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3.1 RETOS PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE INTERMODAL

Los actores de la cadena del transporte intermodal.

De los diferentes estudios y documentos consultados puede deducirse que la principal ventaja del
transporte intermodal consiste en la posibilidad de combinar las ventajas inherentes a los distintos mo-
dos de transporte implicados. De los factores favorables al transporte intermodal sobresale, por encima
del resto, el del coste. Los efectos econémicos a resaltar del transporte intermodal pueden agruparse
en dos bloques:

e Reduccién de costes sociales: seguridad viaria, contaminacién atmosférica, contaminacién
acUstica, consumo de energia y materias primas, ...

e Reduccién de costes infraestructurales: reduccién del tréfico por carretera, con la consi-
guiente disminucién de la congestién, y mejor aprovechamiento de las capacidades actuales de
los sistemas de transporte.

Pueden destacarse también otros factores, tales como la capacidad de transportar gran volumen de
carga en largas distancias asi como la posibilidad de llevar a cabo el transporte maritimo o ferroviario
durante los fines de semana, vacaciones o noches.

Pero, para poder convertir el transporte intermodal en una alternativa real al transporte unimodal por
carretera deben identificarse, cuantificarse y reducirse los costes de friccion al cambiar de modo. Son
sobrecostes que constituyen una medida de la ineficiencia en las operaciones del transporte intermodal
y se traducen en precios mds elevados, mds demoras y menos fiabilidad en los plazos, menos disponi-
bilidad de servicios de calidad, limitaciones del tipo de mercancias, mds riesgos de desperfectos, pro-
cedimientos administrativos mds complejos, ...

El impulso de la intermodalidad constituye un instrumento bésico para conseguir una mejor posicién
del transporte por carretera espanol. Esto supone una reordenacién de recursos en las empresas, en
las que el objetivo pasaria a ser la cadena de transporte y el camién ocuparia los eslabones de reco-
gida y entrega. Esta reorientacién estratégica de los actuales operadores de transporte unimodal por
carretera serfa, a su vez, una aportacién destacada al desarrollo de la intermodalidad, junto a las me-
joras en la operativa de los modos ferroviario y maritimo.

Al mismo tiempo, los actores implicados en la cadena de transporte deben ser capaces de proporcio-
nar un valor afadido a la propia cadena para ayudar también a eliminar costes de friccion. Este pro-
ceso incluye servicios tales como almacenamiento, gestiéon de la informacién, etc. Otras necesidades
son la de normalizar las distintas unidades de carga del transporte intermodal y la de unificar respon-
sabilidades en el transporte intermodal entre los distintos paises’.

En la siguiente tabla se presentan, en resumen, las principales barreras y las oportunida-
des/actuaciones para que el transporte intermodal sea competitivo.

Obstaculos y oportunidades del transporte intermodal

Obstaculos Actuaciones
Reglamentacion Superacién de las barreras administrativas
Infraestructurales Creacion de una red de infraestructuras
Econémicos Reduccion de costes de friccion
Comerciales Promocion del transporte intermodal
Técnicos/Operacionales Implementacion de las nuevas tecnologias

1 Pueden obtenerse mas datos en “Intermodal Freight Transport. Institutional aspects”, documento elaborado en 2001 por la
OCDE.
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Para profundizar en el desarrollo del transporte intermodal es imprescindible conocer qué actores inter-
vienen en el proceso, tanto a nivel logistico como en las operaciones de transporte. Segin el estudio
realizado por IQ? existen 23 segmentos de mercado para el transporte intermodal. La diferenciacién
realizada por IQ incluia tres categorias: tipos de usuario, distancia de transporte y tipologia de mer-
cancia.

También pueden identificarse, como hizo LOGIQ?, los segmentos de mercado més representativos con
sus requisitos, parecidos para algunos segmentos. Este tipo de andlisis aclara las distintas relaciones
entre los actores implicados en la cadena de transporte. En el siguiente cuadro (tomado de LOGIQ
deliverable 1) se representa la capacidad decisoria de los actores de la cadena.

Poder de decision de los distintos actores
en la cadena intermodal de transporte

Niveles de influencia Actores

Cargador/Fletador (o Destinatario)
Naviera

Transitario

Transportista de larga distancia
Proveedor de servicios logisticos
Operador intermodal (puerta a puerta)
Operador intermodal (terminal a terminal)
Operador de ferrys

Operador de terminales

Transportista de corta distancia

Capacidad de decidir en toda la cadena

Capacidad de decidir en toda o parte de la cadena

Capacidad de decidir en parte de la cadena

Sin participacion en la toma de decisiones

En ofro estudio llevado a cabo por el BCI* se identifican los siguientes cuatro niveles decisorios de
acuerdo con la capacidad de dirigir las funciones llevadas a cabo en la cadena de transporte.

a) Flujo de mercancias: la compafia determina la cantidad, el tipo de mercancia, la frecuencia
de los envios y calidad requerida. Habitualmente esta funcién la cumple la fletadora.

b) Flujos de transporte: la compania debe cumplir las caracteristicas que le demandan, tales
como origen, destino y tipos de mercancias, etc. Estas companias deben disefiar el procedi-
miento logistico éptimo adecuado a sus caracteristicas; este tipo de funciones las cumplen ha-
bitualmente los transportistas.

c) Responsables de la planificacién del transporte: la compafia asigna tanto envios como pla-
nes de viaje a las unidades de carga. Esta funcién suele desempenarla también el transitario.

d) Transporte: lo compafia asigna una unidad de transporte y un conductor y no tiene ninguna
capacidad organizativa.

Una vez han sido identificados todos los actores en la cadena de transporte intermodal, el siguiente
paso consiste en identificar los factores que afectan a la utilizacién del transporte intermodal y a la
eleccién de un modo determinado. Las caracteristicas de los principales tipos de mercancias y los fac-
tores de eleccion modal se tratan a continuacién con detalle.

2 “IQ: Intermodal Quality”, proyecto desarrollado en 1997-98 por INRETS Consortium dentro del IV Programa Marco de la UE.

3 “LOGIQ - Decision-making process in intermodal transport”, proyecto desarrollado en 1998-99 por el Grupo Clas SRL (ltalia)
dentro del IV Programa Marco de la UE.

4 Buck Consultants International, Deloitte & Touche Bakkenist: “Verbeteringsmaatregelen TMS scan2000”.
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Tipologia de mercancias en relacién con el transporte intermodal °.
1) Comidas y bebidas.

Habitualmente, los productos de este sector son de baja densidad (por lo tanto los costes de trans-
porte son muy importantes). Ademds, los costes son elevados debido a las caracteristicas especia-
les de almacenaje y transporte que necesitan (p. ej.: refrigeracién), a los costes de envase y a la
concentracién del transporte en jornadas muy cortas. Otro factor que debe tenerse en cuenta a la
hora de transportar este tipo de mercancias es el tiempo, sobretodo en el sector de mercancia pe-
recedera.

Cadena de suministros del sector alimenticio. Fuente: SULOGTRA

Por otra parte, el hecho de que exista la distincién entre perecedera y no perecedera ha dado lugar
a distintos sistemas de manipulaciéon de la mercancia y, por extension, también a diferentes siste-
mas de distribucién.

En resumen, los criterios que definen la cadena logistica en este sector son:

= |os costes de transporte,
* la necesidad de unidades de carga refrigeradas,
= la velocidad/fiabilidad, y

» la necesidad de una cadena de distribucién.

Teniendo en cuenta todas estas caracteristicas, el transporte intermodal actual no parece adecuado
para el transporte de la cadena de aprovisionamiento de comida y bebida (sobretodo perecede-
ras), salvo que se encuentre un sistema intermodal fiable para las mercancias refrigeradas.

De todas formas debe recordarse que algunos tipos de comida, sobretodo las no perecederas o las
que no requieren caracteristicas especiales si que son transportadas largas distancias con cadenas
intermodales (es el caso de las conservas, yogures o bebidas).

