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Sobre eco-union
eco-union es una organización sin ánimo de lucro con sede en Barcelona que tiene como objetivo promover la
transición climática hacia la sostenibilidad en Europa y en la región mediterránea. Trabajamos con gobiernos,
empresas e instituciones internacionales para desarrollar e implementar políticas públicas y acelerar la
transición energética, la movilidad sostenible, la economía verde y azul, entre otras cuestiones de desarrollo
sostenible. www.ecounion.eu

Sobre Europe On Rail
Europe on Rail es una iniciativa europea liderada por organizaciones de la sociedad civil que tiene como
objetivo reducir las emisiones de carbono derivadas de la movilidad internacional. A través de su trabajo de
investigación y reuniendo a los actores del sector ferroviario, pretenden impulsar políticas ambiciosas para un
renacimiento del tren en Europa. www.europeonrail.eu

Socios colaboradores

2

mailto:jeremie.fosse@ecounion.eu
http://www.ecounion.eu
http://www.europeonrail.eu


1. El transporte, el ferrocarril y la movilidad transfronteriza
1.1 Situación en Europa

El sector del transporte es responsable del 27% de las emisiones totales de gases de efecto invernadero en
Europa. Mientras que sectores como el agrícola y el energético han experimentado un descenso en sus
emisiones, el sector del transporte es el único que sigue aumentándolas. El Pacto Verde Europeo indica que,
para alcanzar la neutralidad climática en el 2050, es necesario reducir un 90% las emisiones procedentes del
transporte.

Dentro del sector del transporte, el ferrocarril juega un papel clave como medio de movilidad de bajo impacto
climático. Según la Agencia Europea del Medioambiente, tan solo un 2% de las emisiones totales del
transporte se asocian a la movilidad en tren, mientras que el 7% se asocia a la carretera, el 14% a la
navegación y el 13% a la aviación. No obstante, la cuota modal del tren sigue estancada y la gente usa cada
vez con mayor frecuencia el avión antes que el ferrocarril. Según la Agencia Medioambiental Europea, en 2018
la ratio de desplazamientos pasajeros-km para el transporte por vía aérea alcanzó los 569.000 millones en la
UE frente a un total de 407.000 millones de pasajeros-km por ferrocarril (Figura 1).

Figura 1: Evolución de los pasajeros-km recorridos en avión y tren en Europa (1995 -2020)

Fuente: European Environment Agency, según datos de la Comisión Europea

A pesar de los objetivos climáticos europeos, ha habido un descenso del 65% de los servicios
transfronterizos nocturnos por tren mientras que tan solo ha aumentado un 1% el total de los servicios
transfronterizos en los últimos veinte años (Figura 2).

Figura 2. Datos claves del sector ferroviario europeo

Fuente: Comisión Europea
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1.2 Situación en España
España cuenta con la mayor red de líneas de alta velocidad de Europa, con 3.402 kilómetros, y la segunda
mayor del mundo, después de China. La Unión Europea ha apoyado la expansión de las líneas de alta
velocidad en España, invirtiendo en ellas 11.200 millones de euros entre 2000 y 2017. No obstante, en los
viajes transfronterizos, los medios de transporte más contaminantes como el aéreo (ilustrado en la siguiente
figura mediante la línea morada); el marítimo (línea azul) y por carretera (línea roja) han experimentado un
crecimiento continuado en el número de pasajeros, mientras que el transporte ferroviario (línea verde) ha
sufrido descensos significativos (Figura 3). Según datos del Observatorio para el Transporte y la Logística, ya
en 2019 en España había un mayor porcentaje de viajeros por avión (7,7%) que por tren (6,4%).

Figura 3. Evolución del transporte internacional de viajeros en España por modos (2007-2018)

Fuente: Observatorio del Transporte, Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

A día de hoy, las conexiones ferroviarias entre España y Portugal o España y Francia no ofrecen un
servicio adecuado a las necesidades de los viajeros frente a otros medios de transporte más contaminantes
como la aviación o la carretera. En España, todos los trenes nocturnos han sido abandonados, a diferencia de
otros países (Austria, Alemania, Francia, Suiza) que están recuperando una red integrada de servicios
nocturnos. Con tal de ilustrar esta falta de conectividad, para realizar el trayecto en tren de Madrid a Lisboa
es necesario hacer 3 transbordos y comprar 3 billetes distintos, llegando a las 11 horas de trayecto para
solamente recorrer 600 km (Figura 4).

