECCION de errores en BOE nim. 23 de 27 de enero de 2005 (Ref. BOE-A-2005-
1360.

Real Decreto 810/2007, de 22 de junio.

Por el que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la circulacién de la Red
Ferroviaria de Interés General. Traspone la Directiva 2004/49/CE.

BOE de 7 de julio de 2007.
SE DEROGA.:

* el titulo Il y el anexo V y MODIFICA lo indicado y los arts. 1 y 4.2 del Reglamento y
DEROGA los apartados 6 y 7 de la disposicién adicional 3, por Real Decreto 623/2014,
de 18 de julio (Ref. BOE-A-2014-7651).

* el art. 5 del reglamento, por Real Decreto 776/2011, de 3 de junio (Ref. BOE-A-2011-
9736).

SE ANADE el titulo V y SE MODIFICA los arts. 2, 3, 4 y 16 del Reglamento y la
disposicion adicional 4, por Real Decreto 641/2011, de 9 de mayo (Ref. BOE-A-2011-
8124).

SE MODIFICA el art. 4, la disposicion adicional 4, SE ANADE la disposicion adicional 8 y
SE SUSTITUYE el anexo |, por Real Decreto 918/2010, de 16 de julio (Ref. BOE-A-
2010-12533).

CORRECCION de errores en BOE nim. 220, de 13 de septiembre de 2007 (Ref. BOE-
A-2007-16258).

Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre.

Por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para
el acceso y utilizacién de los modos de transporte para personas con discapacidad.

BOE de 4 de diciembre de 2007.

SE MODIFICA los anexos | y IX, por Real Decreto 1276/2011, de 16 de septiembre (Ref.
BOE-A-2011-14812).

CORRECCION de errores en BOE nim. 55, de 4 de marzo de 2008 (Ref. BOE-A-2008-
4146).

Real Decreto 657/2013, de 30 de agosto.

Por el que se aprueba el Estatuto Organico de la Comision Nacional de los Mercados y
de la Competencia. BOE de 31 de agosto de 2013.
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Real Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre.

Por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad Publica Empresarial ADIF-Alta
Velocidad.BOE de 28 de diciembre de 2013.

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. BOE de 19 de julio de 2014.

Real Decreto 627/2014, de 18 de julio.

De asistencia a las victimas de accidentes ferroviarios y sus familiares.BOE de 19 de
julio de 2014.

Real Decreto 1072/2014, de 19 de diciembre.

Por el que se crea la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria y se aprueba su Estatuto.
BOE de 23 de diciembre de 2014

Real Decreto 664/2015, de 17 de julio.

Por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Ferroviaria.BOE de 18 de julio de
2015.

Orden FOM/32/2005, de 17 de enero.

Por la que se crea la Comisién de Coordinacion de las Actividades Ferroviarias.
BOE de 21 de enero de 2005.

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.BOE de 9 de abril de 2005.

SE MODIFICA: Orden FOM/420/2014, de 7 de marzo, BOE de 19 de marzo de 2014.
Orden FOM/898/2005, de 8 de abril.

Por la que se fijan las cuantias de los cdnones ferroviarios establecidos en los articulos
74y 75 de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.BOE de 9 de abril
de 2005.

SE MODIFICA:

* el art. 1y los anexos |, Il y Ill, por Ley 1/2014, de 28 de febrero (Ref. BOE-A-2014-
2219).

*los arts. 1y 2, por Ley 22/2013, de 23 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-13616).

*elart. 1.1.a) y d) y los anexos | a lll, por Real Decreto-ley 11/2013, de 2 de agosto (Ref.
BOE-A-2013-8556).

*los arts. 1y 2y los anexos |, Il, IV y V, por Orden FOM/2336/2012, de 31 de octubre
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(Ref. BOE-A-2012-13530).
* Orden FOM/3236/2010, de 13 de diciembre, BOE 15 diciembre 2010.