Los segmento de transporte que parecen tener mds posibilidades de convertirse en clientes del
transporte intermodal son:

= El segmento entre el productor y el mayorista, donde los voltmenes son elevados.

= El transporte de vegetales/frutas entre el productor y el envasador.

* Lo posibilidad de agrupar pequenos flujos de mercancias abriria al transporte intermodal
otros segmentos de mercado en el sector.

5 SULOGTRA (Centro de Investigacion Econémico y de Negocios de la Universidad de Atenas ): "Deliverable Report 4 - Supply
Chain Management Trends Impact on Freight Transport System”, 2000.
Bolis and Maggi, “Transport and Environment, Interactions Switzerland-Europe. Modelling the transport and logistics choice
of a shipper”, 1999.
Podran obtenerse mas datos a partir del estudio en curso “Determinantes de la eleccion modal: papel de las infraestructuras
portuarias”, que elabora el Instituto de Economia Internacional de la Universidad Politécnica de Valencia para el Ministerio de Fo-
mento (Secretaria de Estado de Infraestructuras). También esta en curso el proyecto de cooperacién interregional “Port Net Med
Plus”, que elaboran la Fundacion IPEC y la Universidad Politécnica de Valencia en el marco de REPORTS MEDOC.
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Materiales de construccion

En general, la cadena de suministros de los materiales de construccién es mds corta que otras y
tiende a reducir la importancia de los mayoristas, que pueden llevar a perder su posicién dentro de
ella. Esta tendencia es resultado, en gran medida, de la entrega de los elementos prefabricados.

Consumidor
final

Suministrador Productor

Cadena de suministros del sector construccién. Fuente: SULOGTRA

El andlisis de las tendencias del sector sugiere un aumento de los requisitos de calidad. Teniendo
en cuenta que gran parte de los materiales se transportan a granel y que no son aptos para ser
transportados en cargas normalizadas, su cadena de suministros no parece un cliente potencial del
transporte intermodal.

Los flujos actuales y futuros para un transporte intermodal de materiales de construccién son las
ceramicas o productos forestales. El segmento mds interesante vuelve a ser el transporte entre el
productor y el mayorista, donde los volimenes y el peso especifico son elevados, lo que favorece
al transporte ferroviario por sus menores restricciones de carga méxima.

Industria Quimica

El sector quimico se caracteriza por su gran complejidad. Las organizaciones pueden clasificarse en
industrias quimicas generales, petroleras, farmacéuticas, empresas especializadas en otfros pro-
ductos y muchas ofras pequefas empresas que se encargan de elaborar productos para un deter-
minado segmento de mercado.

La gran variedad de la industria quimica y la diversidad en las actividades de los productores impli-
ca una gran diferencia de canales de distribucién entre unos productos y otros. Los flujos de trans-
porte se caracterizan por ser de gran tamafio y ser transportados entre plantas a lo largo de Euro-
pa, pero sélo pequefos volimenes son transportados al cliente final.

Otra caracteristica es que la mayoria de los productos tiene un cierto grado de peligrosidad que
requiere una atencién especial a lo largo de toda la cadena.

La cgdeno g|e sumlmsfros. de la in- Industria
dustria quimica se caracteriza por: Quimica
de Proceso
=  nUmero limitado de suministra-
dores, concentrados en largas y
cortas dISTCInCIOS, Industria Industria .
*  nUmero limitado de clientes, es- Quimica ~ [——»  Quimica Detallista
. Basica de Proceso
pecialmente concentrados en
largas y cortas distancias,
= grandes volUmenes y
= necesidad de alta fiabilidad, .
X . Industria
juntfo a bajos costes de trans- No Quimica
porte, asi como de satisfaccién
de los requisitos de transporte Flujo de productos en la industria quimica.
de las mercancias peligrosas. Fuente: LOGIQ deliverable 4
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Algunos datos estadisticos de los propios operadores indican que los productos se transportan por
carretera (50%), ferrocarril (20%), SSS (10%) y un significativo 20%, en términos de toneladas
transportadas, mediante transporte intermodal.

Magquinaria industrial

Este es uno de los sectores mds amplios del mercado, incluyendo también el hardware, y estd cada
vez mds dirigido por el usuario (esto se refleja en la racionalizacién de la base de suministros y en
el aumento de la flexibilidad).

La cadena de suministros tipica se caracteriza por:

= nUmero elevado de suministradores, concentrados en dreas bien definidas (concentracién es-
pacial),

= l|as relaciones se basan en estrictos contratos de suministro de productos, y

= los mercados pueden estar, o no, concentrados pero, a menudo, estdn geogrdficamente dis-
tantes (mercados regionales).

Tanto por la globalizacién de los mercados como por la gran competitividad, la mayoria de em-
presas han desarrollado nuevas estrategias logisticas (para poder dedicar todos sus recursos a su
actividad principal), tendentes a subcontratar algunos servicios tales como el empaquetado o el
almacenaje.

Suministrador

Suministrador

Suministrador

Suministrador

Suministrador

Cadena de suministros de maquinaria. Fuente: SULOGTRA

Los suministradores organizan sus propias cadenas de transporte para mercados regionales usando
el transporte por carretera. El transporte carretera/ferrocarril es una buena alternativa para los en-
vios al mercado europeo y para mercados intercontinentales.

El hecho de que la mercancia transportada tenga un alto valor afadido hace que el coste por km
de transporte sea elevado y que los requisitos de seguridad sean muy importantes en este tipo de
transporte. Por ello, este sector puede ser un potencial cliente del transporte intermodal, debido
tanto a la necesidad de controlar los costes como a la concentracién espacial de los producto-
res/suministradores, que facilita la capacidad de generacién de carga.

5) Industria automovilistica

Suministrador

FEO = Fabricante del equipo original ~ CDE = Centro de distribucién europea

Cadena de suministros de la industria automovilistica. Fuente: SULOGTRA

El sector del automovil se ha vuelto mds y mds competitivo, debido al desarrollo de la industria ja-
ponesa, a la influencia de las nuevas tecnologias y la substancial innovacién.
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Es un cliente potencial del transporte intermodal, por el gran volumen de carga que genera y por
la concentracién de los productores. Sin embargo, el sector automovilistico requiere técnicas de
transporte especificas para el ferrocarril o el SSS. El propio mercado indica que el transporte ferro-
viario se realiza mediante trenes completos entre almacenes con conexién ferroviaria, o mediante
transporte maritimo con una parte de acarreo terrestre.

Por tanto, si las condiciones permiten un trasvase de mercancias de la carretera al ferrocarril, el
sector automovilistico puede ser un cliente del transporte intermodal, pero teniendo en cuenta que,
debido a las caracteristicas especiales del sector, el transporte ferroviario deberia realizarse me-
diante trenes completos y no mediante trenes mixtos.

Criterios de eleccién modal ®

1) Criterios de mercado.

a)

b)

Desde el punto de vista del cargador:

El tamafio de la empresa influye en la eleccién modal, ya que habitualmente determina el
volumen, la frecuencia y la regularidad del envio, asi como el grado de subcontratacién y
propiedad de la flota de transporte. Un estudio superficial del mercado indica que las empre-
sas de mayor tamafio son las que mds se inclinan por el transporte intermodal.

La ubicacién geografica del decisor puede afectar a la eleccién modal, ya que determina la
distancia de la empresa a sus materias primas y otros procesos productivos. Si los centros de
produccién estdn cercanos a los recursos o a los mercados, el uso del transporte intermodal
es prdcticamente imposible debido al aumento del coste que produce el acarreo terrestre en-
tre terminales.

La distancia entre terminales concierne a la distancia entre el cliente y el cargador e influye
en el coste de la cadena de transporte.

La percepcion del transporte intermodal como un transporte limpio puede hacer que las
empresas lo escojan para ofrecer una buena imagen publica.

En relacion al tipo de transporte:

Los volimenes y frecuencia de los envios, factores estrechamente ligados con el tamafio del
decisor (cuanto mayor es el cargador, més elevados son el volumen de transporte y la fre-
cuencia de los envios). De hecho, los operadores intermodales tienden a hacer descuentos a
los cargadores que les proporcionen un gran volumen de carga.

