ANEXO TECNICO

Las fichas y los mapas descriptivos de los proyectos prioritarios se establecieron en base ala
informacion comunicada por |os representantes del Grupo de Alto Nivel. Sin embargo ciertos
datos técnicos todavia se tienen que transmitir o confirmar. Por elo, algunas fichas y mapas
ddl anexo tendran, s es necesario, que ser modificados mas adel ante.

La Comision Europea no garantiza la exactitud de los datos o lainformacién proporcionada, y
declinalaresponsabilidad de cuaquier uso a respecto.



Listal
Proyectos prioritarios
gue seiniciaran antes de 2010

FICHASDE LOSPROYECTOS



Proyecto n°. 1. Galileo — sistema global de navegacion y posicionamiento
por satélite

La tecnologia europea de navegacion por satélite proporcionara servicios de posicionamiento
y planificacion de bajo coste, de una exactitud y fiabilidad incomparables para todos los
sectores de la sociedad. Harda que Europa sea auténoma en un ambito tecnolégico de
importancia estratégica.

¢En qué consiste € proyecto?

Galileo es una iniciativa europea para crear un sistema globa de navegacion por satélite que
ofrece servicios de posicionamiento y planificacion precisa para usuarios comerciaes y
privados en cualquier lugar ddd mundo utilizando un receptor pequefio y econdémico. El
sistema consistira en un conjunto de 30 satélites, junto con infraestructura asociada en tierray
aplicacionesy servicios de reciente desarrollo.

Aunque sea capaz de funcionar de forma autonoma, Galileo se ha disefiado para ser
interoperable con los sistemas de GPS americano y € Glonass ruso. Desde 2008 la Unidn
contara, gracias a Galileo, con una herramienta esencial para € desarrollo del transporte.
Lanzado por los 15 Estados miembros, Galileo beneficiara atodos |os futuros paises de la UE.
También se estén Ilevando a cabo negociaciones con paises que no son de la UE, en particular
con China, paradar unadimension global a proyecto.

¢Cudles son los beneficios esper ados?

Galileo beneficiard a la aviacion, a la navegacion maritima, al transporte por carretera'y por
ferrocarril e incluso a los peatones. Galileo también beneficiara a otras actividades
profesionales y privadas desde la ingenieria civil, servicios socides y de emergencia hasta la
agriculturay la pesca, etc. Se ha disefiado especialmente para €l uso civil en todo @ mundo, y
proporcionara una sefia disponible gratuitamente y sefiales restringidas a grupos especificos,
como prestadores de servicios comerciales, aplicaciones de socorrismo, sector de laaviacion.

En lo que se refiere a transporte por carretera Galileo servira como base para |os servicios de
orientacion e informacion, control y gestion dd tréfico, y para los sistemas de
posicionamiento para megorar la gestion de la flota de vehiculos. En lo que se refiere d
transporte aéreo, maritimo y ferroviario, proporcionard un sistema interoperable mas seguro
de gestion del tréfico.

La Comisién estima que € mercado globa para los productos y servicios de navegacion por
satélite excedera los 200 mil millones de euros en 2015, como resultado de la utilizacidn de
Gadlileo, y que se podran crear unos 100.000 nuevos empleos. Un mundo de aplicaciones
prometedoras ya esta surgiendo, en especia en €l ambito del transporte.

¢Cudl es su estado actual ?

Actuamente Galileo se encuentra en la fase de desarrollo (2002-2005), que incluye la
definicion y construccién de los diversos componentes del sistema: satélites, equipos en tierra,
receptores individuales. La puesta en orbita de los satélites comenzard en 2005, en € mismo
momento de la creacion de una infraestructura en tierra minima para posibilitar los gjustes
necesarios antes del despliegue de todo e sistema de satélites entre 2006 y 2008.



Se ha establecido una empresa conjunta para llevar a cabo la fase de desarrollo y validacion y
para preparar la fase de despliegue. Los miembros fundadores son la UE y la ESA (Agencia
Espacia Europea). El Banco Europeo de Inversiones y més adelante cualquier empresa
privada, también se podra hacer miembro, de hecho, € objetivo especifico es fomentar la
implicacion del sector privado en € proyecto. Durante la fase de operacién comercia, los
ingresos del sector privado se derivaran del producto de la venta de servicios de valor afiadido
alos operadores y seran percibidos por |os concesionarios.

Tramo Tipo de Distancia Finalizacion | Costetotal | Inversiones

obras delasobras | (M€) restantes

(M€)
Galileo — Desarrollo  y - 2005 1100 1100
fase 1 validacién
Galileo — Despliegue - 2008 2100 2100
fase 2
TOTAL 3200 3200




Proyecto n° 2: Eliminacién delos cuellos de botella en €l enlace Rin-
Main-Danubio

La diminacion de los cuellos de botella a 1o largo dd corredor Rin-Main-Danubio
mejorard la navegabilidad, favoreciendo la transferencia del tré&fico de mercancias de una
ruta cada vez mas congestionada de la carretera a las vias fluviales.

¢En qué consiste €l proyecto?

El corredor Rin-Main-Danubio es una importante ruta de transporte de mercancias que
conecta e mar del Norte (puerto de Rotterdam) con € mar Negro (en particular € puerto de
Conganta). Varias secciones de esta via fluviad plantean una serie de problemas de
navegabilidad debido a que & calado es inferior a 2,8 metros en algunos momentos del afio.
Se requiere un calado minimo de 2,5 metros en toda la longitud de la via fluvial para dar
acceso alos buques de hasta 3000 tonel adas.

El trabgjo de construccion en varios tramos del Danubio, en Alemania, Austria, Hungria,
Rumania y Bulgaria, deberia garantizar e calado minimo en todos — o cas todos — los
momentos del afio. Un cuello de botella importante se produce en la seccién', Straubing-
Vilshofen, en Alemania, que tiene € caado més limitado en toda la ruta. Este cuello de
botella situado centralmente, es crucia para la eficacia del enlace Rin-Main-Danubio. En
Rumania y Bulgaria se requieren obras de ingenieria hidro-técnica para redlizar € dragado
natural del rio, asi como proyectos de construccion para reforzar [os muros de contencion. El
trabgjo de construccion también es necesario en las secciones entre Austria y la Republica
Edovaca, y entre la Republica Edovaca y Hungria, en donde € nivel dd agua puede
descender en algunos momentos del afio a menos de 2 metros.

Este proyecto también incluye obras en uno de los brazos principales del Rin; € rio Mosa,
para garantizar un calado de 3,5 metros permitiendo e acceso a buques de hasta 6000
toneladas y para construir una esclusa nueva en la frontera entre Bélgica y los Paises Bajos

(Lanaye).

¢Cudles son los beneficios esper ados?

El proyecto mejorara la competitividad de la via fluvial en comparacion con otros medios de
transporte de esta ruta multimodal que cruza Europa de este a oeste, para fomentar la
transferencia del transporte de mercancias de carreteraa vias fluviales interiores. Este cambio
modal es particularmente vital a lo largo del corredor del Danubio, que esta cada vez més
congestionado debido a un rapido aumento del volumen de tréfico, que se espera que continlie
tras la ampliacién. Unos 5 mil millones de toneladas-kildmetro de mercancias se podrian
transferir cada afio a las vias fluviades, a largo plazo, aumentando la capacidad total en
arededor del 30%. Las mejoras en la navegabilidad de laviafluvid interior beneficiardn alos
operadores reduciendo significativamente |os costes de transporte por tonelada de carga en un
orden del 20-30%.

Integrara las redes de un nimero de paises candidatos ala Unidén Europea. También serd un
instrumento de la cohesion econdmicay socia de los paises aspirantes al crear empleos.

! Esta seccion fue uno de los proyectos previstos por la Comision en su propuesta de octubre de 2001 — véase
COM (2001)544



¢Cual essu estado actual ?

En la mayoria de los paises interesados, 10s proyectos de construccion estan incluidos en los
planes de desarrollo de las infraestructuras de transporte nacionales. Los estudios de
rentabilidad y los andisis de impacto medioambiental para los diferentes proyectos estén en
curso o ya se han finalizado. También se han llevado a cabo estudios para andizar € impacto
de los proyectos de construccion en términos de riesgos de inundacion. La opcion técnica
adoptada actualmente por Alemania para la seccion Vilshofen-Straubing meorara la
navegabilidad del rio hasta cierto punto pero no garantizard un calado de 2,5 metros durante
todo d afio.

Ademas de los proyectos de congtruccion de infraestructuras necesarios para mejorar la
navegabilidad de enlace Rin-Main-Danubio, incluyendo € Mosa, la megora de las
condiciones de transporte también mejorara la gestion del tréfico de la via fluvia interior y
mejorara los servicios ofrecidos por los operadores de transportes. A este respecto, €
desarrollo conjunto de tecnologia como RIS (sistema de informacion sobre rios) es una
prioridad.

Tramo Tipo deobras | Distancia | Finalizacion | Costetotal | Inversiones
delasobras | (M€) restantes
(m€)

Vilshofen- | Megjorar la| 70km 2013 128 128

Straubing navegabilidad

Rin-Mosa | Megorar la| 140Km 2019 500 500
navegabilidad

Esclusade | Construccion - 2010 75 75

Lanaye de una esclusa

Viena Mejorar la| 47km 2015 180 180

Bratisava | navegabilidad

Palkovicov | Mejorar la| 358 km 2014 250 250

o-Mohacs navegabilidad

Rumania Mejorar la| 927 km 2011 640 500
navegabilidad

Bulgaria Mejorar la| 26km 2011 137 137

(Bathin- navegabilidad

Belene)

TOTAL 1910 1770




Proyecto n° 3— Autopistas del mar

El desarrollo de enlaces en € mar, para circunvalar los cuellos de botella como los Alpes o
los Pirineos o para conectar mejor las zonas periféricas y lasidas con la Unién Europea,
representa en algunos casos una alternativa competitiva genuina al transporte por
carretera.

¢ENn qué consiste d proyecto?

