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El presente documento constituye €l resumen del informe de evaluacién de impacto de las
orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la red transeuropea de transporte revisadas por
la Comision.

1. DEFINICION DEL PROBLEMA: UNA RED FRAGMENTADA INADECUADA A SU
FINALIDAD

Globalmente, la UE 27 esté bien dotada de infraestructuras de transportes. Sin embargo, estas
infraestructuras todavia no proporcionan ala Union una red transeuropea completa que pueda
cumplir adecuadamente |0s objetivos establecidos parala misma. La RTE-T esta fragmentada
geogréficamente, especialmente entre paises, y modamente, entre modos y dentro de los
mismos.

Los enlaces transfronterizos pendientes constituyen actuamente cuellos de botella
significativos para los flujos de mercancias y pasgeros en importantes ejes europeos que
afectan a las conexiones en los Estados miembros de la Unién y entre éstos y sus paises
vecinos. Ademas, la disparidad considerable y persistente en la calidad y disponibilidad de la
infraestructura entre los Estados miembros més antiguos y 1os nuevos también significa que
las conexiones entre el este y el oeste estan poco desarrolladas en comparacion con las
existentes entre el nortey el sur, que predominan en el mapade laRTE-T.

Desde una perspectiva modal, 1a red de infraestructuras también esta fragmentada. Los nodos
intermodales, que permiten el intercambio de pasgjeros y mercancias entre modos, no estan
suficientemente desarrollados en muchas de las principales estaciones ferroviarias, ni en
muchos de los principales puertos y aeropuertos de Europa. La falta de capacidades
intermodales, junto con los tramos de mala calidad o aln pendientes de construccion de las
redes ferroviariay de vias de navegacion interior, [levan a una explotacién insuficiente de las
opciones comodales y aumentan los cuellos de botella de capacidad de la infraestructura en
todos los modos.

Ademas, las diferentes reglas y normas de funcionamiento, basadas en legislacion y
tradiciones de larga fecha en los Estados miembros, multiplican las barreras y los cuellos de
botella en el sistema de transporte. El transporte ferroviario es un ejemplo prominente de la
forma en que los problemas («blandos») de interoperabilidad debidos a la variedad de las
reglas de funcionamiento nacionales, por ejemplo, los sistemas de control y sefializacion de
los ferrocarriles, la tramitacion de los documentos, los regimenes linglisticos, las
certificaciones de la tripulacion, las luces de cola, etcétera, y las diferencias en parametros de
infraestructura tales como & ancho de via, la longitud de los trenes, las cargas por ge, y los
sistemas de aimentacion de la traccion dificultan gravemente la eficacia de las enormes
inversiones en infraestructura («dura»).

Se han determinado cuatro factores del problema que corresponden a dos campos de accion:
la planificacion conceptual y los medios de implementacion. Las causas de la fragmentacion
son: la insuficiente planificacion de la configuracion de la red por parte de la UE; la
insuficiente implantacion de las normas comunes y la insuficiente adopcion de reglas
comunes para la interoperabilidad de las redes de la RTE-T; la cooperacion limitada entre los
Estados miembros en la implementacién de los proyectos y la falta de condicionalidad
suficiente de los instrumentos de financiacion de la RTE-T.
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2. ¢ESTA JUSTIFICADA LA ACTUACION DE LA UE POR RAZONES DE SUBSIDIARIEDAD?

La necesidad de un desarrollo coordinado de la infraestructura de la red transeuropea de
transporte para apoyar los flujos de transporte en el mercado Unico europeo y la cohesion
econdmica, social y territorial ha sido reconocida por la introduccién de disposiciones
especificas en el Tratado de la UE.

Los articulos 170 a 172 del Tratado de Funcionamiento de la Unién definen los objetivos
generales y el &mbito de las medidas de la UE de apoyo alacreacion y desarrollo de la RTE-
T. Ademés, una serie de nuevos documentos de estrategia politica adoptados por la Comision
(la Estrategia Europa 2020, la Comunicacion sobre € Presupuesto, €l Libro Blanco del
Transporte y el Acta del Mercado Unico) han originado un nuevo contexto politico en & que
tendra que desarrollarse la politicade RTE-T.

El articulo 172 establece un marco parala aplicacion del principio de subsidiariedad a exigir
la aprobacion por parte de los Estados miembros de los proyectos en su territorio. La
necesidad de coordinacién entre e establecimiento de orientaciones de la Unién y su
aplicacion por parte de los Estados miembros ha llevado a la creacion de un Comité de
Orientaciones de la RTE-T que ha participado en todas las etapas de la revision de las
orientaciones de la RTE-T.