La compensacién de cargas (que los flujos sean organizados de forma que se garantice el
retorno de los vehiculos cargados), como el criterio anterior, también favorece la intermodali-

dad.

La estructura de carga (nimero de recogidas y entregas que deben realizarse a lo largo del
recorrido). El hecho de que deban recorgerse o entregarse mercancias en distintos puntos ha-
ce que el cargador tenga que examinar la posibilidad de organizar un sistema de distribucion
eficiente para los distintos origenes/destinos. Esta situacién es un obstdculo para el desarrollo
del transporte intermodal.

Requisitos de la carga: algunos tipos de mercancias imponen requisitos especificos para su
transporte. Estas categorias especiales pueden dividirse en: materiales crudos, graneles, mer-
cancia de detalle, empaquetada en furgonetas ligeras, productos de gran valor afadido, pro-
ductos perecederos que necesitan ser transportados en unidades refrigeradas y materias peli-
grosas que requieren medidas de seguridad adicionales.

6 Resumen del estudio “LOGIQ - Decision-making process in intermodal transport”, proyecto desarrollado en 1998-99 por el
Grupo Clas SRL (ltalia) dentro del IV Programa Marco de la UE.
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= Requisitos de la unidad de carga intermodal: ademds de que el transporte intermodal sea
oportuno por el tipo de mercancia, hay que tener en cuenta la capacidad de ésta para apro-
vechar de forma éptima las unidades de carga intermodal habituales (cajas moéviles, contene-
dores, semiremolques). Un ejemplo de esto es la carga paletizada, més apropiada para ser
transportada en cajas moviles que en contenedores.

c) El entorno econémico del decisor también puede influir en la eleccién modal, debido a:

= Lo estabilidad o incertidumbres de la economia y del entorno institucional.

= Lo organizacion de la empresa y la especializacion econémica de la regién/nacién: la pre-
sencia de una mayoria de Pymes en algunas cadenas de transporte puede ser un obstdculo
para el desarrollo del transporte intermodal. Por ejemplo, en algunas regiones italianas, don-
de la mayoria de empresas son de tamafio medio y el transporte se realiza de forma total-
mente difusa en pequefas compafias de transporte por carretera.

= Si hay expectativas de cambio en la forma de operar los procesos de transporte en términos
de tiempo, distancia, volumen, etc., éstas pueden influir en la decisién de utilizar o no el
transporte intermodal.

2) Criterios de coste y calidad.

El coste puede ser definido como el precio que paga el cargador al operador por el transporte, los
transbordos necesarios y otros servicios logisticos. Los decisores comparan el coste del transporte v,
por tanto, evaltan el diferencial de coste entre una misma cadena de transporte por carretera y
una cadena intermodal (en términos de origen y destino).

Pero, aparte de los criterios de mercado, la decisién de utilizar transporte intermodal depende en
gran medida de los servicios logisticos proporcionados por el operador de la cadena de trans-
porte por carretera o por el de la cadena de transporte intermodal. Por lo tanto, las caracteristicas
de los distintos servicios también influyen en el decisor.

Los criterios de coste y calidad se tratan juntos porque habitualmente se ha hecho asi, pero la ma-
yorfa de andlisis llevados a cabo con anterioridad indican que determinados requisitos de calidad
influyen en el coste de la cadena de transporte. Algunos indicadores de calidad muestran que una
mayor calidad en el transporte es percibida por aquellos decisores que no consideran el coste co-
mo el factor mds relevante y se traduce en menores costes. Este hecho subraya el alto poder del
decisor para imponer ciertos requisitos de calidad.

Como criterios de calidad, habitualmente se tienen en cuenta los siguientes:

= Fiabilidad (probabilidad de que el envio se retrase y frecuencia de estos restrasos).

= Flexibilidad (intervalo de tiempo entre que se da la orden y el momento en que la mercancia
se carga, con el minimo tiempo de expedicién posible).

= Seguridad (probabilidad de dafios en la mercancia y frecuencia de éstos).

= Tiempo de transito puerta a puerta (tiempo necesario para transportar la mercancia desde el
origen —cargador- al destino). Este es uno de los criterios més importantes en la elecciéon mo-
dal, sobretodo para ciertos tipos de mercancias (las perecedaras, los suministros de recam-
bios de automévil,...).

= Otros criterios de calidad, relacionados con los procesos desarrollados en las terminales
son: tiempo de carga y descarga, tiempo de preparaciéon de la mercancia, tiempo de espera
entre operaciones, eficiencia de la operacién de transbordo, seguimiento y trazabilidad de la
mercancia (“tracking & tracing”) y servicios logisticos adicionales.

Capitulo 3. Estado actual de la intermodalidad en Espaia 77



4
i 5" i MINISTERIO
b 'S DE FOMENTQ
- -

3) Conclusiones generales.

La aportaciéon del transporte por carretera
a la intermodalidad

A modo de resumen, en el siguiente gréfico se observan los principales criterios que afectan a la
eleccién modal por parte del descisor, particularizado para el transporte combinado.

| Factores decisivos para la utilizacion del transporte combinado

Tipo de organi-
zacion

Transporte - Transporte - Terminal - Tiempo de
mercancia vehiculo transbordo transito
Cantidad Suministro de Terminal mds Comunicacién

Regularidad Imercancia en cercana; entre O/D

contenedores

accesos a la

Comparacién

Estructura de los
clientes

Cambios en los

Compensacién terminal.
£ Capacidad de de tiempo entre tiempos de
structura las compaffas Tiempo de carreteray TC. entrega
Tipo para proporcio- carga y descar-
nar un servicio ga Cumplimiento Posible restric-
|doneidad de TC. de las regula- cién de flexibi-
Tiempo de ciones sociales lidad
Comparacién espera » )
tipo de vehiculo Tréfico: Flujos de
- tipo de Eﬁcngncm de la fronferas mformomony
mercancia terminal / . oroceso de ésta
Capacidad periodos de
Capacidad de , descanso y
la flota de Area de apar- prohibiciones de
transporte camiento conduccién
Fuente: Leiftaden o Otros sarvicios estado de la
fur die Teilnahme Calificacién bty infraestructura
o técnica de la
am Kombinierten flota para

Verkehr, ISUP proporcionar el

Dresden servicio ade-
cuado

A partir del andlisis de estos factores y de las respuestas a las encuestas a los usuarios de trans-
porte intermodal (proyecto LOGIQ), preguntdndoles sobre los aspectos mds importantes cuando
eligen un modo de transporte, se llega a las siguientes conclusiones generales:

= Lo regularidad de los envios es un prerrequisito para el uso del transporte intermodal.

= El coste es el criterio decisivo para la eleccién del modo de transporte.

= Lo fiabilidad es el criterio de calidad més importante.

= Lo frecuencia del servicio ofertada y los servicios proporcionados son los criterios mds im-
portantes para los suministradores.

* Lo flexibilidad es el menos importante de los criterios de calidad.

= Se observa una pequefia diferencia en la importancia del factor coste entre los distintos acto-
res. Para las navieras el coste es mucho mds importante que los criterios de calidad, mientras
que para los cargadores el coste es el primer factor, pero la fiabilidad tiene también gran im-
portancia. Los transitarios, en la mayoria de los casos, conceden igual importancia al coste y

la fiabilidad.

Estas conclusiones pueden compararse con las del cuadro adjunto, obtenidas por el proyecto IQ’, que
también realizé un andlisis del mercado del transporte intermodal en relaciéon con el transporte por
carretera.

7 “IQ: Intermodal Quality”, proyecto desarrollado en 1997-98 por INRETS Consortium dentro del IV Programa Marco de la UE.
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Del andlisis del cuadro se concluye que:

El coste es el factor més relevante.
Las empresas eligen el transporte que mds se adecua a su estructura logistica.

El transporte intermodal se considera menos flexible y no lo eligen las empresas que requieren
tiempos de transito cortos.