* los anexos Il y V, por Orden FOM/3417/2011, de 1 de diciembre (Ref. BOE-A-2011-
19653).

* los anexos Il Y V, por Orden FOM/3852/2007, de 20 de diciembre (Ref. BOE-A-2007-
22444).

Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio.

Por la que se determinan las condiciones para la obtencion de titulos y habilitaciones
gue permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionadas con la
seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de dicho personal y de las
de valoracioén de su aptitud psicofisica.

Derogada por la Orden FOM 2872/2010, de 5 de noviembre, salvo la vigencia temporal
del Titulo V de conformidad con lo previsto en la Disposicidn transitoria octava hasta el
11 de enero de 2019.

Orden FOM/2257/2010, de 2 de agosto.

Por la que se establece la fecha a partir de la que la Direccibn General de
Infraestructuras Ferroviarias asumird las competencias en materia de certificados de
seguridad establecidas en el Reglamento sobre Seguridad en la Circulacién de la Red
Ferroviaria de Interés General. BOE de 23 de agosto de 2010.

Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre.

Por la que se determinan las condiciones para la obtencién 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 médico de dicho personal.BOE de 9 de noviembre
de 2010.Correccion erratas BOE 26 de 11 de febrero de 2011.

Modificada por Orden FOM/679/2015, de 9 de abril, BOE de 20 de abril de 2015.
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.BOE de 10 de febrero de 2015.

Orden FOM/189/2015, de 11 de febrero.

Por la que se desarrollan principios basicos de aplicacion de incentivos en el sistema de
los canones por utilizacion de las infraestructuras ferroviarias, establecidas en el Art.73
de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.BOE de 12 de febrero de
2015.
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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.BOE de 23 de abril de 2015.

Resoluciéon de 15 de octubre de 2007, de la Direccion 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 formacion de personal ferroviario.BOE de 28 de noviembre de
2007.

Modificada por:

Resolucion de 17 de octubre de 2008, BOE de 28 de noviembre de 2008.
Resolucién de 29 de diciembre de 2008, BOE de 29 de enero de 2010.
Resolucion de 6 de junio de 2011, BOE 4 de julio de 2011.

Resolucion de 10 de julio de 2009, de la Direccién General de Infraestructuras
Ferroviarias.

Por la que se aprueba la “Especificacion Técnica de Homologacion de Material Rodante
Ferroviario: Unidades Autopropulsadas”. BOE de 15 de agosto de 20009.

Correccion de errores en BOE de 3 de diciembre de 2009.

Resolucion de 22 de marzo de 2010, de la Direccion General de Transporte
Terrestre.

Por la que se publica el Acuerdo de Consejo de Ministros de 5 de marzo de 2010, por el
que se adapta a la situacion actual del transporte ferroviario el 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 por ferrocarril. BOE de 1 de mayo 2010.

Resolucion de 2 de junio de 2010, del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.

Por la que se crea la Sede Electronica del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.BOE de 5 de octubre de 2010. Anexos 139

Resoluciéon de 24 de noviembre de 2010, del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.

Por la que se crea el Registro Electréonico del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.BOE de 27 de diciembre de 2010.

Resoluciéon de 29 de julio de 2011, de la Subsecretaria del Ministerio de Fomento.

Por la que se establece el procedimiento para la presentacion de la autoliquidacion y las
condiciones para el pago por via telematica de diversas tasas correspondientes al
Ministerio de Fomento. BOE de 16 de julio de 2011.
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Resolucién de 27 de junio de 2014, de la Secretaria de Estado de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda.

Por la que se publica el Acuerdo del Consejo de Ministros de 13 de junio de 2014, por el
gue se determina el niumero y vigencia de los titulos habilitantes para la prestacion de
servicios de transporte ferroviario de viajeros en régimen de concurrencia en
determinadas lineas y tramos de la Red Ferroviaria de Interés General.BOE de 4 de julio
de 2014.
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9 Normativa de referencia ordenada por areas.