3. OBJETIVOSDE LA REVISION DE LA POLITICADE LA RTE-T

El objetivo general de esta iniciativa es establecer de aqui a 2030 una RTE-T completa e
integrada que maximice €l valor afiadido para Europa de la red. Esta red optimizada abarcaria
y comunicaria todos los Estados miembros de la UE de formaintermodal e interoperable. Esta
red también proporcionaria enlaces con los paises vecinos y terceros, asi como todos los
modos y sistemas de transporte necesarios para apoyar la transicion hacia un sistema de
transportes competitivo y eficiente en cuanto al uso de |os recursos de agui a 2050.

Este objetivo general se puede traducir en objetivos méas especificos que deberdn alcanzarse
de aqui a 2030. Cada uno de estos cuatro objetivos especificos pretende resolver uno de los
cuatro factores que llevan a problema de la fragmentaciéon.

El primer objetivo especifico reforzarala coordinacion de la planificacion de la UE.

o Definir un planteamiento coherente y transparente para maximizar el valor afiadido
para la UE de la RTE-T, resolviendo aspectos de la fragmentacion de la red
relacionados con |os enlaces pendientes, la multimodalidad, y conexiones adecuadas
con los paises vecinos y terceros, asi como garantizando una cobertura geogréfica
adecuada.

Los tres objetivos especificos siguientes deberdn disefiar una solida estructura de gobernanza
gue garantice la implementacién de la configuracion éptima de la red determinada en estos
términos.

o Fomentar la aplicacion de normas europeas para sistemas de gestion e insistir en €
desarrollo de reglas de funcionamiento armonizadas los proyectos de la RTE-T de
interés comun. Este objetivo no tiene la intencidn de imponer nuevas reglasy normas
especificas, pero si asegurar la adopcion y aplicacion efectiva de normas europeas
comunes ya desarrolladas.
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Reforzar la cooperacion entre los Estados miembros para coordinar las inversiones,
el calendario, la€eleccion del trazado y |as eval uaciones ambientales y de rentabilidad
de los proyectos de interés comun.

Garantizar que la configuracion éptima de la red sea un elemento clave en la
asignacion de fondos comunitarios que permita la focalizacién en los tramos
transfronterizos, os enlaces pendientes y 1os cuellos de botella.

Estos objetivos especificos se han pormenorizado en forma de objetivos operacionales como

sigue:

La metodologia para definir la configuracién de la red debera permitir:

la conexion de todos los aeropuertos y puertos maritimos principales con otros
modos, especiamente el ferrocarril (de alta velocidad) y sistemas de navegacion
interior de aqui a 2050;

el desvio del 30 % del transporte de mercancias por carretera en distancias superiores
alos 300 km a otros modos, como €l ferrocarril o el transporte maritimo o fluvial, de
aqui a 2030, y de mas del 50 % de aqui a 2050.

Laaplicacion de normas europeas y |a adopcion de normas comunes deberan realizarse.

asegurando la implantacion de aqui a 2030 de sistemas europeos de gestion del
transporte (ERTMS, SESAR, STI, SIF, SafeSeaNet y LRIT) en los proyectos de
interés comun;

asegurando e compromiso de los Estados miembros de convenir reglas
operacionales comunes a fin de lograr proyectos de interés comin plenamente
funcionales de aqui a 2030.

Lamejora de la cooperacion de los Estados miembros se realizard mediante:

la obtencion de compromisos vinculantes de los Estados miembros de realizar los
proyectos transfronterizos esenciales con un calendario vinculante;

la obtencidn de compromisos vinculantes de |os Estados miembros de tomar medidas
para eliminar los cuellos de botellay finalizar los enlaces pendientes en su territorio
gue tengan efectos transfronterizos.

La configuracién optimade lared asegurara:

la prioridad para los proyectos transfronterizos, la eliminacién de los cuellos de
botella y la finalizacion de los enlaces pendientes, la interoperabilidad y la
intermodalidad;

la condicionalidad de la financiacion europea a cumplimiento de la legislacion
medioambiental de la UE (evaluacion medioambiental estratégica, evaluacion de
Impacto ambiental y Natura 2000).
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4, OPCIONESDE ACTUACION

Para generar una serie de opciones de actuacion posibles se aplicd un doble proceso que
permitiese abordar los factores que impulsan la fragmentacion de la RTE-T y ayudar asi a
alcanzar |os objetivos establecidos anteriormente. En primer lugar se determind una gama de
posibles escenarios estratégicos generales en cada campo de accidn. Se previeron cinco
escenarios de «planificacion» (A) — statu quo, abandono de las orientaciones, seleccion de
nuevos proyectos prioritarios («Essen 2»), red central y red globa densay cinco escenarios
(B) de «redlizacion» — statu quo, abandono de las orientaciones, enfoque Unicamente
regulador, coordinacién reforzaday plena gestion operativade la UE.