Intermodal Carretera

Menores tiempos de salida........|
Mayor fiabilidad......................
Mayor flexibilidad....................
Personal mds capacitado...........
Mayor acceso a los contratistas. ..
Mejores sistemas de control........
Mayor seguridad.....................
Mejor precio.......c.coeevvieiiini ..
Mejor estructura logistica.......... -

Carencia de servicio.................

&l 4 a0 i an A0 N an
Numero de respuestas

Factores decisivos en la eleccién modal entre transporte por carretera o trans-
porte intermodal. Fuente:4™ Framework project Inermodal Quality (IQ).
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3.2 DESARROLLO DEL SHORT SEA SHIPPING (SSS)

Retos para el desarrollo del SSS.

A modo de sintesis de los resultados de los distintos estudios llevados a cabo sobre el transporte mari-
timo de corta distancia (“short sea shipping” -SSS- en inglés), se muestran las siguientes ventajas e in-
convenientes del SSS frente a la realizacién del trayecto integramente por carretera.

COMPARACION DEL SSS CON LA CARRETERA

VENTAJAS

INCONVENIENTES

Menor saturacién y menor coste de las infraes-
tructuras maritimas.

Menor consumo energético y, consecuente-
mente, menor emisién de contaminantes a la
atmoésfera. La eficiencia energética del trans-
porte por SSS, medida en términos de combus-
tible por t-km de transporte, es la mas alta frente
a carretera o a ferrocarril.

Mayor seguridad. Las estadisticas del ETSC 8
indican que la mayoria de victimas de acciden-
tes de transporte se producen en la carretera.
Debe puntualizarse que gran numero de acci-
dentes son causados por los automaviles.

Mejora de las comunicaciones. Un mayor
aprovechamiento del SSS reforzaria la cohesion
de la UE, sobretodo con los paises periféricos,
como es el caso de Espania.

Otra ventaja dificil de cuantificar es el mayor
grado de internalizacion de los costes exter-
nos. Los principales costes externos en el caso
del transporte son:

¢ los vinculados a la saturacion de las in-
fraestructuras,

« los accidentes durante el transporte, y

¢ la contaminacion medioambiental.

Segun un reciente estudio de la Comisién Euro-
pea, los costes externos por medio de trans-
porte pueden cuantificarse en:

« Transporte por carretera 24 € t-km
» Transporte ferroviario 12€ t-km
¢ Transporte maritimo 4 € t-km

Por tanto, dado que los costes externos del
transporte terrestre son superiores, una mayor
utilizacion del modo maritimo favoreceria al
conjunto de la sociedad.

Mayor flexibilidad del transporte por carretera. Este
factor, dificlmente rebatible y con el que es dificil com-
petir, se refiere entre otras cosas a:

a) Menor tamano de las partidas (un camion trans-
porta del orden de pocas decenas de toneladas,
nada comparable con la capacidad de carga de
un buque).

Mayor normalizacién de los vehiculos frente a
las distintas caracteristicas de los buques, de-
pendiendo del tipo de carga, infraestructuras
portuarias, etc.

Gran flexibilidad en el itinerario (un camién no
tiene que pasar obligatoriamente por un puerto y
puede cambiar el recorrido muy a menudo si
hace falta).

b)

Mayor fiabilidad y puntualidad del transporte por ca-
rretera frente al transporte maritimo. Un claro ejemplo es
el del transporte de los recambios del sector automovilis-
tico, que requiere gran puntualidad y fiabilidad (lo que se
denomina “Just in Time”), capacidad que hoy el SSS
también trata de garantizar.

Otras desventajas que influyen negativamente en el de-
sarrollo del SSS frente al transporte por carretera son:

a) En algunos ambitos el SSS aun tiene una ima-
gen de modo de transporte anticuado, lento y
complejo, que se utiliza principalmente para im-
portantes operaciones de transporte de grane-
les. Segun distintos estudios, los transportistas
consideran que el SSS sélo garantiza la seguri-
dad de la carga, mientras que no cumple con los
principales factores de eleccion modal: fiabili-
dad, flexibilidad y frecuencia.

La gran cantidad de trdmites administrativos que
deben realizarse en los puertos inciden negati-
vamente en el transporte maritimo.

Los periodos de inmovilizacion de las mercan-
cias en los puertos se deben, en la mayoria de
casos, a la falta de infraestructuras y de cone-
xiones terrestres adecuadas, asi como a defi-
ciencias en la manipulacién de las mercancias.
Dificultad de los cargadores para generar sufi-
ciente carga.

8 European Transport Safety Council (Consejo Europeo de seguridad en el transporte). Es un organismo independiente —con sede
en Bruselas- que asesora a la Comision Europea. Su pagina en Internet es http://www.etsc.be
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Para superar estos problemas en el desarrollo del SSS, deberian asumirse los siguientes retos:

a)

Simplificacion de los tramites documentales en los puertos, en particular de las formalidades
aduaneras, que constituyen una importante causa de los retrasos de la mercancia. Este hecho tiene
mds importancia desde que se simplificaron los trdmites del transporte terrestre con la entrada en
vigor del Mercado Comdn el 1/1/1993, mientras que en transporte maritimo no se llevé a cabo
ninguna actuacién de caracteristicas similares. También deberian impulsarse los sistemas de inter-
cambio electrénico de datos para asi facilitar y acelerar la transmisién de la informacién.

En este campo se han llevado a cabo importantes avances, tales como:

e La adopcién de una Directiva sobre la liberalizacién de los servicios portuarios, adoptada por
la Comisién el 12 de febrero de 2001.

e La redaccién de una nueva Ley de régimen econdmico de los puertos, que recoge en lineas
generales los principios de la Directiva europea.

e Actualmente estd en estudio un borrador de Orden sobre exenciones al servicio de practicaje,
que reduciria el coste de este servicio y favoreceria el desarrollo del SSS.

Mejora de la eficacia de los servicios portuarios. Los puertos deberian ofrecer unos servicios
acordes a las necesidades del SSS, con terminales y servicios especializados para esta actividad. En
este sentido, desde hace tiempo, tanto las empresas navieras como el Comité de Navegacién del
Consejo Superior de Cédmaras de Comercio y los Consejos de Usuarios del transporte han mani-
festado que es fundamental eliminar de manera adecuada el régimen laboral especial del servicio

de Estiba.

Otro &mbito en el que deberia actuarse es en el del pago de la tarifa por el uso de las infraestruc-
turas portuarias. Mientras el usuario del transporte terrestre, en general, no paga la totalidad del
coste de la infraestructura, el usuario del SSS debe hacer frente a los costes de la infraestructura
portuaria.

Implicacién de la carretera en el desarrollo del SSS: condiciones para su materializacion®.

Este estudio tiene como objetivo determinar las condiciones y requisitos para que se haga efectiva la
colaboracién entre los agentes que intervienen en el transporte maritimo y el transporte por carretera.
El estudio se divide en los siguientes capitulos:

1) Descripcion introductoria del sector del transporte internacional de mercancias, de su evolucién y

2)

del estado actual del mismo.

Analisis detallado de las cadenas de transporte, tanto de la carretera como del SSS, y posterior
comparacién entre distintos trayectos realizados por carretera y sus equivalentes en SSS. De esta
forma se identifican los trayectos donde el SSS puede ser competitivo con el actual servicio por ca-
rretera.

Se han seleccionado distintas relaciones comerciales internacionales entre los centros de produc-
cion espanoles y los destinos internacionales de las mercancias. Se han obtenido las distintas rutas,
tanto para el transporte por carretera como para el SSS:

a) El transporte por carretera se ha caracterizado por el nimero de kildémetros entre ori-
gen/destino. Para el andlisis se ha escogido el vehiculo arficulado (cabeza tractora + sermi-

9 Resumen del estudio “La implicacion del sector del transporte por carretera en el desarrollo del TMCD: condiciones para su
materializacion”, elaborado por SPIM en 2003 para la Asociacion Espafiola de Promocién del Transporte Maritimo de Corta Dis-
tancia, cuya pagina en Internet es http://www.shortsea-es.org
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rremolque) que es el habitualmente utilizado en el transporte internacional. Se ha considerado
que el vehiculo recorre 140.000 km. anuales y que el recorrido en vacio es del 12%. Por tanto,
extrapolando los datos del Observatorio de Costes del Ministerio de Fomento, se obtiene un
coste de 0,79€ el km.