Accesibilidad.
Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre.

Por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion para el
acceso Yy utilizacion de los modos de transporte para personas con discapacidad. BOE de 4
de diciembre de 2007.

SE MODIFICA los anexos | y IX, por Real Decreto 1276/2011, de 16 de septiembre (Ref.
BOE-A-2011-14812).

CORRECCION de errores en BOE nim. 55, de 4 de marzo de 2008 (Ref. BOE-A-2008-
4146).

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF).

Real Decreto 2395/2004, de 30 de diciembre.

Por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad Publica Empresarial Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias. BOE de 31 de diciembre de 2004.

SE MODIFICA los arts. 1, 3, 4, 6, 9, 11, 13, 16, 17, 23, 27, 30, 31, 33, 34 y 40, por Real
Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-13727).

SE MODIFICA:
el art. 15.1, por Real Decreto 104/2011, de 28 de enero (Ref. BOE-A-2011-3586).

* los arts. 3.1 y 16.1.p), por Real Decreto 458/2010, de 16 de abril (Ref. BOE-A-2010-
6755).

CORRECCION de errores en BOE nim. 23 de 27 de enero de 2005 (Ref. BOE-A-2005-
1360.

Real Decreto 1044/2013, de 27 de diciembre.

Por el que se aprueba el Estatuto de la Entidad Publica Empresarial ADIF-Alta Velocidad.
BOE de 28 de diciembre de 2013.

Orden FOM/897/2005, de 7 de abril.

Relativa a la Declaracion sobre la Red y al procedimiento de Adjudicacion de Capacidad de
Infraestructura Ferroviaria.BOE de 9 de abril de 2005.

SE MODIFICA: Orden FOM/420/2014, de 7 de marzo, BOE de 19 de marzo de 2014.
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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.BOE de 9 de abril de
2005.

SE MODIFICA:
*elart. 1 ylos anexos I, Il y lll, por Ley 1/2014, de 28 de febrero (Ref. BOE-A-2014-2219).
*los arts. 1y 2, por Ley 22/2013, de 23 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-13616).

* el art. 1.1.a) y d) y los anexos | a lll, por Real Decreto-ley 11/2013, de 2 de agosto (Ref.
BOE-A-2013-8556).

*losarts. 1y 2 ylos anexos |, Il, IVyV, por Orden FOM/2336/2012, de 31 de octubre (Ref.
BOE-A-2012-13530).

* Orden FOM/3236/2010, de 13 de diciembre, BOE 15 diciembre 2010.

* los anexos Il y V, por Orden FOM/3417/2011, de 1 de diciembre (Ref. BOE-A-2011-
19653).

* los anexos Il Y V, por Orden FOM/3852/2007, de 20 de diciembre (Ref. BOE-A-2007-
22444).

Orden FOM/189/2015, de 11 de febrero.

Por la que se desarrollan principios basicos de aplicacion de incentivos en el sistema de
los canones por utilizacién de las infraestructuras ferroviarias, establecidas en el Art.73 de
la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario. BOE de 12 de febrero de 2015.

Orden FOM/710/2015, de 30 de enero.

Por la que se aprueba el Catdlogo de lineas y tramos de la Red Ferroviaria de Interés
General. BOE de 23 de abril de 2015.

Resoluciéon de 2 de junio de 2010, del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias.

Por la que se crea la Sede Electrénica del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias.
BOE de 5 de octubre de 2010.

Anexos 139

Resoluciéon de 24 de noviembre de 2010, del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.

Por la que se crea el Registro Electronico del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias. BOE de 27 de diciembre de 2010.

Resolucion de 29 de julio de 2011, de la Subsecretaria del Ministerio de Fomento.

Por la que se establece el procedimiento para la presentacion de la autoliquidacién y las
condiciones para el pago por via telematica de diversas tasas correspondientes al
Ministerio de Fomento. BOE de 16 de julio de 2011.
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Agencia Estatal de Seqguridad Ferroviaria.

