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Resumen

La extension y modernizacién de la red ferroviaria se defiende desde dos argumentos principales, uno
funcional y otro territorial. Desde el argumento funcional, el ferrocarril permite crear cadenas
multimodales de transporte de gran capacidad y larga distancia y con mejor comportamiento ambiental
gue los modos hoy dominantes: el transporte de mercancias por carretera, y la movilidad de personas en
coche y en avidn. Desde el argumento territorial, los estudios de geografia econdmica consideran la mejora
de accesibilidad como un elemento clave para atraer inversiones y disminuir los costes de acceso a
mercados globales.

La validez de ambos argumentos no resulta universal, sino que depende de las caracteristicas concretas de
cada territorio, y Navarra es un ejemplo particularmente interesante. Desde el punto de vista funcional, la
demanda de transporte en Navarra se caracteriza por unos flujos relativamente modestos- como es de
esperar por el tamafio de su poblacion- y con un fuerte peso de los desplazamientos a destinos préximos.
Sin flujos importantes de transito, y con una gran proximidad a centros nodales para el transporte de
viajeros y de mercancias, es cuestionable que el ferrocarril pueda aportar ventajas significativas en
Navarra, que puedan justificar las fuertes inversiones que se estan planteando, de unos 1.000 millones de
euros para un corredor de unos 200 km.

Desde el punto de vista territorial, es dificil justificar que se pueda estar ante un déficit de infraestructuras
de transporte en Navarra que pueda constituir un cuello de botella relevante para cualquier estrategia de
desarrollo. Si puede argumentarse, en cambio, que los servicios de transporte multimodales podrian
desarrollarse en mayor medida, para aprovechar plenamente su gran proximidad a otros nodos, fuera de la
propia Comunidad Foral, que facilitan a su vez el acceso a un territorio mas amplio. Mas aun, el todavia
timido desarrollo de algunos de estos nodos y la competencia entre ellos dificultan sin duda la puesta en
marcha de estos servicios multimodales. Este es un reto habitual en territorios que no se encuentran
dentro de los grandes flujos de transporte. Mientras que en el caso de economias en desarrollo, una
estrategia habitual consiste en intentar aprovechar la debilidad de los nodos existentes para constituirse
como nodo alternativo, en las economias desarrolladas es mas frecuente ver cdmo estos territorios se
especializan en actividades de mayor valor anadido y en el campo del transporte se limitan a garantizar
buenos servicios de conexién con los nodos principales.

Todos estos elementos resultan bien conocidos por parte de los decisores técnicos y politicos. Sin embargo,
las condiciones de la financiacion de las infraestructuras de transporte en la Unidn Europea y en Espaia han
alterado profundamente las reglas del juego, y obligado a las autoridades territoriales a disefar estrategias
para maximizar la captacion de los cuantiosos recursos europeos y nacionales dedicados al sistema de
transporte y, en particular, al ferrocarril. Un contexto que no es probable que cambie sustancialmente en el
nuevo periodo de programacion (2014-2020) y que pone a estas autoridades territoriales ante el dilema de
reclamar este tipo de infraestructuras o de perder la posibilidad de recibir estas inversiones.



Lalégica de la multimodalidad y el renacer del ferrocarril en Europay en
Espaia

El paradigma de la multimodalidad del transporte surge con fuerza en Europa en la década de 1980,
vinculada al transporte de mercancias y a la generalizacion del transporte en contenedor. Siguiendo los
pasos del sector de la carretera, que en 1975 habia aprobado el acuerdo AGR (Accords européens sur les
Grandes Routes de trafic international), en 1985 se aprobd el AGC (Accord européen sur les Grandes lignes
internationales de Chemin de fer) y en 1990 el AGTC (Accord européen sur les grandes lignes de Transport
international Combiné et les installations connexes). Aunque el impacto practico de estos acuerdos ha sido
reducido, tienen el interés de reflejar claramente una vision del ferrocarril al servicio de los grandes flujos
internacionales de mercancias, concentrado en unos pocos corredores y nodos, sin pretender cubrir de
manera homogénea el territorio.