Se han identificado cuatro zonas maritimas dentro de las cuaes se tendra que establecer unao
mMas rutas de servicios maritimos regulares para conectar 1os puertos relevantes para € tréfico
intracomunitario.
- Autopista del mar Batico (enlaza los Estados del mar Bdltico, con los de Europa
Centra y Occidental);

- Autopista ded mar de Europa Occidental (va desde la Peninsula Ibérica a través del
Arco Atlantico d mar del Nortey mar de Irlanda)

- Autopistadel mar del Sudeste de Europa (une € mar Adriatico con € mar Jonicoy €
Mediterréneo oriental incluido Chipre)

- Autopista del mar del sudoeste de Europa (Mediterraneo occidental), une Espaiia,
Francia, Itaia, incluida Madlta, y enlaza con la autopista ded mar del sudeste de Europa
(incluso haciael mar Negro).

Los Estados en cuestion tendrén que desarrollar proyectos transnacionales que contribuiran a
ofrecer rutas maritimas mas atractivas y seguras entre un nimero restringido de puertos. Los
proyectos pueden incluir paguetes que comprendan puertos e instalaciones logisticas, accesos
directos y faciles— por mar y tierra—y ayudas para la puesta en marcha establecidas a través
de las asociaciones entre e sector publico y € privado creadas mediante procedimientos de
licitacion conjuntos. En € mar Bdtico, la promocion del tréfico maritimo implica garantizar
la navegabilidad en todas las estaciones, 10 que supone emplear una flota suficiente de
rompehielos. También se pueden mencionar las discusiones actuales entre los puertos de
Gdansk y Helsinki paralanzar nuevas lineas regulares. Si la éleccidn de puertos es demasiado
dificil a nivel nacional, se puede convocar una licitacion globa para los puertos y las
compafias maritimas, dgando la eleccion de los puertos a los consorcios candidatos. Los
proyectos pueden estar unidos a sistemas de gestion del tréfico, sistemas de intercambio de
informacion entre las aduanas y las administraciones portuarias y control del transporte de
sustancias peligrosas.

¢Cuales son los beneficios esperados?

Este proyecto prioritario pretende superar la creciente congestion de las infraestructuras de
carreteras y ferrocarril y una mejor integracion de todas las regiones de la Unién ampliada.
Potenciadmente se puede gecutar de forma rapida a bgo coste. Hara posible que se
estructuren numerosos proyectos necesarios para € desarrollo de nuevas rutas maritimas
esenciades para € trangporte intracomunitario. También congtituye un marco para promover
nuevas formas de asociacion publico-privada con d fin de fomentar las cadenas logisticas y
dcanzar la suficiente masa critica que asegure la viabilidad de nuevas lineas maritimas
regulares.



¢Cual essu estado actual ?

La gecucion de este proyecto prioritario es una tarea continua que supone la identificacion e
introduccién alargo plazo de una gran variedad de proyectos de diferentestipos. Exige que se
establezcan nuevas disposiciones legales en las directrices de la RTE-T. Las iniciativas
relacionadas con la autopista del mar Bético parece que son hoy las més avanzadas. Se
establecié un grupo de trabgjo con los distintos paises limitrofes del mar Bdtico, y ya ha
iniciado € proceso de seleccion y desarrollo de actividades que pretenden fomentar e
atractivo de este modo de transporte. Este grupo ya ha definido proyectos transnacionales,
como € desarrollo de la gestion comun del tréfico para mejorar la seguridad maritima, €
desarrollo de sistemas de control de mercancias, inversiones en rompehiel os, etc.



Proyecton®4: Linea deferrocarril mixta Lyon-Trieste/Koper-Lubliana-
Budapest

La construccion de esta nueva linea ferroviaria fomentara € desarrollo del transporte de
mercancias intermodal en los valles alpinos que padecen altas densidades de trafico por
carretera y contaminacion grave. Su extension hacia € este mgjorara las conexiones con
los nuevos Estados miembros reforzando también e acceso al mar Adriético.

¢ENn qué consiste d proyecto?

El proyecto es una extension del anterior proyecto prioritario n° 6 aprobado por € Consgo
Europeo de Essen en 1994 (tren de alta vel ocidad/transporte combinado Francia-Italia— véase
la lista 0). Las obras incluyen la construccidn de un tanel de 52 kildmetros a través de los
Alpesy sus lineas de acceso para conectar |as redes ferroviarias de alta velocidad francesa e
italiana. Disefiado tanto para servicios de vigieros como de mercancias ofrecerd unas
vel ocidades maximas de 300 kilémetros por hora para viajeros aumentando espectacularmente
la capacidad del tréfico de mercancias. Las obras incluyen la construccién de una via
adicional para enlazar megjor € puerto de Koper y la modernizacion, en particular la supresion
de los pasos a nivel ferrocarril-carretera, la mejora 'y eectrificacion de las lineas existentes
entre Italia, Edovenia y Hungria. El proyecto incluye estudios sobre la relevancia, la
economiay e plazo de una posible nuevalinea de alta velocidad entre Trieste y Lubliana.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto acarreara importantes reducciones en la duracion del vigie tanto para vigeros
como para los servicios de mercancias desde Paris a Milan, Venecia y desde Venecia a
Lubliana y Budapest. A lo largo de toda la ruta, se doblara con mucho la capacidad para
acomodarse alafuturademanda. Se prevé que € aumento de la capacidad y la posibilidad de
ofrecer servicios de mayor calidad por la nueva infraestructura realcen la posicién competitiva
dedl ferrocarril e incrementen su cuota de mercado en esta ruta, en especial para € trafico de
mercancias.

Cuando esté findizado, € tramo podra transportar més de 40 millones de tondladas de
mercancias cada ano, liberando las capacidades de lineas de ferrocarril existentes que
actualmente estan saturadas en varias secciones. El cambio dd tréfico de la carretera a
ferrocarril contribuird significativamente a la reduccion del nimero de camiones que cruzan
los Alpes — evitando |as emisiones contaminantes y aliviando las considerables perturbaciones
que causan alos habitantes de la zona—y permitiraunacirculacion fluidaal sur delos Alpesy
haciala cuenca Panoniana.

La construccion de una nueva linea de dta velocidad (aumento de la velocidad a 120/160
km/h y de la capacidad de carga a 225 kN carga por gje entre Veneciay Triestey lameoray
en algunas partes la dectrificacion de la linea existente entre Trieste, Lubliana y Budapest
ofrecerd dternativas atractivas a tréfico por carretera que actualmente registra un fuerte
aumento. La supresidon de pasos a nivel de ferrocarril/carretera en Edovenia y Hungria
mejorara en particular la seguridad y permitira alcanzar unas velocidades medias superiores.
La construccion de una segunda via que dé acceso a puerto de Koper desarrollara la zona
interior, siendo limitada la posibilidad de ampliar € puerto de Trieste.




¢Cudl essu estado actual?

La economia dd tunel y de sus lineas de acceso depende de una politica de transporte
integrada favorable a la intermodalidad segin € espiritu del protocolo de transporte de la
Convencion Alpina. Sera necesario limitar e desarrollo de nuevas capacidades viarias en las
rutas competidoras, y adaptar la politica de tarificacion parainfraestructuras, de tal modo que
los pegjes de carretera de las rutas competidoras puedan contribuir ala financiaciéon del tlnel
en e marco de asociaciones entre € sector publico y € privado.

El desarollo de la seccion internaciona estd coordinado por una Comision
Intergubernamental francoitaiana. Tras € acuerdo establecido entre los dos paises en 2001
para findizar € tdnel en 2015/2017, Réseau Ferré de France y Rete Ferroviaria Italiana han
participado de forma igualitaria en Lyon—Turin Ferroviaire, una empresa mixta establecida
para gestionar la fase de construccion. Los estudios para fijar una fecha exacta para la
apertura del tand estan en curso.  Ya se han redlizado cuatro sondeos de prueba. Hacia €
este, las secciones forman parte del Corredor paneuropeo V identificado por las Conferencias
de Cretay Helsinki.

Tramo Tipo de | Distancia Finalizacion | Coste tota | Inversiones

obras delasobras | (M€) restantes
(mE€)

Lyon-St Nuevalinea | 170 km 2015° 6250 6250

Jean de

Maurienne

Tunel de | Tunel 70 km 2015/2017 5900 5818

Mont-Cenis

Bussolino- | Nuevalinea | 47 km 2011 2350 2350

Turin

Venecia Nueva 125 km 2015 5000 5000

Trieste linea/lmejora

Koper- Segundavia | 28 km 2015 376 376

Divaga

Lubliana- Meora 494 km 2015 485 (HU) 485 (HU)

Budapest 275 (9) 275 (9)

TOTAL 20636 20554

22010 paralaprimerafase (Tunel de Chartreuse)




Proyecto n®5: Linea deferrocarril mixta Berlin-Verona-Napoles/Milan-
Bolonia

Las mgoras constantes de un delos principales gjesferroviarios de Europa permitiran
tanto a las personas como a las mercancias viajar mucho masrapido entre el norte de
Europaeltalia. Laconstruccion deun nuevo tinel de base ferroviaria por debajo del

paso del Brennero fomentara el desarrollo del transporte intermodal en los Alpes.

¢En qué consiste € proyecto?

El proyecto es una ampliaciéon del anterior proyecto prioritario n° 1 aprobado por e Consgo
Europeo de Essen (tren de ata velocidad/transporte combinado norte-sur — véase la lista 0)
como lo propuso la Comisién®. La seccién clave del proyecto es la construccion de un nuevo
tunel ferroviario de 55 kilometros, € tand del Brennero, entre Austria e Italia, que se espera
gue aumente considerablemente lavelocidad del cruce apinoy la capacidad de cargade linea

El proyecto raciondizaralos vigies en tren alo largo de una de las mayores rutas de transporte
europeas entre Berlin y Ngpoles. El aumento de la capacidad ferroviaria de carga contribuira
en particular a desarrollo sostenible.

Las mejoras entre Berlin y Nuremberg se acanzaran megjorando y reconstruyendo 550
kilometros de via, permitiendo que los trenes alcancen velocidades de 300 kilémetros a la
hora. Lalineaentre Munichy Veronay entre Veronay Népoles se megorara similarmente.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto fomentara el desarrollo del transporte intermodal en uno de los principales ges de
lared transeuropea. Reducirala duracién del vigje de forma significativa— hasta por g emplo
dos horas y media entre Berlin y Munich. La capacidad adiciona y la mejor calidad del
servicio atraeran més tréfico ferroviario, ayudando a reducir la congestion viaria desviando
mercancias y pasgjeros a ferrocarril. Esto es especiamente importante en una region apina
tan sensible ecolégicamente, en la que la enorme densidad del tréfico por carretera causa
graves impactos medioambientales.

¢Cual essu estado actual?