Real Decreto 1072/2014, de 19 de diciembre.

Por el que se crea la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria y se aprueba su Estatuto.
BOE de 23 de diciembre de 2014.

Circulacion.
Real Decreto 664/2015, de 17 de julio.

Por el que se aprueba el Reglamento de Circulacién Ferroviaria. BOE de 18 de julio de
2015.

Comision de Coordinacion de Actividades Ferroviarias.

Orden FOM/32/2005, de 17 de enero.

Por la que se crea la Comision de Coordinacion de las Actividades Ferroviarias. BOE de 21
de enero de 2005.

Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).

Real Decreto 623/2014, de 18 de julio.

Por el que se regula la investigaciéon de los accidentes e incidentes ferroviarios y la
Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios. BOE de 19 de julio de 2014.

Competencia y Mercados.

Reglamento (CE) 169/2009 del Consejo, de 26 de febrero de 2009.

Por el que se aplican las normas de competencia a los sectores de los transportes por
ferrocarril, por carretera y por via navegable.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 61/1, de 5 de marzo de 2009.

Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia.

BOE de 5 de junio de 2013.
Real Decreto 657/2013, de 30 de agosto.

Por el que se aprueba el Estatuto Organico de la Comision Nacional de los Mercados y de
la Competencia. BOE de 31 de agosto de 2013.
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Conduccion.
Reglamento (UE) 36/2010 de la Comision, de 3 de diciembre de 2009.

Sobre los modelos comunitarios de licencias de conduccién de trenes, 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 del Parlamento Europeo y del Consejo.
DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 13/1, de 19 de enero de 2010.

Modificado por: REGLAMENTO (UE) No 519/2013 DE LA COMISION de 21 de febrero de
2013.

Rectificado por: DO L 286, 4.11.2010, p. 22 (36/2010).
Directiva 2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007.

Sobre la certificacion de los maquinistas de locomotoras y trenes en el sistema ferroviario
de la Comunidad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.

Modificado por: DIRECTIVA 2014/82/UE DE LA COMISION Texto pertinente a efectos del
EEE de 24 de junio de 2014.

Resoluciéon de 15 de octubre de 2007, de la Direccion 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.

BOE de 28 de noviembre de 2007.

Modificada por:

Resolucion de 17 de octubre de 2008, BOE de 28 de noviembre de 2008.
Resolucion de 29 de diciembre de 2008, BOE de 29 de enero de 2010.

Resolucion de 6 de junio de 2011, BOE 4 de julio de 2011.

Empresas v Sector Ferroviario

Reglamento (CEE) n° 1192/69, del Consejo, de 26 de junio de 1969.

Relativo a las normas comunes para la normalizacion de las cuentas de las empresas
ferroviarias.

Reglamento (CE) 881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de
2004.

Por el que se crea una Agencia Ferroviaria Europea.
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DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 164, de 30 de abril de 2004.

Modificado por: REGLAMENTO (CE) No 1335/2008 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y
DEL CONSEJO de 16 de diciembre de 2008.

Rectificado por: DO L 220, 21.6.2004, p. 3 (881/04).
Anexol31
Reglamento (CE) 653/2007 de la Comision, de 13 de junio de 2007.

Sobre el uso de un formato europeo comun para los certificados de seguridad y los
documentos de solicitud, de conformidad con el Art. 10 de la Directiva 2001/49/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, y sobre la validez de los certificados de seguridad
expedidos en virtud de la Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 153, de 14 de junio de 2007.
Madificado por: Reglamento (UE) no 445/2011 de la Comision de 10 de mayo de 2011.
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 certificacién de la seguridad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, L 164 de 30 de abril de 2004, L 220 de 21de
junio de 2004, L313/65 de 28 de noviembre de 2009.