Figura 4: Trayecto Madrid-Lisboa en ferrocarril

Fuente: Europe on Rail
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1.3 Iniciativas europeas de fomento de las líneas transfronterizas
Con tal de superar los obstáculos identificados, la Comisión Europea publicó en diciembre de 2021 un Plan de
acción para impulsar el ferrocarril de pasajeros de larga distancia y transfronterizo. Dicho plan presenta una
série de medidas políticas y económicas presentados en la figura 5.

Figura 5. Puntos clave del Plan de Acción de la Comisión Europea

Fuente: Comisión Europea

Según la estrategia de Movilidad sostenible europea, el objetivo es duplicar el tráfico de alta velocidad para
2030 y triplicarlo para 2050, al mismo tiempo que garantizar que todos los desplazamientos colectivos
programados inferiores a 500 km dentro de la UE sean neutros en carbono para 2030. En paralelo, se han
lanzado una serie de iniciativas públicas y privadas de fomento de corredores europeos de altas prestaciones
vía ferrocarril (figura 6) como el Trans-European Transport Network (TEN-T) o el Trans Europe Express 2.0
(TEE).

Figura 6. Algunas iniciativas europeas de fomento del ferrocarril transfronterizo
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2. Diálogo sobre los retos y oportunidades del tren

En este contexto, la asociación eco-union, junto con las fundaciones CONAMA y ECODES, organizó el
pasado 24 de marzo el Mobility Eco Forum “Conectar España y Europa: El futuro del tren de pasajeros en la
transición climática”. El evento reunió a actores y agentes clave del ferrocarril español y europeo, con el
objetivo de discutir y analizar los retos a los que se enfrenta el tren de pasajeros.

2.1 Contextualización

El evento dió comienzo con la presentación de la iniciativa Europe on Rail por parte de Jérémie Fosse,
presidente de eco-union. A continuación, Ioannis Virvilis, jefe de prensa de la Comisión Europea (CE) se
encargó de dar la bienvenida y mencionar los objetivos del Plan de acción de promoción del ferrocarril y de la
propuesta legislativa Fit-for-55, así como de expresar el apoyo de la Unión Europea al desarrollo sostenible del
ferrocarril. Seguidamente, Jorge Ballesteros, subdirector general de Planificación Ferroviaria del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) hizo un resumen general de la situación del desarrollo
de las redes ferroviarias española y europea. Jorge Ballesteros habló del descenso continuado de viajeros en
toda Europa, así como del creciente interés actual en servicios ferroviarios para el transporte de pasajeros,
evidenciados por los servicios en algunos corredores como el de Madrid-Barcelona y otras iniciativas europeas
como el Trans Europe Express (TEE 2.0) en Alemania.

Bienvenida al Mobility Eco Forum 2022: De izquierda a derecha: Jeremie Fosse (eco-union),
Jorge Ballesteros (MITMA) y Ioannis Virvilis (CE)

2.2 España, Europa y el ferrocarril: del declive al renacimiento

Mario Rodríguez Vargas, Director de transición justa y alianza globales de ECODES, se encargó de resumir el
caso español. En su intervención, el ponente destacó la delicada situación de la red española a causa de su
mala conexión con Europa, su aislamiento en términos de conexión ferroviaria y del posible escenario de
desmantelamiento de infraestructuras. Mario Rodríguez señaló el gran potencial del tren en cuanto al
aprovechamiento energético y a las ventajas competitivas frente a otros medios, incluyendo su eficiencia y su
eficacia. También destacó la necesidad de recuperar el tren nocturno, de crear un “clúster” ferroviario para
conectar España con el resto de los países, especialmente con Portugal y Francia (corredor mediterraneo
hispano-francés). En la figura 7 se puede visualizar el estancamiento de la cuota modal del tren en el
transporte de pasajeros de larga distancia, frente a la aviación.
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Figura 7: Cuota modal del transporte peninsular de viajeros de larga distancia (viajeros-km, 2006-18)

Fuente: Observatorio del Transporte y la logística en España (MITMA)