Lafinalizacion de los estudios técnicos relativos a tinel del Brennero esta prevista para 2006,
cuando una asociacion publico-privada podra llevar a cabo la construccidn, con un plazo de
terminacion objetivo en torno a 2015. La economia del tlnel exige una politica de transporte
integrada favorable a la intermodalidad en los Alpes segin e espiritu del protocolo de
transporte de la Convencién Alpina. Seranecesario limitar e desarrollo de lacapacidad de las
carreteras e introducir pegjes de carretera en las rutas competidoras.  Los planes financieros
iniciales muestran que € tund se puede gecutar dentro ddl plazo propuesto s |os pegjes de
carretera contribuyen a su financiacion.

3 Véase COM (2001) 544



Las obra de construccion de las nuevas lineas estan en curso en las secciones entre
Halle/Leipzig y Nuremberg. Entre Munich y Kufstein se necesitarén nuevas capacidades una
vez que se haya finalizado € tunel del Brennero. Las obras de ampliacion de la seccion
Kufstein- nnsbruck a cuatro vias ya seiniciaron en 2002.

Entre la frontera de Austriay Verona, se estan mejorando de forma gradua varias secciones
de la linea existente. Se han construido varios tuneles largos para suavizar las curvas y las
pendientes, evitando los cuellos de botella anteriores. Los sistemas de gestion de trenes y de
sefidizacion han meorado significativamente la capacidad, en particular para trenes de
transporte de mercancias o combinados.

Entre Verona y Ngpoles y entre Milan y Bolonia, se han iniciado las mejoras de la
infraestructura y las nuevas construcciones. Se espera que la linea de alta velocidad entre
Romay Népoles esté operativa en 2004. Las secciones restantes se finalizaran antes de 2007.
Para d afo 2010, se espera que € vigje por ferrocarril, més rgpido, en estas concurridas rutas
desvié de las carreteras alrededor de diez millones de tondladas de mercancias de larga
distancia, cada afio, mientras que un crecimiento del 30% en € trafico de vigjeros reduciralos
vuelos entre Milan y Roma en un 50%.

Tramo Tipodeobras | Distancia(km) Findizaci | Coste total | Inversiones
ondelas | (M€) restantes
obras (m€)

Halle/Leipzig- Nueva linea| 315km 2012 5928 5240

Nuremberg /mejora

Munich-Kufstein Mejora 97 km 2015* 1500 1500

Tunel del Brennero Tune 57 km 2015 4312 4302

Verona-Ngpoles Nueva linea| 628 km 2007 10862 3800
/mejora

Milan-Bolonia Nuevalinea 182 km 2006 6335 4600

TOTAL 1279 km 28937 19442

* Dependiendo de lafinalizacion del Tunel del Brennero




Proyecto n°® 6: Linea de ferrocarril mixta frontera grecobulgara-Sofia-
Budapest-Viena-Praga-Nuremberg

Este proyecto ferroviario sera la columna vertebral delared ferroviaria de Europa oriental
al conectar los puertos de Atenas, Salonica y Congtanta con € corazén de la Unidn
ampliada. Junto con & nuevo proyecto prioritario n° 8 de la lista 1 permitira las conexiones
entre el mar Baltico, € mar Egeoy & mar Negro.

¢ENn qué consiste d proyecto?

El proyecto se refiere a la conexion de los paises del este de la Europa ampliada con un
importante ge ferroviario. Las secciones seleccionadas findizaran un ge en @ cua los
futuros Estados miembros ya han invertido mediante el programa ISPA y conseguirén por
tanto una capacidad de conexién entre redes basada en normas comunes (TER y ERTMS,
doble via, dectrificada, con una velocidad méaxima desde 160 a 200 km/h). El ge se ha
finalizado en Hungria.

En su extremo oriental, € proyecto esta dividido en un rama en direccion a Constanta y otro
en direccion a Salonica/Atenas.

¢Cudles son los beneficios esperados?

Esta linea, ya identificada en las conferencias paneuropeas de los Ministros de Transportes,
promovera e tréfico y e comercio en una gran parte de Europa. También proporcionara ala
red griega un espacio interior importante.

El proyecto incrementard la capacidad ferroviaria, especialmente para las mercancias y
reducira de forma significativa la duracion y los costes de vigje tanto para los trenes de
mercancias como de vigieros. En las secciones centrales, la parte del tréfico entre los Estados
miembros se espera que aumente de un 25% a un 50%.

¢Cudl essu estado actual ?
El Grupo ha incluido las secciones seleccionadas en la lista 1. Sin embargo e Grupo sefiala

que la seccion entre Salnicay Promahonas (Kulata) se estd megjorando con una Unica viay
que todavia no se ha programado la duplicacion de lalinea.




Secciones Tipo de obras Distancia | Finalizacion | Costetotal | Inversiones

delasobras (m€) restantes
(mME)

Kulata- Mejora & 420 km 2015 2400 2400

Vidin/Kalafat nuevalinea

Vidin/Kalafat - | Megora& 108 km 2010 422 422

Craiova® nuevalinea

Curtici-Brasov | Mgjora 481 km 2010 1455 1455

Budapest- Meora 60 km (A) 2015 755 (A) 755 (A)

Sopron-Viena 146 km (HU) 563 (HU) 563 (HU)

Brno- Praga- Ejecucion de 553 km 2015 43 43

fronteracheca | ERTMS

Fronteracheca | Electrificacion 138 km 2015 467 467

Schirnding-

Marktredwitz-

Nuremberg

TOTAL 6105 6105

* Lainclusion de esta seccion en lalista 1 depende de un futuro debate con la Comision sobre @ trazado desde
Vidin/Caafat hastael norte.




Proyecton®7: Lineasdeferrocarril dealta velocidad sur - este

La capacidad adiciona y la mayor calidad de los servicios garantizados por este proyecto
mejoraran la conexion de Portugal, Espafiay € sur de Francia con Europa del nortey central,
contribuyendo a un mejor acceso a la Peninsula Ibérica a través de la barrera natural de los
Pirineos.

¢En qué consiste € proyecto?

El proyecto es una ampliacion de un proyecto prioritario n° 3 de Essen anterior (tren de alta
velocidad sur con un rama mediterraneo Madrid- Zaragoza- Barcelona-  Perpifidn-
Montpellier y un ramal atlantico Madrid- Vitoriaa Dax), del cud se finalizaran secciones
importantes antes de 2010 (en la lista 0: Madrid- Barcelona- Figueras- Perpifian y Madrid-
Vitoria- Hendaya). Trata de la construccion de nuevas lineas de ferrocarril de ata velocidad
para una velocidad de hasta 300 krm/h.

El esquema en su totalidad representa un mayor avance en la unién de la Peninsula Ibéricay
el sur de Francia con Europa del norte y central atraves de lared ferroviaria francesa de alta
velocidad. Laextension Montpelier — Nimes asegurard € enlace con lineas de ata velocidad
existentes desde Marsdlla a Paris, mientras que e rama atlantico unira e oeste de Francia a
través de Burdeos y Tours, conectando con la linea de ata velocidad existente Tours — Paris.
La seccion Lisboa/Oporto — Madrid, cuyo trazado se debe decidir lo antes posible, también
tendra un papel fundamental en la estructuracion de la cornisa atlantica occidental de la
Peninsula Ibérica.

Las mgoras se acanzardn basicamente mediante la construccion de nuevas lineas de dta
velocidad y la mejora de infraestructura existente entre Irdin y Dax a corto plazo.® Las nuevas
ampliaciones del proyecto mejoraran la rentabilidad econdmica del proyecto en su totdidad,
asegurando a mismo tiempo una conexion de ata caidad con una red de ata velocidad
realmente europea.

¢Cudles son los beneficios esper ados?

La duracion de los vigies dentro de las éreas comunicadas y con Europa del norte y centra se
reducirén de forma espectacular: ya sdlo en € tramo entre Madrid y Barcelona la duracion de
los vigjes se reducira de unas siete horas a menos de tres. La capacidad adiciona y lamejora
de la calidad de los servicios aportaran una contribucion significativa a desarrollo sostenible
desviando € tréfico viario y aéreo a ferrocarril. Un uso mixto (mercancias/vigjeros) del
ramal atlantico de proyecto aumentara la capacidad para € trafico de mercancias. Los
impactos positivos adicionales sobre € transporte de mercancias se haran realidad en otras
secciones liberando rutas fiables y de calidad en los enlaces internacionales. ESto es
especidmente importante en € area sensible de los Pirineos, que actlia como freno del
desarrollo econémico y donde € aumento dd tréfico por carretera causa graves impactos
medioambientales. Los enlaces de transporte mejorados también proporcionaran un auge
sustancia del desarrollo econdmico en las regiones en cuestion. La extension del ancho de
via estandar europeo a la red espafiola y portuguesa facilitard € comercio internaciona al
eliminar la barrera de interoperabilidad en la frontera francoespafiola.

® La construccion de una nueva linea, aunque inicialmente se planificd en el anterior proyecto n° 3 de Essen,
todavia no esta programada.




¢Cual essu estado actual ?

La mayoria de las secciones del proyecto de Essen adoptadas en 1994 ya estan muy
avanzadas. Laeconomiadetodo € proyecto depende en gran medida de lafinalizacion de los
enlaces restantes a través de los Pirineos, en Franciay hacia Portugal. La adjudicacion de una
concesion en la seccion entre Figueres y Perpifian (en lalista 0), en € lado mediterraneo, se
deberia realizar |o mas rapido posible, e ir seguida de la seccion entre Perpifian y Nimes. Los
estudios preliminares ya se han finalizado para la seccién entre Montpdllier y Nimes que esta
actualmente muy congestionada.

En lo que respecta a la nueva conexion entre Lisboa/Oporto y Madrid, € Grupo propone
clasificarla en la lista 1 sempre y cuando Espafia y Portuga decidan € trazado lo antes
posible, en particular para las secciones transfronterizas del proyecto. Los estudios de
viabilidad técnica estan en curso actualmente con un plazo de finalizacion previsto en torno a
2011.