Modificado por: DIRECTIVA 2008/57/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO Texto pertinente a efectos del EEE de 17 de junio de 2008., DIRECTIVA
2008/110/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO Texto pertinente a
efectos del EEE de 16 de diciembre de 2008, DIRECTIVA 2009/149/CE DE LA COMISION
Texto pertinente a efectos del EEE de 27 de noviembre de 2009. DIRECTIVA 2014/88/UE
DE LA COMISION Texto pertinente a efectos del EEE de 9 de julio de 2014.

Rectificado por: DO L 220, 21.6.2004, p. 16 (2004/49) Anex0133.
Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.
BOE de 18 de noviembre de 2003.

SE ANADE la disposicion adicional 14, por Ley 18/2014, de 15 de octubre (Ref. BOE-A-
2014-10517).

SE MODIFICA los arts. 77 y 81.1.)), por Ley 15/2014, de 16 de septiembre (Ref. BOE-A-
2014-9467).

SE ANADE la disposicion adicional 14, por Real Decreto-ley 8/2014, de 4 de julio (Ref.
BOE-A-2014-7064).

SE MODIFICA:
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* Los arts. 21, 73, 77, 81, 89, 90 y disposicién transitoria 3 y SE ANADE las disposiciones
adicionales 11 a 13 y transitoria 8, por Ley 1/2014, de 28 de febrero (Ref. BOE-A-2014-
2219).

- Arts. 56, 57, 58, 60, 63, 71, 77 y 81 y SE ANADE los arts. 56 bis, 57 bis y disposiciones
adicional 13y transitoria 8.

Real Decreto-ley 1/2014, de 24 de enero (Ref. BOE-A-2014-747).
SE MODIFICA:

* los arts. 20 y 22, por Real Decreto-ley 15/2013, de 13 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-
13035).

« los arts. 21.1), 73, 77, 81.1.j) y SE ANADE la disposicion adicional 12, por Real Decreto-
ley 11/2013, de 2 de agosto (Ref.BOE-A-2013-8556).

* las disposiciones adicional 9.1 y transitoria 3, por Ley 11/2013, de 26 de julio (Ref. BOE-
A-2013-8187).

SE DEROGA arts. 82 a 84 y SE MODIFICA los arts. 95y 96 , por Ley 3/2013, de 4 de junio
(Ref. BOE-A-2013-5940).

SE MODIFICA las disposiciones adicional 9.1 y transitoria 3, por Real Decreto-ley 4/2013,
de 22 de febrero (Ref. BOE-2013-2030).

SE DECLARA en los RECURSOS, acumulados, 908/2004, 909/2004, 917/2004, 918/2004,
930/2004 y 933/2004 (BOEA- 2004-5150, BOE-A-2004-5151, BOE-A-2004-5152, BOE-A-
2004-5153, BOE-A-2004-5154 y BOE-A-2004-5155), la inconstitucionalidad y nulidad de la
disposicion adicional 9.1 y la DESESTIMACION de todo lo demés, por Sentencia
245/2012, de 18 de diciembre (Ref. BOE-A-2013-618).

SE DEROGA en la forma indicada la disposicion transitoria 5, por Ley 17/2012, de 27 de
diciembre (Ref. BOE-A-2012-15651).

SE MODIFICA:

* la disposicién transitoria 3, por Decreto Ley 22/2012, de 20 de julio (Ref. BOE-A-2012-
9772).

*los arts. 8,40y 82 a 84, por Ley 2/2011, de 4 de marzo (Ref. BOE-A-2011-4117).

SE MODIFICA:

« los arts. 21.1, 40, 41, 78, 79.1, el anexo y ANADE la disposicién transitoria 7, por Ley
25/2009, de 22 de diciembre (Ref. BOE-A-2009-20725).

* los arts. 90.2.e) y disposicion transitoria 2 y SE ANADE la adicional 10, por Ley 15/2009,
de 11 de noviembre (Ref.BOE-A-2009-18004).