En segundo lugar se generaron opciones de actuacién alternativas mediante combinaciones de
escenarios estratégicos en cada nivel de accion. El resultado fue una matriz de 25
combinaciones de escenarios de planificacion y realizacion (AB), es decir, 25 opciones
estratégi cas tedricamente posibles. Dado que e «escenario del abandono de | as orientaciones»
no era compatible con ningin escenario de realizacién, las cinco opciones que lo formaban
fueron descartadas desde el principio. Este escenario de planificacion fue posteriormente
considerado como una opcién de actuacion en si misma, sin una dimensién de
implementacion.

Las 21 opciones restantes se sometieron a una evaluacion preliminar en cuanto a su eficacia
para abordar los factores de fragmentacion de la RTE-T. Tres combinaciones de escenarios
fueron posteriormente conservadas como opciones estratégicas claramente viables — A3B4,
A4B4, A5B4, con unacuartaen el limite— A1B4. A pesar de que obtuvo notas altas en cuanto
a su impacto positivo en todos los factores salvo uno, esta Ultima combinacion fue descartada.
Debido a la persistente mala coordinacion de la planificacion, no resolveria el problema
principal de lafragmentacién de lared y, por tanto, no constituiria una alternativa estratégica
viable.

Impacto sobre... Coordinaciéon de | Normasy reglasde | Cooperacionde | Condicionalidad
la planificacion interoperabilidad los Estados dela
miembros financiacion de
laUE
Opciones

[+]

[+]
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Al1B4

Continuacion de los 30 PP actuales con
coordinacion reforzada
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Leyenda[-] negativo; [0] ninguno; [+] bgjo; [++] medio; [+++] alto.

Paralelamente se evalud la coherencia de cada escenario estratégico con los principios de
subsidiariedad y proporcionalidad. Se observé que dos de los escenarios de planificacion —
«A2/Abandono de las orientaciones» 0 «A5/Enfoque de red densa» — y dos escenarios de
implementacion — «B3/Enfoque Unicamente de regulacion» y «B5/Gestion operativa plena de
la UE» no cumplian estos principios. Por este motivo, cualquier combinacion que incluyese
estos escenarios se consideré una opcion estratégica inviable. Por consiguiente, la opcién
A5B4 fue descartada a pesar del hecho de que, atendiendo a criterios de eficiencia, habria sido
la mas prometedora para hacer frente a las causas de la fragmentacién actual y conseguir por
tanto |os objetivos de la politicade la RTE-T™.

Este proceso de preseleccién de las opciones estratégicas posibles ha restringido la eleccion a
dos aternativas capaces de afrontar por si solas las causas de raiz del problema definido
anteriormente:

! Otros argumentos que jugaron en contra de su eleccion fueron sus elevados costes y consiguiente
rentabilidad limitada y la gran magnitud de las obras de construccién necesarias, que no podrian
finalizarse en € horizonte de 2030.
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— la opcion 1 (A3B4), que combina un enfoque de la planificacion que
basicamente continla la politica actual, aunque con algunas modificaciones a
la luz de la experiencia acumulada, con una coordinacion reforzada de la
implementacion; y

—  laopcion 2 (A4B4), que combina un enfoque mas enérgico de la coordinacion
de la planificacion, mediante la identificacion de una configuracién optimizada
del nucleo estratégico de la RTE-T, con e mismo enfoque de coordinacion
reforzada de laimplementacion.