Desde esta perspectiva se inicia el proceso de concepcién de las redes trans-europeas de transporte, que
tiene como punto de partida una comunicacidn de la Comisidon Europea en 1990 "Hacia unas redes trans-
europeas: programa de actuacion comunitario" (COM(1990)585). Como es bien sabido, la propuesta deriva
enseguida en un debate politico, con la constitucidon de un grupo de representantes personales de los jefes
de estado y de gobierno y de un informe, "Trans-European Networks" presentado a la ultima cumbre
europea a la que asistiria como presidente de la Comisién Jacques Delors, en diciembre 1994 en Essen. Para
entonces, el concepto puramente funcional se habia convertido en un concepto de pacto entre Estados,
con una lista de proyectos prioritarios en las que todos pudieran sentirse identificados. Este planteamiento
es el que llevaria posteriormente a las primeras directrices sobre la red trans-europea de transporte,
aprobada en 1996 (Decision 1692/96/CE).

Por otra parte, el concepto de multimodalidad se traslada rapidamente del transporte de mercancias al de
viajeros. Ya en el Libro Blanco del Transporte de 1992 (CE, 1992) se realizan algunas reflexiones sobre la
conveniencia de fomentar la cooperacion entre el ferrocarril y el transporte aéreo, y se anuncia la
elaboracion de unas directrices sobre lo que entonces se denomina la "red de ciudadanos". Estas
directrices se publican en 1995 en forma de Libro Verde (CE, 1995), si bien centrado en la integracidn de los
sistemas de transporte publico urbanos y metropolitanos, y su articulacién con los servicios de larga
distancia. Estas propuestas se concretan posteriormente en la comunicacion de 1998 (CE, 1998). La revision
del Libro Blanco en 2001 (CE, 2001) dedica un apartado completo a la cuestion de "la intermodalidad para
las personas" desde una perspectiva interurbana. Tres cuestiones se sefalan como necesarias para facilitar
las condiciones de viajes y las transferencias modales "que siguen siendo un auténtico rompecabezas". Esas
tres cuestiones son el desarrollo de sistemas de billete Unico, los servicios para el equipaje y la garantia en
la continuidad en los desplazamientos.

Tanto en viajeros como en mercancias, el nuevo concepto multimodal se basa en la tedrica capacidad del
ferrocarril de transportar grandes flujos con una velocidad atractiva. Esto permite compensar los costes y
demoras asociados a la ruptura de carga entre el ferrocarril y los otros modos de transporte, y atraer
traficos de unas autopistas y aeropuertos congestionados.

Pero el concepto de red trans-europea de 1996 es el resultado de un pacto, en el que todo el territorio
europeo quiere verse reflejado, y no la plasmacion de este criterio tan pragmdtico como poco atractivo. Al
establecer fondos de financiacion prioritaria para las redes trans-europeas, era inevitable que los paises
actuaran buscando maximizar las oportunidades para captar dicha financiacién, no por criterios
funcionales.



La paradoja es que una estrategia orientada a una pequefia parte de Europa, el "pentagono central", con
alta densidad de poblacién y actividad econémica, fuertes presiones ambientales y autopistas
congestionadas, se aplica al conjunto de Europa. Y que el ferrocarril se convierte progresivamente en el
modo de transporte en el que es mas sencillo para los gobiernos nacionales captar los fondos europeos.

Algunas caracteristicas del transporte interurbano en Navarra

Los datos disponibles sobre la movilidad interurbana de viajeros reflejan la importancia de las distancias
mas cortas en el caso de Navarra: los viajes entre 20 y 100 km son el 86% del total, frente al 73% de media
en Espaiia. Los viajes entre 101 y 500 km (en principio, los mds favorables al ferrocarril), son solo un 14%
del total, frente al 26% de media en Espafia. Esta distribucion puede explicar que el 86% de los viajes se
realizan en coche en Navarra y solo el 3% en ferrocarril, mientras que la media en Espana es,
respectivamente, del 78% y el 5%.

51-100 km 101-500 km 501-1.000 km >1.000 km
Navarra 85,8% 13,8% 0,5% 0,0%
Espafa 73,0% 26,1% 0,9% 0,0%

Tabla 1: Distribucion de viajes interurbanos por distancia en 2007 (Fuente: Ministerio de Fomento, 2008)

Coche Autobus Tren Avidn Otros
Navarra 85,9% 6,7% 3,3% 2,9% 1,2%
Espafia 78,0% 8,5% 5,4% 6,3% 1,9%

Tabla 2: Distribucion de viajes interurbanos por modo de transporte en 2007 (Fuente: Ministerio de Fomento, 2008)

Los destinos principales son, principalmente Navarra (53,1%), el Pais Vasco (14,4%) y Aragoén (11,7%), y en
todos los casos el coche es el modo de transporte mayoritario por encima del 86% de media. El tren es
significativo Unicamente en los viajes con destino Andalucia (10,5%), Galicia (15,4%) y Madrid (19,4%), pero
estos destinos representan conjuntamente solo el 3,7% del total.