Se estudiaron 176 relaciones comerciales entre ciudades indicadas en el siguiente mapa.

® Ciudades Espanolas

® Ciudades Furopeas

PRI

VALAOIE

AMALNSD)

.. . DITERRAHA . i AT

anesia s R

b) El tramo equivalente de SSS se caracteriza por tener un tramo inicial y uno final de transporte
por carretera para los que se calculé el coste igual que en la cadena totalmente terrestre.

En este caso se estudiaron 44 relaciones entre puertos y 208 cadenas de SSS.

Raatac,
SCUTHEMIPTON ‘,WE]
LE HAVRE iﬂ'

O Puertos Espaioles
O Puertos Europeos

PATRA
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El cdlculo de costes del tramo maritimo, se realizé en funcién de la méxima frecuencia semanal
posible con un Unico buque (definida por la velocidad del buque y la distancia que tenga que
recorrer) y suponiendo que no se tfransportaba ni la cabeza tractora ni el conductor (transporte
combinado no acompafado). Se escogieron buques fipo con capacidad para 110 semirremol-
ques de 21, 28 y 38 nudos. El grdfico indica los costes del eslabén maritimo de la cadena de

SSS.
COSTES DE TRANSPORTE MARITIMO-VARIACION DE LAS PARTIDAS DE COSTES POR SEMIRREMOLQUE SEGUN
0000 DISTANCIA MARITIMA. (Buque de 21 kn y 75% de ocupacion)
BCoste Semimemao hjue
BOO.00 OCoste Variahk Bugque S o
OCoste Fijo Bugue _ = 1T
TO0.00 ECoste Fuenos R - =TT - HITHH - - _“ | 11
50 ) RE—— L U gy T By B ._'.__ ..-_. ] AHI I L F -
SO0,0( -\ SN NSS NSNS S e H H- H-H-H-HHH HHHHHHHRHHHAAHHAH-RH-H-H-H
100,00 = - T __:__:_.: [ DN S [ U U [ O N O O O N O O A N O L O O A
300,00 n-0.A.0 O O A i . NS O [ 6 O [ N N P
CRTATITIR o Wy 8y Oy Oy Oy Oy O Ry O N 6 Oy O O N O O U N O gy R O N N g Oy O Oy Oy Oy g O O I Oy N O O O O B
000 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
27 303 441 Afd 10 351 [t T2 40 230 896 920 933 @37 L0324 L% 1249 1278 1294 1356 L3O L&4T
haracidn SPI Distancia (millas niuticas)

Una vez estudiados los costes y las distancias para ambos tipos de cadena se pasé a la compara-
ciéon, en funcién de los costes de cada recorrido, la distancia que supone cada cadena y el dia de
entrega de la mercancia. Los resultados se comentan en las conclusiones.

3) Caracterizacién de los puntos de vista y requisitos que los operadores de carretera exigirian al
SSS para integrarlo como un eslabén més de la cadena logistica. Es de destacar que:

a) La mayoria de los operadores de carretera se muestran interesados por el SSS.
b) Consideran necesario mantener el dia de entrega.

DURAGCION MAXIMA DE LA TRAVESIA MARITIMA PARA

INCREMENTOS DE PLAZO DE TRANSPORTE QUE MG R AR VEHICLIL O COMEL ETE + CONDICTOR

ADMITIRIAN EN TMCD
Inerementar I I
endos dias  incrementar i
5% en un dia Fasla 10 horas

14%

De 10 15 hovas

Mo o embarcara en
ningln caso

Bahoraciin: SFM
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c) Un 35% de los empresas embarcarian el vehiculo completo + conductor (transporte combi-
nado acompaiiado) si la travesia fuera inferior a 10 horas.

d) Aunque las encuestas (grdfico de la izquierda) muestran que la opcién que se considera més
positiva es la de disponer de traccién en destino (ya sea mediante una sede internacional o a
través de acuerdos), en las mesas de trabajo se consideré como opcién mds adecuada la de
tener acuerdos con algdn transportista en destino (grdfico de la derechal).

FORMULAS PREFERIDAS PARA REALIZAR LA TRACCION EN DESTING FORMULAS PREFERIDAS PARA REALIZAR LA TRACCION EN
DESTING
| | | | | |
Tener raecin progia en T I
desting Tener Iraccitn
| | | | propia en desting
Acuerdes can ,
Iransgoetsls en desling
Acuerdos con
Subeeniretar s raccion transportista en T
en desting dasting

La neviers ae encargs de

2 traceitn en desting Subsenlratar k&

braccibn en desling

Bila wahiculs
completa La naviera se
encarga de s
Oires (') traccidn en desling

B i A A

Bhbomcion: 8P

e) La mayoria de empresarios ven en el SSS tanto una oportunidad como una posible amenaza
de perder el control de la cadena a favor del operador de transporte maritimo. En el gréfico se

observa la relacién que las empresas de transporte desearian tener con la naviera u operador
maritimo.

MIVEL DE RELACION A ESTABLECER COM LA NAVIERA QUE PRESTE PORCENTAJE DE VIAJES QUE UTILIZARIAN EL TMCD SI SE SATISFICIERAN
EL SERVICIO MARITIMO SUS REQUERIMIENTOS

e Po—
Acuerdos estables con
Tesarva de aspacio e
Releciin corvencional L
praveedor-clenle - e
15 a "
Desarralar un cperadar Gl . - .
rmarkime con alras ’
emoreses de ransparle o
Farlicipaciin accionarial [ ~
e &l negocio merdimo =10 % Enrre;;l;ﬂ ol Enlres::::fiﬂ"(el Er!redg ;D}' el Superioral £0%

T Blabonesdn SF1K

T 1 y 1 T 1 1 f 1
P i% L 154 Jirsk 158, Hirw EELY oA 154

f)  El coste del SSS deberia reducirse del orden de un 10-15% para que los operadores estuvieran
dispuestos a utilizarlo.

FRECUENCIA DEL SERVICIO QUE UTILIZARIA
REDUCCION DEL COSTE DE LA CADENA NECESARIO

PARA QUE SEAINTERESANTE
No contestan 18%
Reduccion del 5 % Fines de semana +__ &
dias laborables 30%
Enlre €16 y ¢ 10 % | &% ‘ ‘ ‘ ‘
Servicio diario |

Eritre &l 11 y & 15 % Servicio dias_lé &% ‘ | |
alternos 1 8%| mNoloullizaria
Eritre 2 20 y ¢l 43 % 1 Servicio por | A OSi o utlizaria
semana |
Meximo posible - T
Solo fines de _71% 3%
i Sh WP ISR BMPm 25 08 3SR afewm d5w semana T T T T T —

3% 0o 15%

T T
20% 25% 30%

33% 10

Habarscsda: 5PN

% Empres as
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g) La mayoria de operadores reclamarian un servicio diario (7 servicios semanales).

h) Los operadores consideran admisibles acarreos terrestres de hasta 800 km., aunque éste es
ofro aspecto que les preocupa, dado que minimizar el tframo terrestre de la cadena supondria
dejar sin uso a gran parte de la flota de camiones de la que ahora disponen (o tener que bus-
car ofros nuevos usos).

RECORRIDO MAXIMO QUE ADMITIRIA EN EL TRAMO

OPINION SOBRE LA DISTANCIA ENTRE EL PUNTQ TERRESTRE NACIONAL

RECORRIDO MINIMO QUE ADMITIRIA EN

DE CARGA Y EL PUERTO ESPANOL [ [ [ [ [
EL TRAMO TERRESTRE NACIONAL " ‘
) Mejor maximizar De 500 a 800 Km 54%
T - ~ el recorrido
~ 6001000 Km 33% ‘ terrestre .