* el art. 36.2, con efectos de 1 de noviembre de 2007, por Ley 31/2007, de 30 de octubre
(Ref. BOE-A-2007-18875).
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* el art. 22.3.b), con efectos de 30 de abril de 2008, por Ley 30/2007, de 30 de octubre
(Ref. BOE-A-2007-18874).

SE MODIFICA el art. 6, por Ley 30/2005, de 29 de diciembre (Ref. BOE-A-2005-21525).

SE MODIFICA los arts. 65 y 66, por Ley 4/2004, de 29 de diciembre (Ref. BOE-A-2004-
21831).

SE AMPLIA el plazo de la disposicion final 3.1, por Real Decreto Ley 1/2004, de 7 de mayo
(Ref. BOE-A-2004-8765).

Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre.
Por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario.
BOE de 31 de diciembre de 2004.

SE MODIFICA la disposicién adicional 11, por Real Decreto 623/2014, de 18 de julio (Ref.
BOE-A-2014-7651).

SE DEROGA el titulo VI, por Real Decreto 657/2013, de 30 de agosto (Ref. BOE-A-2013-
9212).

SE MODIFICA el art. 56, por Real Decreto 641/2011, de 9 de mayo (Ref. BOE-A-2011-
8124).

SE MODIFICA:

* los arts. 129 y 134, por Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre (Ref. BOE-A-2010-
17037).

* los arts. 54 a 56 y 78.2.f) y SE SUPRIME la disposicion adicional 10, por Real Decreto
100/2010, de 5 de febrero (Ref.BOE-A-2010-3749).

SE DEROGA los capitulos V y VI del titulo 1l y SE MODIFICA los arts. 16.1, 27.2, 35.2,
63.2y 3, 82, 88, 133, 134.2 y el anexo,

por Real Decreto 810/2007, de 22 de junio (Ref. BOE-A-2007-13177).

SE DEROGA la disposicion adicional 14 y SE MODIFICAN determinados preceptos, por
Real Decreto 354/2006, de 29 de marzo (Ref. BOE-A-2006-6246).

Resolucion de 27 de junio de 2014, de la Secretaria de Estado de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda.

Por la que se publica el Acuerdo del Consejo de Ministros de 13 de junio de 2014, por el
gue se determina el numero y vigencia de los titulos habilitantes para la prestacion de
servicios de transporte ferroviario de viajeros en régimen de concurrencia en determinadas
lineas y tramos de la Red Ferroviaria de Interés General. BOE de 4 de julio de 2014.
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Seguridad.
Reglamento (UE) N° 1158/2010 de la Comisién, de 9 de diciembre de 2010.

Sobre un método comun de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos para
la obtencion de un certificado de seguridad ferroviaria.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 10 de diciembre de 2010.
Rectificado: DO L 032, 8.2.2011, p. 23 (1158/2010).
Reglamento (UE) N° 1169/2010 de la Comisién, de 10 de diciembre de 2010.

Sobre un método comun de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos para
la obtencion de una autorizacion de seguridad ferroviaria.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 11 de diciembre de 2010.
Reglamento (UE) N° 1078/2012 de la Comisién, de 16 noviembre de 2012.

Relativo a 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 autorizacion de seguridad, asi como las entidades
encargadas del mantenimiento.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 17 de noviembre de 2012.
Reglamento (UE) N° 1077/2012 de la Comisién, de 16 noviembre de 2012.

Relativo a un método comin de seguridad para la supervision por parte de las autoridades
nacionales de seguridad tras la expedicion de certificado de seguridad o autorizaciones de
seguridad.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 17 de noviembre de 2012.
Reglamento de Ejecucidon (UE) n°® 402/2013 de la Comision, de 30 de abril de 2013.

Relativo a la adopcion de un método de seguridad para la evaluacion y valoracion del
riesgo y por el que se deroga el Reglamento (CE) n® 352/2009.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA de 3 de mayo de 2013.
Real Decreto 810/2007, de 22 de junio.