Para facilitar la comparacién entre los flujos de transporte de mercancias por carretera, pueden analizarse
dividiendo las toneladas por el nimero de habitantes en la comunidad auténoma de origen o destino. En
relacion con su poblacion, Navarra genera un importante flujo de mercancias por carretera, 34 millones de
toneladas, o 53,16 toneladas por habitante (datos de 2011: Ministerio de Fomento, 2012) frente a una
media nacional de 29,65 toneladas y solo por detras de Castilla y Ledn (63,83 toneladas por habitante y
afio). Para casi dos tercios de estas mercancias (64%) su destino es la propia Comunidad Foral, seguida por
el Pais Vasco (9%), La Rioja (6%), Aragdn (5%), Castilla y Ledn y Catalufia (4% en ambos casos). En relacién
con su poblacién, los flujos con La Rioja, el Pais Vasco y Aragdn resultan particularmente intensos.

Estos datos parecen avalar la hipdtesis de unos flujos de transporte de corta y media distancia,
particularmente adecuados para el modo carretera. Recordemos ademds que, Navarra se ha situado
tradicionalmente por encima de la media nacional en densidad de autopistas y autovias, con un valor de 36
km/1.000 km?2 a finales de 2008 frente a 30 km/1.000 km2 de media nacional. Una red que, por otra parte,
no presenta problemas relevantes de congestién.

En definitiva, parece que las caracteristicas de movilidad dominantes en Navarra estan lejos de las
condiciones "ideales" para el transporte multimodal: grandes flujos, grandes distancias y carreteras
congestionadas.



El paradigma de desarrollo territorial

Las politicas de desarrollo regional en toda Europa se han inspirado en los estudios emprendidos por la
"nueva geografia econémica" desde principios de los afios 1990 (Krugman, 2010). La geografia econdmica
pone de relieve la importancia de las caracteristicas del territorio para el desarrollo econémico, y las
politicas de desarrollo regional han intentado identificar los elementos que explicaban el éxito econédmico
de algunas regiones para reproducirlos en otras regiones. En este planteamiento se ha concedido gran
importancia a las infraestructuras, especialmente aquellas que posibilitan los flujos de informacién, de
mercancias y de personas. Pero también han tenido un gran protagonismo algunos términos con significado
ambiguo o difuso, como el concepto de Putnam de "capital social" que se refiere a las redes de "confianza
mutua" con que se cuenta entre los agentes sociales, econdmicos y politicos en el ambito regional.
(Putnam, 1993).

Este renovado interés no se refiere tanto a las infraestructuras tradicionales como a las consideradas como
punteras o "emergentes"”, en cuanto que se consideran que son las que posibilitan nuevos servicios y
pueden otorgar una ventaja competitiva al territorio. Sin embargo, es dificil encontrar ejemplos en los que
estas politicas de "emulacién" han resultado hayan proporcionado resultados significativos: posiblemente,
se ha intentado mimetizar las historias de éxito de las regiones prdsperas, sin considerar suficientemente el
caracter singular de estas experiencias, que son fundamentalmente el resultado de unas condiciones
locales peculiares, y no solo de la aplicacion de unas determinadas politicas publicas (Harrison, 2006).