Los impactos de ambas opciones se han evaluado en comparacién con el escenario de base,
gue es el del mantenimiento del enfoque estratégico actual.
5. EVALUACION DE LOSIMPACTOS

El cuadro siguiente presenta de forma sindptica los diferentes impactos de las opciones
estratégicas consideradas en lo que respecta a otros impactos econdmicos, sociaes y
medioambiental es:

I mpacto econémico

Impacto sobre €l sector del transporte

- Modalidad y eficiencia del sistema de

transporte + ++
- Congestion y tiempos de vigie + ++
- Carga administrativa + ++

Otrasrepercusiones econémicas

- Comercio con paises vecinosy terceros + ++
- Crecimiento econémico + ++
- Innovacion + ++
- Competitividad de laUE + ++
Reper cusiones sociales

Empleoy puestosdetrabajo

- Puestos de trabajo relacionados con las
inversiones en infraestructura ++ ++

- Efectos sobre e empleo en e sector del
transporte + ++

Salud y seguridad publicas

- Seguridad vial + ++

Accesibilidad y cohesion territorial + ++
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I mpacto medioambiental

Emisiones

- Cambio climético = +

- Contaminacién atmosférica ++ ++

Ruido

- Consumo de energia + +

Uso del suelo - -

El estudio ha demostrado que:

Ambas opciones 1 y 2 tendrian un impacto econdmico globalmente positivo
mayor, tanto a nivel macroecondmico como para €l sistema de transporte
europeo, en comparacion con un escenario de base. La opcién 2 parece
preferible, ya que tiene efectos positivos en todos | os aspectos eval uados.

En cuanto a las repercusiones sociales, tanto la opcion 1 como la 2 tendrian
efectos positivos mayores en la creacion de empleo que el mantenimiento del
enfoque estratégico actual. El impacto sobre la seguridad seria también
positivo en ambas opciones, aungue en menor medida, debido a efecto de
rebote de los mayores volimenes de transporte en una configuracion de red
mejorada en ambas opciones. La opcion 2 seria preferible debido a los efectos
positivos global mente mayores.

En relacion con |os aspectos medioambientales, €l efecto de rebote de la mayor
eficiencia del transporte en las opciones 1y 2 limitara el impacto positivo de la
reduccion de las emisionesy €l consumo energético gracias alareduccion dela
congestion y alatransferencia modal inducida. En la opcion 1, es probable que
el impacto sobre el uso del suelo y labiodiversidad sea especial mente negativo,
ya que la seleccion de nuevos proyectos prioritarios llevaria a la construccion
de nuevas infraestructuras, mientras que dicho efecto se mantendria limitado en
la opcidn 2, gracias a los esfuerzos para interconectar de forma éptima la
infraestructura existente. La opcion 2 parece preferible también desde este
punto de vista, a causa de |os efectos positivos globa mente mayores.

La evaluacion del impacto de las opciones estratégicas viene lastrada por un cierto grado de
incertidumbre debido a la influencia de factores dificiles de prever o cuantificar. Se trata de

factores inherentes a las opciones estratégicas, como |os posibles cambios en la configuracion
de lared o el impacto de |las decisiones presupuestarias a los niveles de la Union, los Estados

miembros, 0 las regiones, 0 de factores externos a las opciones estratégicas de la
infraestructura de transporte, como las multiples sinergias y compromisos con otras medidas

de la politica de transportes, los avances tecnolégicos a largo plazo, o las amenidades

medi oambiental es.
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6. COMPARACION DE LAS OPCIONES

Cada opcion aternativa elegida comportaria mejoras significativas respecto a enfoque de la
estrategia de base, tanto en lo que se refiere la eficacia en la realizacion de los objetivos
especificos como en términos de impacto social, econdmico y medioambiental. La opcion 2, a
causa de la mayor coordinacion garantizada tanto a nivel de la planificacion como de la
realizacion, tendria global mente mayores efectos positivos.

En cuanto a la eficiencia, los beneficios econdmicos, sociales y medioambientales de la
opcion 2 son mayores gque los de la opcidn 1, por lo que siendo similares los costes de
realizacion de ambas opciones, la opcidén 2 presenta una mejor relacion entre costes y
beneficios que laopcion 1.

Por Ultimo, es probable que la opcion 2 sea més eficaz para limitar la necesidad de
compromisos en los &mbitos econdmico, social y medioambiental que los otros dos enfoques
estratégicos.

7. SUPERVISION Y EVALUACION

La Comision evalliay reexamina los avances en laimplementacion de la politicade laRTE-T
mediante informes de sSituacion anuales, una practica que acompafara esta actividad
independientemente del enfoque estratégico que resulte elegido en el futuro.

Ademas, la Comision, sus agencias, y en particular la Agencia Ejecutiva de la RTE-T y los
coordinadores europeos, cuyo mandato y funcidén serdan mantenidos en todas las opciones,
continuaran supervisando constantemente una serie de indicadores que miden € grado de
cumplimiento de los objetivos operativos estratégicos ilustrados en € presente informe.
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