Por el que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la circulaciéon de la Red
Ferroviaria de Interés General. Traspone la Directiva 2004/49/CE.

BOE de 7 de julio de 2007.
SE DEROGA:

* el titulo 1l y el anexo V y MODIFICA lo indicado y los arts. 1 y 4.2 del Reglamento y
DEROGA los apartados 6 y 7 de la disposicion adicional 3, por Real Decreto 623/2014, de
18 de julio (Ref. BOE-A-2014-7651).
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« el art. 5 del reglamento, por Real Decreto 776/2011, de 3 de junio (Ref. BOE-A-2011-
9736).

SE ANADE el titulo V y SE MODIFICA los arts. 2, 3, 4 y 16 del Reglamento y la disposicion
adicional 4, por Real Decreto 641/2011, de 9 de mayo (Ref. BOE-A-2011-8124).

SE MODIFICA el art. 4, la disposicién adicional 4, SE ANADE la disposicion adicional 8 y
SE SUSTITUYE el anexo |, por Real Decreto 918/2010, de 16 de julio (Ref. BOE-A-2010-
12533).

CORRECCION de errores en BOE nim. 220, de 13 de septiembre de 2007 (Ref. BOE-A-
2007-16258).

Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio.

Por la que se determinan las condiciones para la obtencién de titulos y habilitaciones que
permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionadas con la
seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de dicho personal y de las de
valoracion de su aptitud psicofisica.

Derogada por la Orden FOM 2872/2010, de 5 de noviembre, salvo la vigencia temporal del
Titulo V de conformidad con lo previsto en la Disposicion transitoria octava hasta el 11 de
enero de 2019.

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 asumird las competencias en materia de certificados de seguridad
establecidas en el Reglamento sobre Seguridad en la Circulaciéon de la Red Ferroviaria de
Interés General. BOE de 23 de agosto de 2010.

Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre.

Por la que se determinan las condiciones para la obtencién 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 formacién y de los
de reconocimiento médico de dicho personal. BOE de 9 de noviembre de 2010.

Correccion erratas BOE 26 de 11 de febrero de 2011.

Modificada por Orden FOM/679/2015, de 9 de abril, BOE de 20 de abril de 2015.

Transporte.

Reglamento (CE) 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) n® 1191/69 y (CEE) n° 1107/70 del Consejo.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.
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Vehiculos.
Reglamento (UE) n° 201/2011 de la Comisién, de 1 de marzo de 2011.

Sobre el modelo de declaracion de conformidad con un tipo autorizado de vehiculo
ferroviario.

DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA, de 2 de marzo de 2011.
132 Declaracion sobre la Red 2015 V. 2.
Orden FOM/167/2015, de 6 de febrero.

Por la que se regulan las condiciones para la entrada en servicio de subsistemas de
cardcter estructural, lineas y vehiculos ferroviarios. BOE de 10 de febrero de 2015.

Resolucién de 10 de julio de 2009, de la Direccién General de Infraestructuras
Ferroviarias.

Por la que se aprueba la “Especificacién Técnica de Homologacion de Material Rodante
Ferroviario: Unidades Autopropulsadas”. BOE de 15 de agosto de 2009.

Correccion de errores en BOE de 3 de diciembre de 2009.

Viajeros.

Reglamento (CE) 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.
DIARIO OFICIAL DE LA UNION EUROPEA L 315, de 3 de diciembre de 2007.
Resolucién de 22 de marzo de 2010, de la Direccidn General de Transporte Terrestre.

Por la que se publica el Acuerdo de Consejo de Ministros de 5 de marzo de 2010, por el
que se adapta a la situacion actual del transporte ferroviario el 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 por ferrocarril. BOE de 1 de mayo 2010.

Victimas accidentes.

Real Decreto 627/2014, de 18 de julio.

De asistencia a las victimas de accidentes ferroviarios y sus familiares. BOE de 19 de julio
de 2014.
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