Son abundantes las investigaciones que han intentado medir el efecto de las infraestructuras de transporte
sobre el desarrollo regional. Son los denominados efectos indirectos, secundarios o "wider economic
impacts". Por ejemplo, dentro del 52 programa marco de |+D, la Comisidn Europea financié los proyectos
IASON (Integrated Appraisal of Spatial Economic and Network Effects of Transport Investment and Policies,
2004) y TIPMAC (Transport Infrastructure and Policy: A Macroeconomic Analysis for the EU, 2004 (Schade
et al, 2013). Estas investigaciones emplearon modelos econométricos para pronosticar los efectos
indirectos de la red trans-europea de transporte en las diferentes regiones. Asi, IASON estimaba que los
efectos indirectos de la RTET podian situarse entre el 15% y el 21% de la inversidn (si bien con diferencias
importantes entre regiones). El modelo ASTRA utilizado en el proyecto TIPMAC anticipaba un efecto
positivo sobre el PIB en las regiones de la UE en 2020, si bien este efecto positivo desaparecia si se incluian
en el modelo los aspectos financieros a nivel regional: esto reflejaria el hecho de que algunos de los
proyectos de la RTET no son necesarios antes del afio horizonte del estudio (2020). El Foro Internacional del
Transporte realizdé en 2009 una revisién metodoldgica sobre el andlisis de estos efectos indirectos en varios
grandes proyectos en Europa (ITF, 2008). Esta revisién concluyd, por una parte, que no resulta
recomendable el trasladar valores de referencia sobre estos efectos indirectos de un proyecto a otro, y que
en su lugar, se deberian elaborar estudios especificos en cada caso, si bien Unicamente cuando realmente
haya buenas razones para pensar que estos efectos pueden ser significativos, lo que no parece ser una
realidad generalizable.

Ante la falta de resultados concluyentes en estas politicas miméticas, se esta planteando la necesidad de
una renovacion de la politica de desarrollo regional, que permita superar la creciente rigidez y
burocratizacidn en la que ha caido progresivamente en Europa. Se trata de buscar una aproximacién
flexible al territorio, tanto desde la perspectiva institucional como en lo referente a la selecciéon de las
iniciativas concretas de ordenacién. Desde la éptica del transporte, conceptos territoriales rigidos,
fuertemente vinculados a la infraestructura, como el de "corredor", podrian dejar paso a conceptos
flexibles, basados en flujos y en servicios reales como el de "red de ciudades". Un planteamiento ademas
en el que la accesibilidad interna- que fortalece y consolida la red- cobra fuerza frente al tradicional
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protagonismo de la accesibilidad externa. Estos planteamientos exigirian el empleo de sistemas mas
colaborativos de planificacién por parte de las instituciones. En la medida en que la crisis ha puesto de
manifiesto las limitaciones del paradigma de desarrollo regional se hace urgente explorar alternativas.
Alternativas que utilicen conceptos nuevos, centrados mas en las personas que en el lugar: mapas de flujos
(no de territorios), lenguaje sobre conectividades... frente a un discurso de lenguaje neo-liberal sobre la
competitividad, la jerarquia territorial, las disparidades y convergencias regionales. Un lenguaje
acompanado de una practica colaborativa con el resto de agentes institucionales y sociales.

El agotamiento de un modelo de intervencion en el territorio

La dependencia de la cofinanciacién de la UE, ha consolidado un sistema de planificacién y gestion
orientado hacia la continua produccion de infraestructuras de transporte de altas prestaciones. Este
sistema estaba seguramente bien justificado cuando se consolidé a finales de la década de 1980, y ha
prestado unos servicios estimables, pero su razén de ser posiblemente era cuestionable ya a primeros del
nuevo siglo. Sin embargo, ha continuado desde entonces, sostenido por una convergencia de intereses: el
conservadurismo de sus gestores en las burocracias europea y nacional, su capacidad para ofrecer
resultados (es decir, para ejecutar las inversiones programadas y asi ejecutar los presupuestos), o el temor
al riesgo asociado a un cambio en las politicas de empleo de los fondos europeos. Y sin duda también por el
poder que este sistema otorga al gobierno del Estado como inversor discrecional en el territorio, a través
de una de las pocas competencias con contenido territorial que conserva: las redes de grandes
infraestructuras de transporte.

Desde el punto de vista de las comunidades autdnomas o de las administraciones locales, las reglas del
juego obligan a desarrollar argumentos para convencer al gobierno del Estado de la necesidad prioritaria de
invertir precisamente en su territorio, en competencia entre ellas, aun cuando la bondad del proyecto
resulte discutible, ya que en el peor de los casos, se obtendran al menos los efectos econdmicos indirectos
ligados a la construccién de la infraestructura.

Las negociaciones del marco financiero de la UE para el nuevo periodo (2014-2020) no parecen que vayan a
cambiar este marco general. Sin embargo, en el caso de Espaiia, la previsible reduccién en cuanto a la
cuantia de las contribuciones europeas, si puede obligar a un cambio de estrategia, aunque solo sea por la
imposibilidad de las finanzas del pais para hacer frente a la cofinanciacién requerida por los instrumentos
europeos. Esto obligaria a reducir el largo listado de proyectos espafioles incluidos en la RTET, para poder
concentrar la financiacién europea disponible en un nimero menor de proyectos.