Tramo Tipo de Distancia Finalizacién | Costetotal | Inversiones
obras delasobras | (M€) restantes
(m€)
Lisboa/Oport | Nuevalinea | 520 km (P) 2011 5700 (P) 5700 (P)
o-Madrid
Perpifian- Nuevalinea 140 km 2015 2200 2200
Montpellier
Montpellier - | Nueva 80 km 2010 1050 1050
Nimes linea/mejor
a
IrGn — Dax Mejora 85 km 2010 100 100
Dax-Burdeos | Nuevalinea 130 km 2020 2400 2400
Burdeos- Nuevalinea 304 km 2015 3900 3900
Tours
TOTAL 15350 15350




Proyecto n®8: Linea deferrocarril mixta Gdansk-Varsovia-Brno/Zilina

La modernizacién de esta linea de ferrocarril permitird realizar viajes mas répidos tanto
para servicios de transportes de vigjeros como de mercancias. El desarrollo de servicios
ferroviarios atractivos desde € mar Baltico a lo largo d& nuevo ge norte-sur constituye
una oportunidad Unica para proporcionar una alternativa a los saturados ges norte-sur
actuales procedentes del mar del Norte.

¢En qué consiste € proyecto?

La linea existente («linea E65»), aunque actual mente cuenta con dos vias y esta electrificada,
estd cerca de la saturacion con un tréfico anual de 4 millones de pasgieros y 5 millones de
toneladas. Las obras paraainear las vias, sugtituir € suministro eléctrico, instalar sistemas de
sefidizacion y comunicacion, para cumplir las normas AGTC y AGC, tienen por objetivo
permitir alcanzar una velocidad de 160 km/h para los trenes de pasgjeros y 120 knmvh paralos
trenes de mercancias. Las obras incluyen la construccién de un enlace de acceso a puerto de
Gdansk, ya que € puerto proyecta construir una nueva terminal de contenedores y
transbordadores (con una capacidad prevista de un 1 millon de unidades equivalentes a veinte
piesy 1,5 millonesde vigeros). En genera lacapacidad de lalinea aumentard en un 20%.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El trazado del proyecto es particularmente interesante desde € punto de vista europeo debido
a gque soporta gran parte dd transporte internaciona (48 millones de toneladas de tréfico
internacional en transito en 2000). El proyecto reducira la duracién y los costes del vigje por
ferrocarril de manera significativa paralos trenes de mercanciasy |os de pasgjeros, en unaruta
que atraviesa areas pobladas e industrial es con un fuerte aumento de la demanda de transporte.
A modo de gemplo, la duracién del vigie desde Gdansk a Varsovia se reducira de 3h30 a
2h40y € coste del transporte de mercancias se reducira en un 15%. Lostrabgjos reforzarén €
atractivo del ferrocarril y posibilitaran € aumento del trafico en un 25%, reduciendo asi €
declive observado en la actudidad de la cuota de mercado del ferrocarril en Polonia. Este
proyecto contribuye a una estrategia més amplia para atraer nuevas actividades econdmicas a
lo largo del ge, y a promover un cambio modal en € tréfico de larga distancia, mientras se
satisfacen las necesidades de movilidad de pasgjeros regionales (véase € proyecto n° 18 de la
lissaly € proyecton®2 delalista2).

¢Cudl essu estado actual?

El proyecto esta programado en e plan de desarrollo naciona y es parte del Corredor VI
identificado en las Conferencias paneuropeas de Creta y Helsinki. Ya se han redizado
estudios econdmicos preliminares. Los estudios de disefio se han iniciado y se espera que las
evaluaciones formales del impacto (medioambiental) se lleven acabo en 2004.




Tramo Tipo de Distancia Finalizacion | Costetotal | Inversiones

obras delasobras | (m€) restantes
(m€)

Gdansk- Mejora 722 km 2015 2351 2351

Varsovia-

Katowice

Katowice- | Mgora 277 km 2010 291(PL) 291 (PL)

Breclav (2004 -CZ) | 1240 (CZ) | 440(C2)

Katowice- | Mgora 180 km 2010 471 (PL) 471 (PL)

Zilina- 350 (SK) 350 (SK)

Nove-Mesto

nv.

TOTAL 4703 3903




Proyecto n° 9: Linea de ferrocarril mixta Lyon/Génova-Basilea-
Duisburgo-Rotterdam/Amber es

El desarrollo de un ge ferroviario a lo largo del «platano azul», desde € mar del Norte al
Mediterraneo, contribuira a reequilibrar la divisén modal de una de las zonas méas
industriales y pobladas de Europa. Aungue se establece una conexion directa desde la
Peninsula Ibérica hasta Alemania para viajeros, € objetivo final es € desarrollo de un
corredor de transporte de mercancias por ferrocarril con lineas ferroviarias dedicadas a la
carga.

¢En qué consiste € proyecto?

Las obras comprenden la construccion de nuevas lineas de ata velocidad (300 km/h) en
Francia (ramales sur y este del «TGV Rhin-Rhone»), en Alemania (entre Karlsruhe y Basilea
y desde € aeropuerto de Frankfurt a Manheim), la mgora de lineas existentes para
incrementar su capacidad de carga (conectar la linea de Betuwe — anterior proyecto n° 5 de
Essen — a la red alemana, mejora de las lineas existentes desde Lyon a Mllheim, lineas de
acceso desde € puerto de Génova alos cruces ferroviarios en Suiza) y la construccion de una
linea dedicada a mercancias (& «Rin de hierro») desde Amberes alared alemana. Todos los
trabgj os corresponden alineas de dos a cuatro vias.

¢Cudles son los beneficios esperados?

La ruta tiene claramente una participacion muy ata de tréfico internacional ya que més de la
mitad del trafico de mercancias y una parte significativa de tréfico de pasgeros es
internacional en la mayoria de las secciones. El proyecto contribuira a promover un cambio
moda muy importante tanto para las mercancias como para los pasgeros. Dependiendo de
las secciones, desviard de las carreteras, cada afio varios miles de millones de toneladas’km y
de las careteras y del aire cientos de millones de pasgeroskm. Contribuira a la
intermodalidad pasgjeros aire/ferrocarril y alaintermodalidad ferrocarril/mar para mercancias
enlazando aeropuertos y algunos de los puertos maritimos més grandes.

¢Cudl essu estado actual ?

Todas las secciones interiores estdn programadas en los planes nacionales. En € acuerdo
sobre transporte de la UE/Suiza, ya se han acordado las lineas de acceso a Suiza. Un acuerdo
trilateral entre Alemania, los Paises Bgjosy Bélgica establecid el marco para construir €l «Rin
de hierro». Un grupo de trabajo compuesto de los gestores de red en cuestion esta estudiando
las opciones de congtruir la seccion entre Milheim y Mulhouse. Los operadores ferroviarios y
los gestores de red ya estan cooperando con vistas a establecer un corredor ferroviario
dedicado a transporte de mercancias desde Génova a Rotterdam.




Tramo Tipo de Distancia Finalizacion | Costetotal | Inversiones
obras delasobras | (M€) restantes
(mE€)
Lyon Nuevalinea | 180 km 2018 2500 1000
-Dijon de alta
velocidad
Dijon- Nuevalinea | 189 km 2010 1880 1880
Mulhouse | dedlta
velocidad
Mulhouse- | Puentey 20 km 2015 200 200
Mulheim mejora
Alessandria- | Mgjora 170 km 2010 445 445
Novara-
Sempione
Génova Nueva 195 km 2013 4335 4335
Milan- linea/mejora
Gottardo
Basilea- Mejora/nuevg 193 km 2015 4235 3123
Karlsruhe linea
Frankfurt- Nuevalinea | 66 km 2012 1771 1771
Mannheim | dealta
velocidad
Duisburgo- | Meora 73 km 2009 819 782
Emmerich
«Rin de Mejora 170 km 2010 550 550
hierro»
Rheidt-
Amberes(*)
TOTAL 16735 14086

(*) Ladistribucion de las inversiones entre Bélgicay |os Paises Bgjos esta sujetaa un
arbitrgje internacional en curso




Proyecto n® 10: Linea deferrocarril mixta Paris-Estrasburgo-Stuttgart-
Viena-Bratislava

Los ciudadanos del oeste y ddl este se beneficiaran de la misma manera de los nuevos
servicios del ferrocarril de alta velocidad en una ruta que atraviesa areas muy pobladas en
el corazdn de Europa. Los operadores de mercancias se beneficiaran de los servicios
ferroviarios en uno delos g es viarios mas congestionados de Europa.

¢ENn qué consiste d proyecto?

El proyecto es una ampliacion del anterior proyecto prioritario n° 4 de Essen (tren de alta
velocidad este — véase la lista 0) y de un proyecto propuesto por la Comisién en 2001°. Las
obras incluyen la construccion de nuevas lineas de dta velocidad meoradas en todo €
trayecto desde Paris hasta Viena 'y la mejora de lineas existentes entre Viena y Bratidava.
Incluye, en particular, la construccion de una segunda via en € puente de Kehl sobre @ Rin,
para interconectar las redes francesay alemana. Incluye lamejorade las lineas existentes que
se utilizarén paralas mercancias.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto proporcionara un ge ferroviario continuo tanto para vigeros como mercancias
desde Paris hasta Bratidava. El desarrollo de este ge contribuira a éxito de laampliacion de
la UE exitosa conectando nuevos Estados miembros y proporcionando rutas adternativas a las
carreteras para e tréfico entre Estados miembros. Hoy, més de la mitad del tréfico de
mercancias por ferrocarril en varias secciones, es trafico entre Estados miembros y los
volUmenes van a seguir incrementandose tras la ampliacion. Este proyecto mejorara € acceso
haciay desde muchas de las conurbaciones alo largo de su ruta

¢Cudl essu estado actual?

L as obras en |as secciones interiores estan programadas en |os planes de transporte nacionales
de los paises interesados. Un acuerdo entre Francia y Alemania ya ha establecido las
condiciones para llevar a cabo las obras en € puente de Kehl. En Alemania, se estan
realizando estudios de disefio de cas todas las secciones. En Austria se han iniciado los
trabajos en la mayoria de las secciones, incluidas las conexiones con Bratidava. Las regiones
y ciudades involucradas han establecido un marco de cooperacion para evaluar las
oportunidades del desarrollo local y laintegracién econdmica («Magistrale para Europa).