Valentin Desfontaines, responsable de movilidad sostenible en RAC-France, se encargó de presentar el
estado de la red ferroviaria en Francia. Uno de los principales puntos destacados de su intervención fue la falta
de inversión francesa que impide el correcto desarrollo del ferrocarril, siendo la inversión por ciudadano por
kilómetro más baja que en Italia, Dinamarca, Alemania, Suecia y Suiza. También, alertó del posible
desmantelamiento de 4.000 km de red en los próximos años en caso de no haber la inversión necesaria en el
sector (figura 8).
Desfontaines también habló sobre las recientes iniciativas de prohibición de vuelos cortos con alternativas
de 2 horas y media en tren que se pusieron en marcha en Francia recientemente, así como de la propuesta de
“Citizens Convention for Climate”, una iniciativa francesa con el objetivo de prohibir vuelos domésticos con
alternativas en tren de menos de 4 horas. Así mismo, el ponente mencionó el reciente relanzamiento de 2
líneas de tren nocturno y el plan del gobierno para crear una red doméstica de 10 líneas para 2030 (figura 9).

Figura 8: Estado de la red de ferrocarril en Francia
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Figura 9: Iniciativas de fomento del uso del ferrocarril en Francia

Pedro Nunes, analista de energía y clima en ZERO (Portugal) presentó, de forma online, el estado actual de la
red ferroviaria portuguesa (Figura 10). Durante su intervención, el ponente señaló el bajo nivel de la ratio
pasajeros-km en Portugal respecto a la media europea. También habló sobre el proceso de desmantelamiento
de la red que se sitúa alrededor de los 38 km de vías cerradas anualmente en los últimos 47 años. Esto
significa que anualmente se desmantela más de un 1% de la red ferroviaria y que en los últimos 47 años se
han cerrado alrededor de 1786 km de vías.

Figura 10. Sesión I. España, Europa y el ferrocarril: del declive al renacimiento

De izquierda a derecha: Mario Rodriguez (ecodes), Jeremie Fosse (eco-union), Pedro Nunes (ZERO)

ZERO habló sobre los dos grandes planes que van a ser implementados para desarrollar la red portuguesa, el
plan para 2023 del corredor internacional sur de alta velocidad Évora-Elvas (Lisboa-Madrid) y el plan para el
corredor Norte-Sur 2030 para crear el trayecto Lisboa-Porto (de una hora y media de duración) y entre
Braga-Valença (trayecto de dos horas y cuarto de duración). Estos planes se pueden encontrar detallados en el
programa nacional de inversiones portugués Ferrovia 2030. También presentó el estado tan poco competitivo
de la conexión ferroviaria entre Lisboa y Madrid. Frente a este escenario, ZERO abordó la necesidad de
utilizar el tren nocturno, y de incentivar la inversión española para poder reactivarlo.
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Figura 11: Propuestas para fomentar el ferrocarril en Portugal

Finalmente, Pedro Nunes presentó la visión de futuro de ZERO en relación al desarrollo ferroviario y destacó
la necesidad de incrementar la inversión para la creación de nuevas líneas de ferrocarril y el mantenimiento de
las ya existentes (figura 11).

2.3 Los retos del ferrocarril para acelerar la transición climática y energética

Para poder avanzar en las soluciones técnicas e implementar un plan de acción transversal y homogéneo para
todos los países, el sector ferroviario debe coordinarse para promover una plataforma de movilidad competitiva.
Según los ponentes del segundo panel del evento, estamos frente a un contexto clave y oportuno para elevar
el rol del ferrocarril en la movilidad de pasajeros en Europa. Sin embargo, un mayor protagonismo del ferrocarril
debe venir de la mano de una mayor coordinación intersectorial, una mejor adaptación de las directivas
europeas a nivel nacional, y un mayor nivel de competitividad.

En primer lugar, Carlos Juárez, Director de Planificación Funcional de ADIF, ha destacado algunos de los
desafíos funcionales. Tanto a nivel de I+D como de construcción, el sector ferroviario español está muy poco
preparado para mejorar las infraestructuras y mecanismos técnicos que optimicen la red nacional de trenes y
conecten al país con el resto de Europa. La falta de capacidades técnicas y operacionales viene ligada al
segundo reto: el financiamiento.