No hay que descartar, sin embargo, que las autoridades autondmicas y locales puedan plantear la
necesidad de cambiar unas reglas del juego que ya no favorecen a nadie y que propongan programas de
desarrollo regional para el préximo periodo mds proximos a las necesidades de sus ciudadanos y de su
economia: por ejemplo, con una mayor capacidad de inversién en las ciudades y en los sistemas
metropolitanos, en el refuerzo del capital social o en la innovacién. Tras 25 afios de fijacidn en las
infraestructuras de transporte, parece llegado el momento para que los fondos europeos de desarrollo
busquen politicas publicas mas rentables donde aplicarse, y mas cercanas a los ciudadanos.
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1. UE: Focalizado en AV/Avion. ¢Por qué?

e Un centro (pentagono)
congestionado

¢ Distancias adecuadas
entre ciudades

" e La AV ofrece fiabilidad
y gran capacidad

¢ Servicio orientado a
los viajes profesionales
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ultimo km” (tramo urbano)

* Accesibilidad en transporte publico urbano a las estaciones
de AV

* Integracion del billete AV con TP urbano
* El principal alimentador de la AV es el propio ferrocarril
(convencional)

e Las lineas interurbanas regulares de autobus no son
relevantes en esta parte de la UE

* Pero al extender la AV fuera del “pentagono Europeo”:
* La cohesidn territorial y no la demanda es la justificacion
* Es necesario encontrar nuevos usuarios para la AV
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N Tres grandes barreras para la multimodalidad
TRANS/L/T

Informacion: la dificultad de una informacién integrada: EU-SPIRIT

/.‘-.
« EU-SPIRIT I

introduction Functions | Specitications) Ares cov

1

Introduction

LEU-Spirit* is a cross-border and Internet-based travel information
service for customers of public transport. It is based on existing
local, regional, and national travel information systems which are
interlinked via technical interfaces

The EU-Spirit service provides door-ta-door travel information for
customers who da not only travel within one region. The service
provides the calculation of an itinerary between stops, addresses or
points of interest in different European regions. The information
service includes any carrier of local and long-distance public
transport as well as additional services, for instance map service
and fare information. The information of the EU-Spirit service is for
free and is provided via the customer's local information system in
his mothertongue.

Up to now. providers from the following countries offer the EU-Spirit
service

+ Denmark
« Germany
« Luxembourg

» Sweden
+ Poland
= France
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2. Transbordos

* El entorno fisico:
e Con el transporte urbano
¢ Con el transporte aéreo

* La asistencia a los usuarios
¢ Informacion y sefializacion
* Equipaje
e Garantia de conexion (retrasos...)

Tres grandes barreras para la multimodalidad
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3. Billetes y tarifas

* Billete integrado significa:
* Un punto Unico de adquisicién
* Contrato Unico de transporte
* Sistema tarifario coherente
* Y competitividad frente al modo dominante (coche privado)

* ¢Hacia técnicas de explotacién similares a la logistica de
mercancias?
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~ La gran incognita: ¢ Hasta donde es rentable el
BRANSYT modelo multimodal

Al extenderse mas alla de los grandes corredores y
areas muy pobladas, se encuentra:

¢ Ciudades de menor tamafio, y mas alejadas entre
ellas

* Escasez de servicios aéreos para asociar AV y
aeropuertos

e El modo con el que la AV compite es el coche, no el
avion

e Los viajes profesionales son insuficientes

N Espafa: ¢Hacia la multimodalidad
i AV/autobus?

1. Elcrecimiento de la AV depende de atraer viajes en coche.
Reparto modal (2007):
e 101-500 km: 78% viajes (Aéreo: 3%)
e 501-1000 km: 45% viajes (Aéreo: 35%)
2. Y de atraer viajes no profesionales
e Personas mayores con mas movilidad:

* 65-74 afios: En 10 afios han pasado del 38% al 52% el grupo de los que viajan
e >75anos: Del 23% al 32 % in 10 afios

* Los viajes profesionales son solo el 12% -16% de los viajes interurbanos
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) Territorio y ferrocarril: contexto
.’
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Condicionante técnico: el transporte ferroviario de viajeros y
mercancias

— transporte para grandes flujos en Europa... que apenas existen en la
peninsula

La planificacion territorial ante el ferrocarril
— Territorios que “compiten”...