®\/éase COM (2003) 544




Tramo Tipo de | Distancia Finalizacion | Coste tota | Inversiones

obras delasobras | (M€) restantes
(m€)

Baudrecourt | Nuevalinea | 106 km 2015 1300 1300

-Estrasburgo

Estrasburgo- | Mgora 20 km 2015 150 150

Appenweier’

Stuttgart- Nuevalinea | 91 km 2012 1266 1266

Ulm

Munich- Mejoralelec- | 141 km 2015 738 (D) 726 (D)

MUhldorf- trificacion

Salzburgo

Sazburgo- | Ampliacion g 315 km 2012 6000 4644

Viena cuatro vias

Viena Meora 70km (A) 2010 134 134

Bratidava

TOTAL 9588 8220

" Laseccion Appenweier-K arlsruhe se encuentraen el proyecto n° 9




Proyecto n® 11 — Interoperabilidad del tren de alta velocidad en la
Peninsula Ibérica

La aplicacion de nuevas tecnologias de construccion y equipamiento haran posible la
integracion de Espafia y Portugal en una red transeuropea de ferrocarril totalmente
interoperable.

¢En qué consiste €l proyecto?

Este proyecto cubre las nuevas lineas de alta velocidad (con ancho europeo) y lineas
adaptadas para € doble ancho de la Peninsula Ibérica.  El proyecto fue ya perfilado por la
Comisién en su propuesta® El Grupo se ha atenido ala definicion propuesta por la Comision,
incluyendo lalinea Vigo-Oporto. Es un proyecto tecnol égico por su propia naturaeza.

Ladiferencia del ancho de via entre las redes de la Peninsula Ibéricay € resto de Europa ha
sido un obstaculo importante para la operacion eficiente del sistema de transporte ferroviario
europeo. Este proyecto implica la construccién de nuevas lineas y la adaptacion de lineas
existentes. Técnicas como lainstalacion de trenes con coches cama polivalentes, terceras vias
0 estaciones de cambio de ge - ancho de vias, se utilizaran en la futura red ibérica de dta
velocidad para convertirla en totalmente interoperable con lared ferroviaria transeuropea.

¢Cuales son los beneficios esperados?

Promocionar lainteroperabilidad de la red de ferrocarril de ata velocidad ayudaréd a canalizar
las inversiones de los paises interesados en tecnologias que permitan la interoperabilidad.
Este proyecto horizontal no sblo mejoraralas conexiones entre Espaiay Portugal y € resto de
Europa, sino que también ayudard a que € ferrocarril gane terreno a transporte aéreo y viario
en rutas cada vez mas congestionadas.

¢Cudl essu estado actual?
Las pruebas piloto se han realizado con éxito en los Ultimos afios. El coste fina de este

proyecto prioritario se apoyara en las soluciones técnicas elegidas para cada linea y
kilometraje de lared ferroviariaibérica que se vaa equipar.

8 \/éase COM (2001) 544



Tramo Tipo de obras Distancia | Findizacién | Coste total Inversiones
delasobras | (M€) restantes
(M€)
Madrid- Nueva 1019 2010 4074 3737
Andalucia | linea/adaptacion
delinea
existente
Nordeste Nueva 589 2010 1439 1250
linea/adaptacién
delinea
existente
Madrid- Nueva 1347 2010 9359 9219
Levantey linea/adaptacion
Mediterrane | delinea
0 existente
Corredor Nueva 1314 2010 7536 7503
Norte- linea/adaptacion
Noroeste delinea
existente
Extremadur | Nuevalinea 418 2010 1338 1295
a
TOTAL 23745 23005




Proyecto n° 12: Enlaces multimodales | rlanda/Reino Unido/Eur opa
continental

Lamegoradelosenlaces de carreterasy ferrocarriles reducira la duracion de los viajes
entrelrlanda, € Reino Unidoy € corazdn de la Europa Continental, lo que contribuira
auna mejor accesbilidad de todas lasregiones de la Comunidad, mientras que también
semegoran las condiciones de seguridad y fiabilidad delared.

¢En qué consiste d proyecto?

Los proyectos de construccion en Irlanda son consecuencia de los proyectos viarios y de
ferrocarril prioritarios adoptados por € Consgo Europeo de Essen en 1994 [d enlace de
ferrocarril convenciona de Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer (proyecto n°® 9) y e enlace
viario Irlanda-Reino Unido-Benelux (proyecto n° 13)]. Los dos proyectos han ayudado
considerablemente a reducir la duracion de los vigjes de pasgjeros y mercancias entre Irlanda,
el Reino Unido y laEuropa continental. Ahora se requieren mésinversiones en € ferrocarril y
las carreteras para conectar megjor Dublin con € nortey €l sur, dado € incremento del tréfico y
la necesidad de mejorar los enlaces entre las regiones de la periferiay € resto de Europa. En
el sector del transporte ferroviario, se requiere mas modernizacion para aumentar la
frecuencia, la fiabilidad y la seguridad de los trenes. En € sector dd transporte viario, se
requieren inversiones para completar la megora de las principales rutas interurbanas hacia e
nortey € sur desde Dublin, enlazando las tres principales ciudades de laiday para establecer
un sistema de informacion alos conductores paramejorar la gestion del trafico.

Los proyectos de modernizacion del Reino Unido se refieren en primera linea a enlace
ferroviario Felixstowe-Nuneaton. Ademas, existen planes para instalar € sistema de gestion
del tréfico ferroviario ERTMS a lo largo de la linea de ferrocarril Crewe-Holyhead. Estos
proyectos deberian ayudar a aumentar la capacidad de cruce de una linea que atraviesa €
Reino Unido de este a oeste, desde e puerto de Felixstowe, de los 13 trenes actuales a
aproximadamente 30 trenes diarios en cada direccion. Ademés, esta linea de ferrocarril cruza
laprincipal lineanorte-sur del Reino Unido, lalinea principal de la costa oeste. Los proyectos
en e Reino Unido también incluyen mejoras en un ge este-oeste carreteralferrocarril entre
Liverpool y Hull. Esta ruta tiene importancia particular para € transporte de mercancias, a
unir dos puertos principaes de la costa este y oeste del Reino Unido, lo que requiere por tanto
lamejora necesaria para aumentar la capacidad.

¢Cudles son los beneficios esperados?

Los proyectos de construccion de una nueva red ferroviaria irlandesa ayudaran a incrementar
la velocidad y la frecuencia de los servicios de pasgeros y mercancias. Se estima que se
ahorraran 30 minutos en € vige desde Dublin a Cork, y un ahorro de 15 minutos en € vige
entre Dublin y Belfast, haciendo por tanto estos medios de transporte mas atractivos. Los
proyectos de carreteras, en particular € desarrollo de un sistema de informacién a los
conductores, ayudarén a optimizar €l uso del sistema con beneficios en € flujo y la seguridad
dd tréfico. Se prevé que lainversién en lainfraestructuraviariaen e tramo Dublin —frontera
llevard consigo un ahorro en la duracion del vigie de 24 minutos en toda la ruta (basado en
tiempos de vigjes de 1999) y lainversion en e tramo Dublin — Cork supondré un ahorro en la
duracion del vigie de 58 minutos en todala ruta.

En d Reino Unido, la modernizacion dal enlace ferroviario Felixstowe-Nuneaton / Crewe-




Holyhead esta en linea con la estrategia de desarrollar € transporte de mercancias basado en €
ferrocarril y laintermodalidad ferrocarril-mar. Felixstowe es e cuarto puerto de contenedores
maés grande de Europa. Al conectar con la linea principa de la costa oeste, esta linea es una
ruta clave para enviar contenedores a las terminales de Birmingham, Crewe, Holyhead,
Manchester, Liverpool y Escocia. El proyecto entre Liverpool y Hull también reducira
significativamente la duracidn de los viges para pasgeros y mercancias entre Irlanda 'y los
puertos de Bégicay los Paises Bgos, contribuyendo ala cohesién econdmicay socia de una
de las regiones periféricas de Europa.

¢Cual essu estado actual?

L os proyectos méas avanzados estén incluidos en los planes de desarrollo de la infraestructura
naciond del Reino Unido e Irlanda.  Ademés, los proyectos de red ferroviaria van
acomparfiados de inversiones significativas en material rodante, o que asegura @ uso optimo
de la nueva capacidad creada. También se deberia sefidar que la primera fase de la
instalacion del sistema de gestion del tréfico ferroviaio ERTMS tiene programada su
instalacion en 2005 en € tramo Crewe-Holyhead. El sistema podria estar en funcionamiento
en esta seccidn en 2008.

Tramo Tipodeobras | Distancia | Finalizacion | Coste Inversiones

delasobras | total restantes
(m€) (m€)

Corredor carreteral | Modernizacion | 400 km 2010 170 170°

ferrocarril y gestion del

estratégico que une | trafico

Dublin con € norte

y e sur

Lineadeferrocarril | Modernizacion | 265 km 2012 300 300

Felixstowe-

Nuneaton

Lineadeferrocarril | ERTMS 180 km 2008 120 120

Crewe-Holyhead

Corredor carreteras | Modernizacion | 190 km 2020 1750 1750

ferrocarril y mejoradela

Liverpool-Hull capacidad

TOTAL 2340 2340

® |as obras adicionales en las carreteras (243 km) y e ferrocarril (365 km) desde Cork a Dublin y la frontera
con Irlanda del Norte no estaban incluidas en estafichay en las cifras de costes generales del informe en el
momento de su publicacién, y deberian tenerse en cuenta.



Proyecto n° 13: Puente sobre €l estrecho de Messina

El proyecto consiste en un largo puente de uso mixto sobre € estrecho de Messina que
conectar & la segunda ida mas poblada de Europa (5 m de habitantes), después de Gran
Bretafa, con e resto de Europa. Este enlace supondra un hito de la infraestructura de
Europa con una magnitud compar able ala del puente de Oresund.

¢En qué consiste € proyecto?

El proyecto consiste en un puente de uso mixto - con una distancia de 3,3 km entre los dos
muelles principales - sobre €l estrecho de Messina. La mayoria de los accesos que no forman
parte del proyecto prioritario (20,3 km de enlaces viarios y 19,8 km de enlaces ferroviarios) se
desarrollaran en tuneles que conecten directamente € puente a las nuevas rutas. En €
continente, € puente se conectard con la nueva seccion de la autopista Salerno-Reggio
Caabria (A3) y con la linea de dta velocidad Ngpoles-Reggio Calabria planificada. En la
parte siciliana, con las autopistas Messina - Catania (A18) y Messina -Palermo (A20), asi
como con la nueva estacion de ferrocarril de Messina (a construir por la Rete Ferroviaria
[taliana).

¢Cuales son los beneficios esperados?