‘ ‘ | | ‘ ‘ 27% De 201 a 300 Km 23%

500 & 700 Km | | 33|5‘- T | ' De 100 a 200 Km 23%

"300Kmb 3% ‘ Mejor minimizar <00 Kin [ mEnG
el recorrido
M 5%  10% 15% 20% 25% 30% 35% terrastre 0% L 0% R At 0% B0%

Elboracién: SPIM 73%  Flbomcia SPIM

En la siguiente tabla se presenta un resumen con la valoracién de los factores de decisién para uti-
lizar el SSS por parte de las empresas y operadores de transporte por carretera. Se ve que la fiabili-
dad del plazo de transporte, el mantenimiento del plazo de entrega y una reduccién de costes de
entre el 10-15% son las principales demandas para utilizar el SSS.

VALORACION DE LOS FACTORES DE DECISION PARA UTILIZAR EL TMCD
PORCENTAJE DE VIAJES QUE UTILIZARIAN EL TMCD 51 SE SATISAICIERAN SUS

REQUERIMIENTOS

Figbiided en el plaze de ransporte

Compellividad an precie del fle. Mardimo

Fiabildad an el curplimenio de los horarios de
saida
Seguridad en & ratamnt de los
SEMITRITDIGUES
s ptin poercial de |8 naviers a la erpresa de
tianapuete

Sirplickdad en l2 documenizcidn adminkiraiive a
realzar en el puerto

Acuerdes estables con b raviera

8 [

== 10%

1Madd® HNa3d% S1a% 71asd% B1aid0%  NINC

4) Conclusiones del estudio:

Elbomaczin: SF ki

a) El diferencial de distancia entre las distintas cadenas, aunque no es decisivo, influye significati-
vamente en el coste y el tiempo de trayecto, que si son factores decisivos.
b) Aunque el transporte por carretera es mds répido que el SSS, éste puede ser competitivo en el
plazo, ya que no requiere de descansos reglamentarios. A continuacién, a modo de ejemplo se
presentan las relaciones estudiadas desde el puerto de Barcelona.

Distancia Dia Dia
. - Puerto Puerto i Incr. Incr. Coste
Origen Destino : = Maritima . : entrega entrega
Nacional Internacional (mn) Distancia 21 kn Carretera | 5SS 21 kn

Barcelona Atenas Barcelona Patras 1207 =20% =57%|Dia F Dia D * +
Barcelona Napoles Barcelona Napoles 611 -23% -48%|Dia € Dia B * +
Barcelona Roma Barcelona Napoles 611 2% -30%|Dia B Dia B *
Barcelona Roma Barcelona Génova 443 =2% -21%|Dia B Dia B *
Barcelona Mildn Barcelona Genova 443 2% -16%]|Dia B Dia B *
Barcelona Munich Barcelona Genova 443 9% -9%|Dia B Dia C v
Barcelona Stuttgart Barcelona Génova 443 19% 0%|Dia B Dia C v
Barcelona Marsella Barcelona Marsella 227 -5% 10%|Dia A Dia A

Barcelona Lyon Barcelona Marsella 227 20% 27%|Dia A Dia B v
Barcelona Liverpool Bilbao Southampton 466 3% -16%]|Dia € Dia B * +
Barcelona Londres Bilbao Southampton 466 12% -10%|Dia € Dia B * +
Barcelona Hamburgo Bilbao Hamburgo 1290 71% -5%|Dia € Dia D v
Barcelona Rotterdam Bilbao Rotterdam 945 61% 9%|Dia € Dia C

Barcelona Amberes Bilbao Antwerp 937 72% 17%|Dia € Dia C

Barcelona Colonia Bilbao Antwerp 937 89% 28%|Dia B Dia C v
Barcelona Paris Bilbao St Nazaire 241 39% 35%|Dia B Dia B

Barcelona Paris Bilbao Le Havre 411 52% 35%|Dia B Dia B

Barcelona Frankfurt Bilbao Antwerp 937 108% 49%|Dia B Dia C v

Con * se resaltan los casos en los que consigue una reduccién de costes superior al 10%, con
#+ cuando se consigue un adelanto en el dia de entrega y con ¥ cuando se retrasa el dia de
entrega.

Capitulo 3. Estado actual de la intermodalidad en Espaia

85



4

] -]
s!,_" MINISTERIO

b S DE FOMENTQ

La aportaciéon del transporte por carretera
a la intermodalidad

c) La diferencia de costes entre ambas opciones se explica principalmente a partir de las variables
distancia, longitud del framo maritimo y porcentaje de acarreo en la cadena.
d) Se identificaron como factores mds relevantes para que el SSS sea Util:

seleccionar tframos maritimos de entre 400-450 millas,

adecuar la velocidad del buque a cada trayecto, para asi poder maximizar el nimero
de rotaciones del buque,

concentrar los servicios maritimos para poder ofertar frecuencias elevadas,
favorecer la relacion de los operadores espafoles con los internacionales, y

buscar soluciones especificas para los casos de los transportes especiales.

3.3 MERCANCIAS TRANSPORTABLES MEDIANTE SSS

Tipologia y volumen de las mercancias que podrian transportarse mediante SSS".

En el estudio se aplicé la siguiente metodologia:

Zonificacion:
Arco Euro Mediterraneo Analisis datos - Afio 1999
Arco Euro Atlantico (Ano 1995)
Arco Magreb Fuente de datos: AEAT

Contraste con estudios previos

vy

Demanda por modo, zona y mercancia - Afilo 1999

Criterios de captacion:

A. Intercambios mas Importantes Modo Terrestre
B. Coeficientes de Crecimiento Anual (Afio 1995-1999)
C. Volimenes de Retorno
D. Comparacion de costes: Transporte Unimodal Vs. Transporte Intermodal
E. Comparaciéon de distancias: Transporte Unimodal Vs. Transporte Intermodal
F. Comparacion de tiempos: Transporte Unimodal Vs. Transporte Intermodal
G. Contenerizacion de las Mercancias
H. Puntos de Atraccién y/o Generacion de las Mercancias

v

RESULTADOS Y CONCLUSIONES.

Partiendo de los andlisis de los datos actuales en las distintas zonas en las que se dividié el dmbito de
estudio, se obtuvo la tipologia de mercancias mds susceptibles de utilizar el SSS en un tramo de la ca-
dena de transporte, como alternativa al uso exclusivo de la carretera, y en qué zonas. En el mapa se
representan las distintas zonas del dmbito de estudio.

10 Resumen del estudio "Tipologia y volumen de las mercancias captables por el SSS", elaborado por SENER Ingenieria y Sis-
temas en 2003 para la Asociacién Esparfiola de Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia, cuya pagina en Internet es
http://www.shortsea-es.org.

Capitulo 3. Estado actual de la intermodalidad en Espaia 86


http://www.shortsea-es.org

4=
4 ; i MINISTERIO
b 'S DE FOMENTQ
- -

La aportaciéon del transporte por carretera

a la intermodalidad

LEYENDA 1
Zonaw =
Zona 1 r
Zoma3
] zoea s

Zoea s

El volumen susceptible de utilizar el SSS se calculé para el afo horizonte 2005, segin la demanda
prevista, el andlisis de los criterios de captacién y los siguientes grados de captacién:

-y | ttaesza
S | Esparia

Magrets

| Mestarrassn

A g LEYENDA
Zora

o

A\

Zx

GRADO DE CAPTACION

Afo 2.005

Alto: 30%
Medio: 15%
Baio: 5%
Nulo: 0%

Segun este estudio, las tipologias de mercancias potencialmente més susceptibles de utilizar el SSS en
una parte de la cadena de transporte, como alternativa al uso exclusivo de la carretera, son:

Seccidén Mercancia Volumen 1999
(Tm)

2 Productos del reino veaetal 8.707.515
4 Productos industriales: alimentos, bebidas, tabaco 441.425
5 Productos minerales 2.162.368
6 Productos industrias auimicas v derivados 3.319.441
7 Materiales plasticos. caucho v manufacturas 1.854.530
10 Papel v manufacturas 783.232
15 Metales comunes v manufacturas 5.294.745
16 Maquinas y aparatos, material eléctrico 736.447
17 Material de transporte 92.4257

Total 24.223.960
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Se observa claramente que la tipologia de mercancias con mayor potencialidad de utilizar el SSS en
una parte de la cadena es la de productos vegetales. Realizando el andlisis por potencialidad de las
distintas regiones se obtuvieron los siguientes resultados:

Arco Pais Trafico Capta- %o Pais %6 Arco
do 2005 (Tm)
_Euro, Italia 1.639.069 37,5% 67.2%
Mediterraneo

Francia 1.256.057 28,7%
Alemania 860.481 19,7%

E,urc_) Holanda 238.810 5,5% o
Atlantico UK 200.046 4,6%
Francia 155.608 3,5%
Bélgica 16.803 0,4%

Total 4.366.874

Por regiones espanolas, en la zona 2 es en la que existiria un mayor volumen de mercancias suscepti-
ble de utilizar el SSS, es decir, Comunidad Valenciana, Murcia y Andalucia.