En palabras de Sergio Bárcena, Director de Operaciones y Mantenimiento de OUIGO, el ferrocarril necesita
una gran inversión, la cual actualmente cuesta de sustentar si se nutre sólo a base de fondos públicos
recaudados por el Gobierno de España. El nivel de inversión en ferrocarril no permite a los operadores
competir en igualdad de condiciones entre sí o entre otros medios de transporte como la aviación o el de
carretera. En muchos casos, los servicios ofrecidos son deficitarios (como el tren nocturno en España) y
pueden no llegar a sobrevivir sin financiación gubernamental. Existe una posición clara entre los ponentes
respecto a la mejora de la fiscalidad verde, la cual permitiría generar más ingresos públicos para invertir en el
ferrocarril a partir de una tributación medioambiental.

El tercer desafío más destacado por los ponentes ha sido la falta de coordinación entre sectores a todos los
niveles para implementar una plataforma de ferrocarril competitiva, asequible, y sostenible climática y
energéticamente. La ausencia de una coordinación de todos los medios de transporte dificulta la posibilidad de
combinar los distintos modos de transporte disponibles en la península y optimizar sus ventajas. La
intermodalidad supondría una disminución de costes y tiempos de tránsito, contribuyendo a mejorar la
competitividad del sistema . No obstante, se requiere una mayor coordinación con otros medios de transporte.1

1 Ministerio de Fomento, ‘El transporte por carretera y la intermodalidad’, La aportación del transporte por carretera a la
intermodalidad. Gobierno de España. Disponible en: https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/03_intermodalidad_espana.pdf
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2.4 ¿Qué acciones son necesarias a corto plazo para superar los obstáculos?

Tal y como apuntó Alicia Torrego (moderadora durante el diálogo), falta voluntad política, liderazgo y una
coordinación intersectorial para poder avanzar en el plan de acción de la UE. Sin embargo, estamos en el
momento oportuno. De hecho, los retos expuestos durante la conferencia son resolubles pero hacen falta
medidas efectivas y adecuadas. Así pues, la combinación de una mayor inversión, voluntad política, liderazgo,
coordinación intersectorial y competitividad es parte de la respuesta. Sin embargo, encontramos algunos
detalles de tipo estructural entre las distintas intervenciones de los ponentes que vale la pena mencionar.

Primero, existen ciertas discrepancias sobre la emergencia de recuperar el tren nocturno. Mientras que
Carlos Juárez (ADIF) y Manel Villalante, Director General de Desarrollo y Estrategia de Renfe, apuntan a la
falta de viabilidad económica de los servicios nocturnos (bajo un régimen de mercado), Pau Noy (Fundación
Mobilitat Sostenible) y Mario Rodríguez (ECODES) mencionan la necesidad de recuperar y fomentar este
servicio. Según el representante de Renfe, se deben adoptar las medidas necesarias para llenar los trenes de
viajeros. Por el contrario, los nuevos operadores (OUIGO e IRYO) consideran que la solución “no es solo llenar
los trenes, sino llenar también las vías”. En ese sentido, se aboga por una mejora de la calidad de los trenes
enfocada en las demandas de los consumidores.

Es interesante señalar la intervención de Manel Villalante (RENFE) quien argumentó que el ferrocarril del siglo
XXI debe formar parte de una cadena de movilidad integrada y no solo restringir su servicio al ferrocarril.
De este modo, el ferrocarril debe ser una pieza más del nuevo ecosistema de movilidad, ofreciendo servicios
puerta-a-puerta a pesar de que no todo sea sobre raíl. Así pues, uno de los objetivos de Renfe es el de
transformarse en un operador integral de movilidad, coordinado con otros sectores de transporte como el de la
micro movilidad, o el bus urbano e interurbano.

También se hicieron muy presentes la necesidad de mayor inversión en el ferrocarril y de mayor
competitividad respecto a otros medios como la aviación. Para conseguir tales objetivos, es necesario
repensar las alianzas ferroviarias entre países y explorar otros modelos de financiación (subvención, Obligación
de Servicios Públicos, copagos…).