La evaluacion medioambiental estratégica llevo a la concluson de que € proyecto seria
econdmicamente viable, incluso en hipotesis de crecimiento del PIB «bajas» asociadas con €
crecimiento desfavorable ddl transporte. Los beneficios superarian los costes en todas las
hipétesis consideradas, con unatasainterna de rendimiento econdmico entre e 9%y 12%.

¢Cual essu estado actual?

Sretto di Messina Sp.A. es una empresa establecida de conformidad con la Ley 1158/71 para
ser e concesionario encargado de estudiar, disefiar, construir y operar la infraestructura que
une Sicilia con € continente. Un decreto legidativo aprobado € 4 de abril de 2003 declaraba
el puente «unainfraestructura de interés nacional ».

El 28 de abril de 2003, lajunta extraordinaria de accionistas aprob6 una ampliacién del capita
socid de 2500 miles de millones de euros en varios plazos. En esta ocasion Fintecna Sp.A.,
Anas Sp.A. Yy Rete Ferroviaria Italiana Sp.A. expresaron su compromiso de suscribir €l
incremento del capital socia hasta un 70%, 15% y 15%, respectivamente, S |as regiones de
Siciliay Caladbria decidian no participar en lainyeccién de fondos. Los préstamos especificos
negociados en los mercados financieros internacionales y garantizados Unicamente por 1os
flujos de caja generados por e proyecto cubriran los requisitos financieros restantes, es decir,
aproximadamente 60% de la cantidad total.

Tramo Tipo de obras Digtancia | Findizacién | Costetota | Inversiones
(km) delasobras (mé€) restantes
(m€)
Puente | Construccion de nuevo 5km 2015 4491 4491
puente




Proyecton® 14: Enlacefijodecarreteray ferrocarril atravesdel Fehmarn
Belt

El Fehmarn Belt es un proyecto de construcciéon esencial que proporcionara un enlace
detransporteterrestreréapidoy directo, para € tréafico de pasajerosy mercancias, entre
los paises escandinavosy € corazon de la Europa continental.

¢En qué consiste d proyecto?

El proyecto es una ampliacion de un proyecto definido por la Comision.’® Implicara la
construccion de un puente o un tanel para establecer un enlace fijo de carretera y ferrocarril
que abarcalos 19 kilémetros del estrecho Fehmarn Belt entre Alemaniay Dinamarca. En la
misma ruta que € enlace de @resund recientemente finalizado entre Dinamarca y Suecia
(Proyecto n° 9 de Essen), @ cruce de Fehmarn Belt es un componente crucia en la
finalizacién ddl tramo principal norte-sur que conecta Europa Central con los paises nérdicos.
Cuando sefindlice € proyecto sustituird a enlace del transbordador entre Radby (Dinamarca)
y Puttgarden (Alemania).

La finalizacion del proyecto también necesitara mejoras en los enlaces nacionaes tanto en
Dinamarca, entre @resund y e Fehmarn Belt, y en Alemania entre Puttgarden y Hamburgo y
también en direccion de Hannover y Bremen. El objetivo principa sera garantizar la
capacidad suficiente en todo € tramo norte-sur de forma coherente con la capacidad de
transporte del enlace fijo del Fehmarn Belt.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El incremento del comercio entre los paises nordicos y los situados en € centro de la Unidn
Europea hace que sea esencia la creacion de un enlace directo répido. Va a permitir un
aumento considerable del volumen del trafico en esta ruta, en particular en € enlace de
ferrocarril. Una vez finalizado, € Fehmarn Belt atragra € tréfico de vigieros y mercancias
estimado en 3,3 millones de vehiculos y 30.400-35.100 trenes por afio, lo que ayuda a reducir
la congestion de laruta del Great Belt a través de Dinamarca.  Actuamente, menos del 20%
de las mercancias transportadas entre Escandinaviay Europa Continental se conducen através
del Fehmarn Belt (por transbordador) entre Dinamarca y Alemania. Cuando se haya
construido e enlace fijo, se espera que la proporcion de mercancias transportadas a través del
tramo del Fehmarn Belt aumente a un 33-37%, o aproximadamente 15 a 17 millones de
toneladas de mercancias por afio, de las cuales de 8 a 11 millones de toneladas de carga por
ferrocarril a ano.

Findmente, se esperaque e proyecto estimule e desarrollo econdmico en laregion balticade
Dinamarca 'y Alemania, creando un érea transfronteriza de desarrollo econémico similar ala
creada drededor del puente de @resund.

19y éase COM (2001) 544




¢Cudl essu estado actual?

El proyecto esta incluido en planes dlemanes y daneses de desarrollo de infraestructuras de
transporte. En 2000 se han finalizado una serie de estudios de viabilidad. En junio de 2002
terminG una consulta de interés comercial para determinar hasta qué punto e sector privado
podria participar en la redizacion ddl enlace. El coste tota del proyecto dependera de la
solucién técnica adoptaday ésta todavia no se ha seleccionado.

Los proyectos de mejora de las conexiones ferroviarias en Alemania (entre Puttgarden y
Hamburgo) y en Dinamarca (entre @resund y e Fehmarn Belt) estan estrechamente unidos a
la construccion del Fehmarn Belt. Su gecucion, incluido € calendario, dependera por tanto
de la construccion del enlace fijo entre Dinamarcay Alemania.

Tramo Tipodeobras | Digtancia | Finalizacion | Costetotal | Inversiones
delasobras (m€) restantes
(m€)

Estrechoddl | Puentey/o 19Km 2014 | 2800-4400% | 2800-4400\Y
Fehmarn tinel de
Belt carretera-

ferrocarril
Copenhague | Megjoradela | 185Km 2014 | 400-1000% | 400 - 1000
-Redby conexion

ferroviaria
Puttgarden- | Megoradela 130 Km 2014 1092 1092
Hamburgo | conexion

ferroviaria
Hamburgo/ | Megoradela 114 km 2015 1284 1284
Bremen- conexion
Hannover ferroviaria
TOTAL 5576-7776 | 5576-7776

(1) Laevauacion final del coste del proyecto depende de las soluciones técnicas que todavia no se han

decidido.




Proyecto n° 15: Triangulo nérdico

La mejora de la infraestructura ferroviaria, viaria y maritima en los paises nordicos
servirda para superar su lgjania de centro del continente europeo y ayudara a integrar
estasregiones periféricasen la Union Europea.

¢En qué consiste € proyecto?

El esquema de transporte multimodal del triangulo nordico tiene por objetivo modernizar las
infraestructuras viarias, de ferrocarril y maritimas en Suecia y Finlandia para mejorar €
transporte de mercancias y pasgjeros entre los paises nordicos y Europa Central. Lamejorade
las lineas ferroviarias deberia hacer posible alcanzar velocidades de 160 kilometros alahorae
incluso, en agunas secciones mas de 200 kilémetros a la hora. También hay planes para
proyectos de construccion cuyo objetivo es fomentar e transporte de mercancias por
ferrocarril, por g emplo, reforzar lared para que pueda transportar trenes con una capacidad de
tonelg e superior.

La construccion del enlace fijo de @resund entre Dinamarca y Suecia (proyecto n° 11 de
Essen) y e enlace de transporte basado en tierra planificado entre Alemania y Dinamarca
(Fehmarn Belt) son componentes clave del esquema del triangulo nérdico, a establecer un
enlace intracomunitario fisico directo entre la Europa Continental y Escandinavia.

Las distancias cubiertas por este proyecto que conecta Mamo, Estocolmo, Odo, Turku,
Helsinki y la frontera fino-rusa son inmensas: 1900 kildmetros de carretera’y 2000 kildmetros
de viadetren.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto implica la construccion de la ruta de transporte por tierra més importante para el
tréfico de vigieros y mercancias desde Escandinavia. Ayuda aintegrar regiones periféricas de
la UE que estén aidadas geogréficamente y situadas en € extremo de la Comunidad. El
proyecto reducira apreciablemente la duracion de los vigjes tanto por carretera como por
ferrocarril y mejorara los flujos de tréfico y supondra un significativo avance en cuanto a
medio ambiente y seguridad. Finalmente, los principal es centros urbanos quedaran unidos por
infraestructuras de ata calidad.

La modernizacion de los enlaces de carretera y ferrocarril contribuird a un desarrollo modal
equilibrado en los paises nordicos, con carreteras utilizadas para mercancias y productos
perecederos de alto valor afiadido, y € ferrocarril parad transporte de envios voluminosos.

¢Cual essu estado actual?

En Suecia, aunque todavia se requiere una inversién de 4700 millones de euros para €
desarrollo del ferrocarril y de 2600 millones de euros para € desarrollo de las carreteras, €
trabgjo se halla sumamente avanzado. Se espera que la mayoria de las partes de la red estén
finalizadas en 2010, incluida la linea de Estocolmo-Malma vy las dos lineas hacia Noruega.
S6lo agunas secciones menores estaran sin finalizar antes de 2015.

En Finlandia, lainversion necesaria para trabgjo que queda pendiente es de 785 millones de
euros para € ferrocarril y la misma cantidad para € desarrollo de carreteras. El enlace viario
entre Helsinki y Turku y la linea de ferrocarril entre Keravay Lahti estan en construccion y
deberian entrar en servicio en 2010. Después de 2010 d trabgo se centrard en la red de




carreteras entre Helsinki y Vaalimaa (frontera rusa) y la seccion de lalinea de ferrocarril entre
Helsinki y Vainikkala (fronterarusa).

Tramo Tipo de obras | Distancia | Finalizacion | Coste total Inversiones
delasobras (Mm€) restantes (m€)
Helsinki- Modernizacio 100 km 2015 405 230

Vaalimaa ndelos
enlaces viarios

Helsinki- Modernizacio 150 km 2012 260 85
Vainikkala | ndel enlacede

ferrocarril
TOTAL 250 km 665 315

(1) Estas cantidades incluyen sblo las inversiones necesarias después de 2010.



Proyecto n® 16: Enlace multimodal Portugal-Espafia-Europa Central

La meora de la infraestructura de carreteras, ferroviaria, aérea y maritima de la
Peninsula I bérica hara una aportacion importante para reforzar sus conexiones con €
resto de Europay su posicién como puerta de Europa Occidental.

¢En qué consiste € proyecto?