Trafico captado por zonas
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Los volumenes de mercancias susceptibles de utilizar el SSS en una parte de la cadena supondrian el
siguiente incremento del trafico portuario:

Zona Trafico 2002 Trafico Captado % Tréafico captado
(Tm) 2005 (Tm) 2005 / Trafico 2002
Levante y Sur Espafia 205.856.934 4.053.781 1,97%
Norte de Espafia 63.867.516 313.093 0,49%
Total 269.724.450 4.366.874 1,62%

Por tanto, el tréfico susceptible de utilizar el SSS supondria un 1,62% del transporte maritimo en el afo
2005.
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En resumen, combinando los resultados anteriormente expuestos, se obtuvo que el 47% de los traficos
que podrian ser susceptible de utilizar el SSS en un tramo de la cadena en el afio 2005 corresponden
a productos vegetales con origen en la zona 2 (el 61% corresponde a productos hortofruticolas y ve-
getales).

Arco Pais Trafico Captado
2005 (Tm)
Euro Italia 317.957
Mediterraneo
Francia 720.152
Alemania 411.760
Holanda 238.810
Euro

Atlantico UK Lo
Francia 155.608
Bélgica 16.803
Total 2.061.136

Flujos de transporte de mercancias en los que tendria interés incorporar el SSS"".

Partiendo del andlisis de los flujos de exportaciones e importaciones entre Espafia y Europa durante el
afo 2001, se ha estudiado la posibilidad de incorporar el uso del SSS en una parte de la cadena de
transporte de mercancias, como alternativa al uso exclusivo de la carretera.

FLUJOS DE

FLUJOS DE TRANSPORTE CON EUROPA SEGUN AMBITOS ¥ FLUJOS > 750.000 & i il
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Puede observarse que los flujos de mayor volumen corresponden a tramos fronterizos o de corta dis-
tancia, en los que dificilmente se podria de incorporar el SSS en la cadena. Por tanto, suponiendo una
captacién del 10-15% de los flujos de medio y largo recorrido, el SSS tendria un mercado de entre 4 y
6 millones de toneladas. Una primera estimacién indica que habria mercado para 6 6 9 lineas con
una frecuencia de 5 servicios por semana.

Cuantificando los flujos de transporte por carretera y las relaciones de SSS que cumplen los requisitos
de plazo y coste (obtenidas de la primera parte del estudio, resumida anteriormente) se derivan las
relaciones mds interesantes tanto de la costa mediterrénea como de las costas atléntica y la cantdbri-
ca.

11 Resumen de la segunda parte del estudio “La implicacion del sector del transporte por carretera en el desarrollo del TMCD:
condiciones para su materializacién”, elaborado por SPIM en 2003 para la Asociacion Espafiola de Promocion del Transporte
Maritimo de Corta Distancia, cuya pagina en Internet es http://www.shortsea-es.org
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1) COSTA MEDITERRANEA
A continuacién se presentan las relaciones de SSS con una potencialidad alta o moderada desde la
costa mediterrdnea.

Captacién necesaria (%) -2005 I
Puerto Nacional Int;I::rcti?:nal 1 servicio semanal | 5 servicios semanales 1
% import | % export | % total | % import | % export] %6 total
Valencia Genova |
Barcelona Genava
I Almeria/ Cartagena  |Genova 19,6% 058, 0% 31,8% 48,0%
I Barcelona MNapoles 18,3% 16,0%f g1,5% 71,0% 79,9%

2) COSTA CANTABRICA
A continuacién se presentan las relaciones de SSS con una potencialidad alta o moderada desde la
costa cantdbrica.

Puerto Puerto Captacion necesaria (%) -2005 I
Nacional Intarnacional 1 servicio semanal 5 sarvicios semanales
% import | % export Dy export
Bilbao Southampton
Bilbao Fotterdam 30,2% 24 0% 26, 8%
Southampton 24 6%

Rotterdam £ 27.0%
Bilbao Harmburgo 43.5%0 28,1% .

3) COSTA ATLANTICA

A continuacién se presentan las relaciones de SSS con una potencialidad alta o moderada desde la
costa atldntica.

Captacién necesaria (%) -2005
Puerto Puerto
Nacional Internacional 1 servicio samanal 2 servicios semanales
% import | % export | % total % import | % export %% total
Cadiz Antwerp 23,2% A6, 4% 21,2%
Cadiz Southampton 16,5% 28.9% 32, 9% 57,9%,
Yigo Antwer 44,59% 30,0% 35,9% 89, 8% 55, 9% £1,9%

Los puertos atldnticos presentan un excelente comportamiento tanto en coste como en plazo. Sin em-
bargo, los flujos existentes no son de gran volumen. Este hecho supondria que, para que la relacién de
SSS fuese competitiva, el grado de captacién deberia ser muy elevado. Este problema podria ser re-

suelto utilizando buques de un tamafio menor.
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3.4 DESARROLLO DEL TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA-FERROCARRIL
Caracteristicas del transporte combinado carretera-ferrocarril

Una de las tipologias de transporte intermodal més usuales es el transporte combinado carretera-
ferrocarril. Este tipo de transporte combina el transporte por carretera para el trayecto inicial y el tra-
yecto final con el transporte ferroviario para realizar el trayecto de mayor longitud. A su vez, se dan dos
tipologias bien diferenciadas:

1) Transporte carretera-ferrocarril no acompanado

= En el trayecto realizado en ferrocarril Gnicamente se transporta la unidad de carga.

= Cuenta con la mayor cuota de mercado dentro del transporte combinado, aunque requiere
una gran cantidad de técnicas de organizacién e infraestructuras para poder garantizar un
adecuado manejo de las unidades de carga. Esto significa que las distintas empresas que
quieran operar en el mercado deben disponer de contenedores especiales que puedan ser
apilados usando grias o puentes grias y cajas méviles y, ademds, deben poseer camiones
aptos para el fransporte de cajas moéviles y semi-remolques, que resultan mds caros que los
camiones utilizados habitualmente.

= El transportista debe asegurar que el contenedor es recogido en la terminal de destino y que
se cumplen las condiciones de entrega. Algunas compafias de tamafio medio consiguen
controlar las operaciones instalando oficinas en el lugar de destino o firmando alianzas con
ofras compafiias que asumen la responsabilidad de la entrega.

En el esquema se representa la enfrega y recogida de mercancias en una terminal.