— Y gestores con temor al “riesgo” politico y econémico

La respuesta profesional... y los riesgos de la ambigiiedad en
planificacion

éDonde actuar? ¢En la planificacion o en la toma de decisiones?
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* Reducida demanda de transporte ferroviario de mercancias
(miles de millones de t-km)

Alemania
Francia
ltalia

Espafia

1970
70,5
67,6
18,1
10,3

1990
1031
49,7
21,2
11,6

2000
77,5
55,4
25,8
12,2

2007
1146
40,5
25,3
111

2008
115,7
35,7
23,8
10,3

Fuente: ITF (2010) Trends in the transport sector 1970-2008
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Condicionantes técnicos

* Crecimiento de la demanda de transporte ferroviario de
viajeros ligado a la alta velocidad (miles de millones de viaj-

km)

* Incidencia fuerte frente al aviodn...
* ... pero muy escasa frente al coche

1970 1990 2000 2007 2008
Alemania 38,5 43,6 75,4 79,1 81,8
Francia 41,0 63,7 69,9 80,3 85,0
Italia 32,5 44,7 47,1 49,8 495
Espafa 15,0 16,7 20,1 21,9 24,0

Fuente: ITF (2010) Trends in the transport sector 1970-2008
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* El crecimiento del trafico de mercancias en Europa:

Condicionantes técnicos

— tiene vocacion internacional
— estd vinculado a la cooperacién con la carretera (intermodalidad)

e ¢Es la Peninsula Ibérica diferente?

Millones de toneladas
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o Condicionantes técnicos
-’

[ PouTECNICA

* Las perspectivas del trafico de mercancias en Espaiia
parecen modestas sin cambios radicales

* Sino, los operadores privados, se hubieran desarrollado mas
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o Condicionantes técnicos
;

[ PouTECNICA

¢ Un futuro financiero incierto ¢ Hacia un nuevo “problema

ferroviario”?

e Las perspectivas de crecimiento de las aportaciones del

Estado al sistema éestan acotadas?

(Millones de euros) 2007 | 2008 | 2009 | 2010
RENFE. Aportaciones del Estado para contratosde | 326 | 343 | 347 | 350
servicio publico

ADIF. Aportaciones del Estado por mantenimiento, | 783 | 832 |884 | 939

explotacion y gestion de la Red de titularidad del
Estado

Fuente: Contratos-programa del Estado con RENFE Operadora y ADIF
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C SOBRE LAS AMBIGUEDADES...

[ PouTECNICA

* 1995:
— En el trazado (Madrid- Valencia).
* 2002:
— Enlos objetivos (todas las capitales a menos de 4 horas de Madrid)
* 2004:
— Enlos parametros de disefio (altas prestaciones).
* 2012:

— En el afio horizonte (propuesta de Espafia para las redes
transeuropeas)

-~ ...Y TOMAS DE DECISIONES
W’

[ PouTECNICA

* El modelo de la planificacion sectorial salta por los aires...
* PTF 1987:
— Madrid-Sevilla en ancho UIC (Decision 1988)
* PDI 1995:
— Extensién AV (ancho UIC) a todo el territorio (2001-2003)
* PEIT 2005:
— ldentificacién “altas prestaciones” con “alta velocidad” (2005)
— Construccion con parametros incompatibles con mercancias.
— Abandono de hecho del objetivo de cambio de ancho.
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PDI 1995

ALTA VELOCIDAD Y ACTUACIONES ESTRUCTURANTES Y COMPLEMENTARIAS A LARGO PLAZO
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PEIT 2005
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RED FERROVIARIA DE MERCANCIAS

k. FRANCLA

S

HORIZONTE RED TRANSEURDPEA
DE TRANSPORTE

= A =

‘® ) éUn problema de gobernanza?

“Mercancias ferroviarias”: é¢el proximo riesgo?
Un ferrocarril acotado en el territorio y con vocacién intermodal

Instrumentos de racionalizacion:

— Inversién AGE: identificar alternativas a las grandes infraestructuras (servicios)
— Financieros: formacién de costes, tarifas...; subvenciones....

— Intermodalidad: cooperar con los operadores de la carretera

— Territoriales: Acotar el “territorio pertinente” para el ferrocarril...
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