Este proyecto prolongard y completara € anterior proyecto prioritario n° 8 (aprobado en €
Consgjo Europeo de Dublin), que tiene como objetivo una estructura coherente y
complementaria para €l transporte por carretera, ferrocarril, mar y aire, en todo € noroeste de
la Peninsula Ibérica, la costa atlanticay € sudoeste ibérico. El proyecto debera reforzar tres
corredores multimodal es que unen Portugal y Espafia para ayudar a conectar esto dos paises
con € resto de Europa.

Este proyecto sigue igua que cuando se definié en e Consgo Europeo de Dublin, a
excepcion de que incluye un corredor nuevo, que conecta Sines 'y € sur de Portuga con
Madrid através de una linea directa de mercancias de doble via Sines a Badgjoz en lafrontera
entre Portugal y Espafia. Debido a que los trabgjos finalizados antes de 2007 estén en lalista
0, las obras consideradas parte de la lista 1 son por tanto la linea Sines-Badgoz, y la
construccion del aeropuerto de Ota e inversiones en puertos menores, que estaban incluidas en
el anterior proyecto prioritario n° 8 pero que no sellegaron amaterializar.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El anterior proyecto prioritario n° 8 junto con esta ampliacion, mejora los enlaces entre e
centro de la Unién Europea y un area periférica. PermitirA una meora dramédtica en la
duraciony seguridad de los vigies para e trafico internaciond y tiene potencia parainvertir la
tendencia descendente del transporte maritimo en el comercio con laUE y paramodernizar las
lineas de ferrocarril, llevando a la integracion del mercado europeo de transporte por
ferrocarril.

La nueva linea Sines-Badgjoz es clave para € desarrollo del puerto de Sinesy fomentara €
tréfico de Lishoa y Setdba a Espafia central. Su construccion con nuevos estandares de
velocidad y trenes con coche cama polivalentes hara posible que en € futuro sean totalmente
interoperables las redes de mercancias lusas y espafiolas con € resto de la red ferroviaria
transeuropea.

¢Cudl essu estado actual ?

El analisis de costes/beneficios, la evaluacion de impacto y los estudios técnicos deberian
empezar en un futuro inmediato.

Secciones (a) Tipodeobras | Distancia | Caendario Coste | Inversiones
(de obras) total restantes
(mE) (mE)




Enlace de Nueva 200 km 2010 700 700
ferrocarril construccion

Sines-Badajoz

Aeropuertos Mejora/nueva - 2015 3430 3003

linea
Puertos Mejora 2015 1082 113
TOTAL 5212 3816
(b) (b)

(a) Los sub-proyectos del anterior proyecto prioritario n° 8, afinalizar antes de 2010, estén
incluidos en lalista O; (b) no incluye los sub-proyectos mencionados en lalista0, a
finalizar antes de 2010.




Proyecto n® 17: Autopista Frontera greco/bulgara Sofia-Nadlac -
Constanta

Este proyecto de autopista estructurara la red de carreteras de Europa oriental
conectando los puertos de Atenas, Salénica y Constanta con € corazon de la Unidn
ampliada.

¢En qué consiste € proyecto?

El proyecto se refiere a una ampliacion de la autopista griega PATHE (anterior proyecto
prioritario n°® 7 de Essen). Completara los enlaces inexistentes de uno de los ges viarios més
importante en los paises del Este de la Europa ampliada. Las secciones seleccionadas
completardn un ge en d que los futuros Estados miembros ya han invertido a través del
programa | SPA.

El proyecto consta de dos ramales que se unen en Nadlac: uno en direccién del puerto de
Constantay € otro en direccion de Sal6nicalAtenas.

¢Cudles son los beneficios esperados?

Esta linea, ya definida en las conferencias paneuropeas de Ministros de Transportes,
promovera e tréfico y e comercio en una region que sufre un nivel relativamente bajo de
desarrollo. También conectard la red de autopistas griegas (autopistas Pathe y Via Egnatia)
con €l resto delared europea.

¢Cual essu estado actual?
El Grupo ha decidido incluir las secciones seleccionadas en la lista 1. Las demas secciones

(Sibiu-Congtanta, Salénica-Atenas, Nadlac-Vidin, Vidin/Caafat-Sofia) ya estan terminadas o
lo estaran en 2008.

Secciones Tipodeobras | Distancia | Finalizacion | Coste | Inversiones
delas obras total restantes
(mE) (mE)
Nadlac-Sibiu Mejora/nueva 316 km 2007 1561 1561
autopista
Sofia- Kulata Mejora 160 km 2010 675 675
TOTAL 2101 2101




Proyecto n° 18: Autopista Gdansk-K atowice-Brno/Zilina-Viena

La construccién de esta autopista desencadenara € desarrollo econémico de éreas
centrales de los nuevos Estados miembrosy, al ofrecer una nuevarutadel mar Baltico a
Europa Central, congtituye una oportunidad Unica para proporcionar a largo plazo una
alternativa alos saturados g es norte-sur actuales procedentes del mar del Norte.

¢En qué consiste € proyecto?

El proyecto es € de construir una nueva autopista con dos carriles en cada direccion desde
Gdansk a Viena a través de Loz en Polonia y Brno en la Republica Checa. En agunas
secciones entre Katowice y Brno/Zilina, los trabajos se centran en la megjora de carreteras
existentes. El proyecto incluye la construccion de un enlace de acceso a puerto de Gdansk,
que proyecta la construccion de un nuevo terminal de contenedores y transbordadores (con
una capacidad esperada de un 1 millén de unidades equivaentes a veinte piesy 1,5 millones

de pasgjeros).
¢Cudles son los beneficios esperados?

La ruta del proyecto es particularmente interesante desde e punto de vista europeo debido a
que soporta gran parte del transporte internacional (48 millones de toneladas de tré&fico
internacional en transito en 2000). Polonia es uno de los nuevos Estados miembros con lared
de autopistas menos desarrollada. Por tanto, la infraestructura de carreteras existente permite,
con limitaciones, € acceso de camiones con pesos 'y dimensiones europeas . La construccion
de esta autopista permitira mejorar la seguridad viaria, reducir la congestion y por tanto
facilitar e comercio. Los andlisis de rentabilidad han mostrado una tasa de rendimiento muy
elevada. Ademas, € proyecto favorece a una edtrategia més amplia para atraer nuevas
actividades econdmicas alo largo ddl ge (véase € proyecto n° 8 delalistaly € proyecton® 3
delalista2).

¢Cual essu estado actual?

El proyecto esta programado en los planes de desarrollo naciond y es parte del Corredor VI
previsto en las Conferencias paneuropeas de Cretay Helsinki. Se han realizado evaluaciones
formales del impacto (medioambiental) parala mayoria de las secciones. Las obras ya se han
iniciado en algunas de las secciones. Lafinaizacion total del proyecto esta programada para
antes de 2010.

Tramo Tipo de Distancia Finalizacion | Costetotal | Inversiones
obras delasobras | (M€) restantes
(mE)
Gdansk- Nueva 508 km 2010 2754 2754
Katowice construccion
Katowice- Mejorade 312 2010 306(PL) 306(PL)
Brno carretera/nuevi 2.480 2.295
construccion (C2) (C2)
Katowice Mejorade 160 km 2010 604(PL) 604(PL)
-Zilina carretera 624 (SQ) 624 (SQ)
Brno-Viena | Nueva 60 km (A) 2010 373 (A) 373 (A)
construccion 110 (C2) 110 (C2)
TOTAL 7251 7066
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LISTA 2

Proyecto n® 1: Enlaceferroviario de alta capacidad a través delos Pirineos

Una linea de alta capacidad que une las redes ferroviarias francesas y esparolas
aumentara dgnificativamente la participacion del ferrocarril en e transporte
internacional de mercanciasentrela Peninsulalbéricay € resto de Europa.

¢En qué consiste € proyecto?

Este proyecto consiste en la construccidn de un nuevo enlace de ferrocarril de ata capacidad a
través de los Pirineos en una ruta que todavia se tiene que definir de entre varias opciones que
se estén considerando. Este enlace dedicado principalmente a las mercancias, deberia incluir
lineas con ancho de via europeo y requeririala construccion de un tinel de larga distancia. El
proyecto quedd definido por la Comisién en su propuesta™

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto creard un puente indispensable entre la red ibérica de ferrocarriles de mercancias
y la del resto de Europa capaz de absorber € impresionante crecimiento del trafico
transpirenaico (en la actualidad esta aumentando un 10% anual). Las conexiones por carretera
entre Espafia y Francia estan cerca de saturarse e incluso s se megjoran agunos ges de
carreteras ya existentes, se requerira a medio plazo un enlace ferroviario dedicado a las
mercancias.

El objetivo es atraer en € futuro € 30% del trafico de mercancias por ferrocarril (comparado
con una participacion del 3% actual).

¢Cual essu estado actual?

Los estudiosiniciales y detallados sobre € tréfico transfronterizo se realizaron en 1999 con €
apoyo de la Comunidad. En la cumbre ministeria conjunta de julio de 2001, los ministros
espafioles y franceses acordaron examinar con mas detenimiento una posible estructura de
trabagjo entre los dos paises para supervisar 1os estudios socioecondémicos coordinados para
este proyecto. También han tenido lugar contactos informales entre |os delegados franceses y
espaioles a margen del Grupo de Alto Nivel, en € periodo anterior a la siguiente cumbre
bilateral dejulio de 2003.

Laausencia de acuerdo entre |os paises interesados sobre €l trazado no permite el mismo nivel
de fiabilidad que para los otros proyectos en lo que se refiere a la estimacion del coste. Sin
embargo, un estudio reciente™ de la region de Aragon estima que € coste del cruce centra
asciende a 3 mil millones de euros (incluido un tind transfronterizo de 40 kmy 110 km de
lineas de acceso en Espafia — por tanto sin lineas de acceso en Francia). Los costes de otras
variantes con un trazado diferente no estan disponibles.

1 véase COM (2001) 544
12 «Estudio informativo de la Travesia Central de los Pirineos -Tinel de Baja Cota» — octubre 2002




LISTA 2

Proyecton®2: Lineadeferrocarril Baltica: Helsinki — Tallin — Riga—
Kaunas- Varsovia

La renovacion de la red de ferrocarril en Estonia, Letonia y Lituania, incluida la
conversion interoperable con € resto delared europea, ayudara a desarrollar o que en
la actualidad esun modo detransporteinfrautilizado en lostres paises balticos.

¢ENn qué consiste d proyecto?