Finalmente, se abordó el papel de las líneas de alta velocidad, las cuales no deberían ser distinguidas del tren
convencional. Tomando en consideración el modelo de red ferroviaria de otros países europeos como el de
Alemania y Países Bajos, se hizo una llamada a adoptar un modelo único de servicios que presente distintas
modalidades de velocidad según convenga en el territorio. De esta forma, el sector ferroviario de España
adoptaría mucha más competitividad y contribuiría a homogeneizar la red de ferrocarril europea. Según
Guillermo Castrillo, Director de Desarrollo de Negocio de IRYO, los cánones de uso de la red podrían ser un
instrumento para conseguir tales objetivos a largo plazo.

Figura 12. Sesión II. Diálogo sobre los retos del sector ferrocarril en España

De izquierda a derecha: Alicia Torrego (CONAMA), Manel Villalante (RENFE), Sergio Bárcena (OUIGO), Carlos Juárez (ADIF),
Guillermo Castrillo (IRYO)
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3. Conclusiones

Las barreras operacionales (entre las cuales se incluyen: permisos de conducción transfronterizos, falta de
coordinación entre operadores y de integración europea, dificultades lingüísticas, homologación y sistema
tarifario común en Europa, armonización entre legislación nacional y europea…) son las que más dificultan el
desarrollo del ferrocarril en España y la creación de conexiones con otros países europeos. Todas estas
cuestiones afectan directamente a la falta de interoperabilidad del sistema ferroviario europeo y español, y a
la limitada capacidad de atracción de pasajeros.

Uno de los principales objetivos es el de aumentar el número de pasajeros y usuarios de servicios del
ferrocarril, ya sea por medio del incremento de servicios, trenes y frecuencia; la mejora de su calidad o de su
atractivo mediante precios más asequibles. Es también necesario aprovechar la ventaja en términos de
impacto ambiental del tren, en comparación con el transporte por carretera o aéreo, para promocionarlo. Un
uso inteligente y eficiente del ferrocarril puede contribuir a la consolidación de una movilidad sostenible en
España y Europa.

Finalmente, existe un reparto desigual en las inversiones que se realizan en el ferrocarril dentro y fuera del
sector. La red ferroviaria y los servicios de tren requieren grandes inversiones y actualmente, las diferencias en
inversión han creado desequilibrios entre las líneas de alta velocidad, convencionales y nocturnas. Por ese
motivo, la falta de viabilidad económica del tren ha conllevado el cese de muchos de sus servicios,
especialmente los nocturnos. Así pues, es necesario reformular la inversión destinada al ferrocarril e incidir
en la fiscalidad verde para potenciar sus ventajas y acelerar las agendas climáticas y energéticas española y
europea.

Figura 13. Sesión I. España, Europa y el ferrocarril: del declive al renacimiento

De izquierda a derecha: Pedro Nunes (ZERO), Valentin Desfontaines (RAC-France), Pau Noy (Alianza Ferroviaria)
participaron en el evento de forma online..
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4. Anexo

Agenda Mobility Eco Forum 2022

24 Marzo 2022, formato híbrido

11:00 Bienvenida

● Jérémie Fosse, Presidente, eco-union: Iniciativa Europe on Rail
● Ioannis Virvillis, Jefe de prensa de la Representación de la Comisión Europea en España
● Jorge Ballesteros, Subdirector General de Planificación de la Red Ferroviaria, Ministerio de Transportes

Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), Gobierno de España

11:20 España, Europa y el ferrocarril: del declive al renacimiento

● Mario Rodríguez Vargas, director de transición justa y alianzas globales, ECODES: situación en España
● Valentin Desfontaines, responsable de movilidad sostenible, Réseau Action Climat (RAC)- France 
● Pedro Nunes, analista de energía y clima,  ZERO – Associação Sistema Terrestre Sustentável, Portugal

11:45 Diálogo entre actores y agentes del transporte de pasajeros por ferrocarril

● Carlos Juárez, Director de Planificación Funcional, ADIF 
● Manel Villalante, Director General de Desarrollo y Estrategia, RENFE
● Sergio Barcena, Director de Operaciones y Mantenimiento, OUIGO
● Guillermo Castrillo, Director de Desarrollo de Negocio, IRYO
● Pau Noy, Alianza Ferroviaria

12:45 Q&A

13:00 Conclusiones y cierre

12