Los paises bdticos actuamente utilizan poco € ferrocarril para € trafico internacional en
direccion norte-sur. La red existente, construida de acuerdo con las normas rusas, es
extremadamente lenta en dicha direccion y no es interoperable con las redes polacas y
demanas. En la frontera entre Lituania y Polonia, por gemplo, los retrasos son de
aproximadamente 40 minutos para trenes de pasgeros y 130 minutos para trenes de
mercancias. En algunas seccioneslavelocidad esté limitada a 40-60 krm/h.

Los tres paises balticos ya tienen una red de carreteras norte-sur renovada recientemente, que
proporciona un enlace eficiente con Europa central (Via Béltica). En interés de la integracion
europea, se tienen que examinar ahora las opciones técnicas para desarrollar lared ferroviaria
en esamismaruta.

¢Cudles son los beneficios esperados?

L as mejores condiciones de tréfico en esta ruta norte-sur ayudarén a mejorar los enlaces de los
tres paises balticos con € corazdn del continente europeo, ayudando asi aintegrar estos paises
periféricos en la futura Unidén ampliada. En lo que se refiere a las mercancias, € proyecto
ayudara a incrementar la capacidad de la red ferroviaria y a introducir € transporte
intermodal, fomentando asi € comercio con todos |os paises europeos. En lo que serefiere a
pasgeros, reducir laduracién del vigie a Europa Central supondra una disminucién apreciable
en & volumen de trafico por carretera hacia Poloniay Alemania. Esto convierte € proyecto
en prioritario tanto desde € punto de vista medioambiental como de fomento de la libre
circulacion de personas en la Unidn Europea ampliada.

¢Cudl es su estado actual ?

La mayoria de los estudios detallados se iniciardn en 2004. Tal y como estan las cosas en la
actualidad, las estimaciones sobre intensidad de trafico y, en especial, sobre € cambio
potencial de la carretera a ferrocarril todavia necesitan confirmarse mediante andlisis més
detallados.

La gecucion del proyecto dependerg, ademas de la coordinacion mas estrecha posible entre
los tres paises balticos, y también con Polonia, ya que lalinea de ferrocarril baltica se extiende
hacia € pais para conectar con € importante enlace ferroviario que discurre desde Berlin a
través de Varsovia hacia Kiev y Moscl. En la actudidad, los tres paises bdlticos todavia
tienen que fijar las opcionestécnicas. Las elecciones técnicas, que determinaran el importe de
lainversion necesaria, deberian tener en cuenta la rentabilidad esperada del enlace ferroviario.
La atencion se deberia centrar en particular en estudiar una de las soluciones alargo plazo, es
decir la construccion de una moderna linea de ferrocarril con € ancho de via europeo
estandar.




Tramo Tipo de obras Distancia | Finaliz | Costetotal | Inversiones
acion (m€) restantes
delas (Mm€)
obras
Kaunas- Nueva construccion 100 km - 230 230
frontera
polaca
Kaunas — M odernizacion/nuev 267 km - 550 550
Joniskis aconstruccion
Seccién Modernizacion/nuev | 220-250 km - 1000 1 000
Letona(via | aconstruccion
Riga)
Seccién Modernizacion/nuev | 170-250 km - 800 800
Estona (hasta | a construccion
Tallin)

Total 2580 2580
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Proyecto n®3: Linea deferrocarril de mer cancias Gdansk-Bydgoszcz-
Katowice-Zwardon

La modernizacién de esta linea de ferrocarril y su dedicacién a los trenes de mer cancias
permitira que Polonia siga sendo uno de los paises europeos con la mayor cuota de
trangporte ferroviario de mercancias en uno delos g es clave norte-sur.

¢En qué consiste € proyecto?

La linea existente («linea C-E 65»), Ilamada «Linea tronca del carb6n», aunque en la
actualidad dispone de dos vias y esta dectrificada en toda su longitud desde Gdansk a
Katowice, esté cerca de la saturacion con un tréfico anua de 2 millones de vigieros y 15
millones de toneladas. La linea se prolonga hacia € sur desde Katowice a través de Bielsko-
Biala a Zwardon. La seccion desde Bielsko-Bida a Zwardon es de via Unica y no esta
electrificada, es decir congtituye una via estrecha para € tréafico internaciona desde Polonia
directamente a Eslovaquia y a otros paises de Europa central y sudoriental. La gjecucién de
los proyectos n® 8 y 18 proporcionard a medio plazo nuevas capacidades tanto a las
mercancias como a los pasgjeros. Dependiendo de la evolucion del tréfico de mercancias, en
particular las mercancias en relacién con € desarrollo del puerto de Gdansk (transporte en
contenedores 0 a granel), se debe prever lamejora de la capacidad de lalinea. Si los estudios
confirman tal necesidad, las obras para enderezar las vias, sudtituir € suministro e éctrico,
instalar sistemas de sefidizacion y comunicacion, para cumplir las normas AGTC y AGC,
tienen por objetivo permitir una velocidad de 120 km/h para los trenes de mercancias. En €
sur, podran requerirse obras més importantes debido a la carencia de infraestructuras y a lo
accidentado de esta zona montafiosa.

¢Cudles son los beneficios esperados?

La ruta del proyecto tiene especia interés desde € punto de vista europeo, ya que cas la
mitad del trafico que circula actualmente por la linea es trafico internacional (exportacion,
importacion, transito) y se espera que esta cuota aumente. El proyecto reducira los costes del
vigie en ferrocarril de manera significativa para los trenes de mercancias, en una ruta que
cruza areas pobladas e industriales con un fuerte incremento de la demanda de transporte. El
coste ddl transporte de mercancias se reduciria a menos un 15%. Los trabajos reforzardn €
atractivo del ferrocarril y posibilitaran € aumento dd trafico en un 25%, reduciendo asi €
declive observado en la actualidad de la cuota de mercado del ferrocarril en Polonia. Este
proyecto contribuye a una estrategia mas amplia para atraer nuevas actividades econémicas a
lo largo ddl ge, y a promover un cambio modal en € tréfico de larga distancia, satisfaciendo
las necesidades de movimiento de pasgjeros regionales (véase € proyecto n° 3 — autopistas de
mar Batico-y n° 18 delalista 1).

¢Cual essu estado actual?
El proyecto esta programado en € plan de desarrollo naciona y es parte del Corredor 1V

definido en las Conferencias paneuropeas de Cretay Helsinki. Se pueden prever detallados
estudios econdmicos y de viabilidad en 2007.

Tramo Tipodeobras |Distancia |Findizaciéon |[Coste  totd | Inversiones
delasobras | (m€) restantes (m€)




Gdansk- Mejora 592 km -- 2000 2000
Katowice-

Bielsko-Bida

Bielsko-Biada -|Megoralnueva |58 km - 355 355
Zwardon linea

TOTAL 2335 2335




Lista?2

Proyecto n° 4: Enlacefluvial Sena-Escalda

Las mgoras del enlace fluvial Sena-Escalda conectaran la region parisna y la cuenca
del Sena con toda lared navegableinterior del Benelux.

¢En qué consiste € proyecto?

El enlace fluvid SenaEscalda forma parte de una ruta vital de transportes en una region
econdmica e industrial sumamente desarrollada, conectando en particular los puertos de Le
Havre, Ruan, Dunquerque, Amberesy Rotterdam. No obstante, un obstaculo para promover €
trangporte fluvial interior entre € Benelux y la region parisina es € cuello de botella en €
norte de Paris, entre Compiegne y e canal Escalda-Dunquerque. De hecho, la navegabilidad
en esa seccion esta en @ extremo inferior de las normas internacionales, con acceso
restringido a buques de no més de 400 a 750 toneladas en agunos tramos. El proyecto
comprende la construccion de un cana de gran capacidad de unos cien kilébmetros que
permitiran realizar € transporte de cargas que pueden llegar a las 4.400 toneladas. La ruta
seleccionada parte de los valles y de las &reas habitadas, limitando por ello € impacto del
proyecto sobre e patrimonio natural. Bégica también proyecta megorar la navegabilidad del
Escalda a norte de este cuello de botella, para permitir el acceso a buques de hasta 4.400
toneladas. Por tanto |os trabajos garantizaran una continuidad entre la cuenca de la viafluvia
interior del norte de Franciay del Benelux.

¢Cudles son los beneficios esperados?

El proyecto no sdlo ayudard a trafico en transito y aiviara la congestion del transporte
terrestre sino que tendra efectos beneficiosos para las regiones adyacentes, en las que se
podrian desarrollar plataformas de transporte. Se podrian crear muchos empleos, unas 8.000
unidades en cinco afnios segun ciertas estimaciones.

De acuerdo con las estimaciones, la eiminaciéon del cudlo de botella francés podria ayudar a
liberar 15 millones de toneladas de mercancias en € primer afio de funcionamiento. Pasando
de un arqueo maximo de 750 tonel adas de carga a 4.400 toneladas podria reducir 1os costes de
transporte de 30 a 40 euros/1000 toneladas-kilébmetro a un coste entre 10 y 15 euros/1000
toneladas-kilémetro, una vez que se hayan finalizado los trabgjos en d territorio francés. El
impacto positivo sobre e medio ambiente y la poblacion, mediante una mejor diversificacion
de los modos de transporte, también seria considerable.

¢Cual essu estado actual ?

En Francia, e proyecto esta incluido en € plan director transeuropeo de vias fluviaes
interiores de gran aforo de 29 de octubre de 1993. Las autoridades francesas han reconocido
en muchas ocasiones la importancia del proyecto de construccion planificado para
incrementar este modo de transporte en unaregion econdmica que esta muy desarrolladay por
consiguiente muy congestionada. Sin embargo, € inicio del proyecto todavia depende del
compromiso del Gobierno francés sobre € perfil general ddl proyecto y en particular en €
aspecto financiero y los plazos de redlizacion. En primer lugar, se deberian iniciar los andlisis
complementarios a los estudios preliminares ya redlizados, que cubren en particular €
establecimiento de plataformas multimodales y € desarrollo del «cana du Nord» actual que
seremplazariapor € nuevo cana aconstruir.




Tramo Tipo deobras | Distancia | Finalizacion | Coste Inversiones
delasobras | total (M€) | restantes
(m€)
Bélgica Mejorar la 80 km 2020 110 110
(Deulemont- navegabilida
Gante) d
Francia Mejorar la 105 km - 2 600 2 600
(Compiegne- navegabilida
Cambrai) d
TOTAL 2710 2710