Entrada del camién a la terminal

Descarga mediante una carretilla pértico y colocacién de la carga en el vagén

Carga del contenedor en el caminén Salida de la terminal

2) Transporte carretera-ferrocarril acompanado

El camién completo se coloca en vagones de plataforma rebajada mediante una rampa. El conductor
del camién viaja en el mismo tren y dispone de asiento o litera. De esta forma, el conductor viaja cé-
modamente sin tener que conducir durante el trayecto: esta es la principal ventaja del transporte
acompafado.
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Al llegar a la terminal, el conductor desembarca su camién/remolque y continua su trayecto hasta el
lugar de destino.
= Estos trenes ferrocarril-carretera pueden ser facilmente cargados y descargados. Ademds, los
transportistas no necesitan ningdn equipo especial, ni para el transporte ni en la infraestruc-
tura de las terminales. Es apropiado para trayectos de corta/media distancia, aproximada-
mente entre 200-400 km y es particularmente recomendable cuando el transporte debe ser
rdpido.
= Lo desventaja mds destacable es que un tren-carretera lleva una gran cantidad de peso
muerto. Ademds, en algunos paises europeos el gdlibo ferroviario no es suficiente para el
transporte de camiones de mds de 4 m de altura en este tipo de trenes.

= En la actualidad se estdn desarrollando nuevos sistemas de carga de los camiones en los tre-
nes carretera, para que éstos no tengan que realizar cola para subir al tren (Modalhor,etc.).

Segun la IRU' (ver cuadro adjunto), la carretera rodante es una forma poco eficiente de aprovechar
los capacidades del ferrocarril y se debe reservar para superar los cuellos de botella de las infraestruc-
turas (Alpes, canal de la Mancha, montafas entre Dresden y Lovosice,...): sélo el transporte carretera-
ferrocarril no acompaiado (usando las técnicas de terminales existentes o sofisticaciones técnicas co-
mo el “RoadRailer” o el transbordo horizontal) satisface los propésitos del Libro Blanco sobre el trans-
porte en lo relativo a la necesidad de aprovechar la capacidad de los otros modos para hacer mds
eficientes y sostenibles las cadenas de transporte.

Aspectos técnicos y de mercado del transporte combinado carretera-ferrocarril (IRU)

Carretera rodante (carretera-ferrocarril acompanado)

e Facilidad de carga y de utilizacién, como un “ferry terrestre”

e Sin problemas de seguridad mientras conductor, camién y remolque, o semirremolque, permanecen en el
tren

¢ Admite camiones y remolques habituales, aunque existen restricciones de altura en algunos itinerarios

¢ Necesidad de clarificar la aplicabilidad CMR al transporte

e Lareduccion de coste variable y de salarios no compensa el coste del tramo ferroviario (ni con las subven-
ciones)

Conclusidn: sélo una solucién para soslayar a corto plazo los cuellos de botella en las infraestructuras

Contenedores maritimos en trenes lanzadera desde y hacia los puertos

e Un buque carga 6.000 TEU, mientras que un tren transporta 80 TEU
e Solo es aplicable entre grandes puertos e importantes centros industriales y/o plataformas logisticas
¢ No puede competir con la carretera en entregas de ultima hora o para la distribucién de corta distancia

Conclusién: en casos concretos representa una alternativa al uso exclusivo del transporte por carretera

Semirremolques o cajas méviles no acompanados en trenes-bloque

e Exitoso para distancias superiores a 1000 Km, como peninsula Escandinava — Italia, Alemania — peninsula
Iberica, Benelux/Alemania — Polonia/Rusia, Benelux/Alemania — Balcanes/Turkia

e También muy utilizado en distancias entre 500 y 1000 Km, como lItalia — Alemania, Benelux — Italia y trans-

porte interior en Italia, Francia, Alemania y peninsula Escandinava

Dada la complejidad de la cadena, precisa una buena organizacion por parte de los operadores logisticos

Necesita equipos homologados, lo que puede ser problema para quien no esté en el mercado

Diferencias entre documentacion CMR y CIM

Situacion de concurrencia en materia de costos, pero con riesgo de aumento del precio del tramo ferroviario

Conclusién: una alternativa al uso exclusivo de la carretera en corredores importantes de larga distancia

12 International Road Transport Union, organizacion mundial del transporte por carretera. “Le transport intermodal et la Livre
Blanc”, consultable en la pagina de Internet
http://www.iru.org/Presenting/Resolutions/PDF/01_intermodal%20&%20white%20paper_f.pdf, en francés, y en
http://lwww.iru.org/Presenting/Resolutions/PDF/01_intermodal%20&%20white%20paper_e.pdf, en inglés.
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En realidad, segin la posiciéon de la IRU, aumentar el uso del transporte combinado carretera-
ferrocarril significa que los operadores del transporte por carretera subcontratan servicios de traccién
ferroviaria a través de operadores intermodales. El papel de los ferrocarriles se deberia concentrar en
mejorar la calidad del servicio de traccién y su productividad. Si el transporte no acompafiado resolvie-
se las necesidades cualitativas de los clientes, principalmente respecto a la puntualidad, resultaria
competitivo para largas distancias, desde un punto de vista econémico.

Sélo los enlaces ferroviarios que ligan dos terminales mediante trenes-bloque directos posibilitan una
calidad de servicio y unos costes que resuelven las necesidades de los clientes. Los actuales condicio-
nantes geogréficos y técnicos en los pasos fronterizos limitan la competitivad en tiempo del transporte
combinado espafiol e inciden de forma relevante en los costes globales. Por tanto, la mejora de la
interoperabilidad y la superacién del efecto frontera son aspectos relevantes para el desarrollo del
transporte intermodal.

El gréfico adjunto, elaborado por la IRU, ilustra cuotas en el trénsito alpino segin modalidades.

'R U EU Goods Transport > 500km Alpine Goods Rail Traffic (Domestic, Import,
| / Road vs Combined Rail / Road | | Export & Transit) by Type (A, F, CH) 2001
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Source: Eurostat / IRU
Source: ARE / VK (Swiss Federal Office for Spatial Development), 2002

Retos para el desarrollo del transporte combinado carretera-ferrocarril.

El siguiente gréfico contiene un andlisis DAFO del transporte combinado en Espafia. Un andlisis de
este tipo presenta en una tabla el resumen de la situacién real en la que se encuentra el sector, asi
como los riesgos y oportunidades que le brinda el mercado.

Las debilidades y las fortalezas pertenecen al ambito interno del sector y se obtienen al realizar el
andlisis de los recursos (humanos, materiales,...) y de las capacidades (de gestién, de planificacién de
estrategias, de integracién con los clientes, de gestion de procesos internos,...).
= Debilidades: aspectos que limitan o reducen la capacidad de desarrollo estratégico del sector
(por tanto, deben ser superadas y controladas).
= Fortalezas: capacidades, recursos o ventajas que deben servir para explotar oportunidades.

Las amenazas y oportunidades provienen del entorno externo del sector (econémico, legal,...), de la
competencia, de los clientes, de los precios,... y deben ser superadas o aprovechadas, anticipdndose a
las mismas.
= Amenazas: toda fuerza del entorno que puede impedir el desarrollo adecuado del sector.
= Oportunidades: todo aquello que puede suponer una ventaja competitiva para el sector, o
bien presentar una posibilidad para mejorar.
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TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA-FERROCARRIL

Situacion interna

Situacién externa

DEBILIDADES

AMENAZAS

Excesiva segmentacion de los operadores.

Aumento del precio del transporte combinado por
encima del IPC, mientras que las tarifas del trans-
porte por carretera se mantienen.

Rigidez de las decisiones de inversion.

Calidad de servicio muy inferior al transporte por
carretera y al transporte maritimo de corta distancia
(la velocidad media de un transporte de mercancias
por ferrocarril es de 18 km/h.)

Las principales terminales se encuentran proximas a
la saturacion (por ejemplo, BCN-Morrot y Madrid-
Abrofiigal) y, por el contrario, existe gran niumero de
terminales con poco trafico.

La red francesa esta préxima al colapso y, por lo
tanto, es dificil aumentar las circulaciones actual-
mente existentes.

Dispersion de responsabilidades a la hora de operar
las distintas redes nacionales.

No unificacion hispano-europea en lo referido a lon-
gitud y carga de los convoyes ferroviarios.

Gran competencia de otros modos, sobretodo de la
carretera.

Inexistencia de ayudas publicas para el desarrollo
del transporte combinado.

Prioridad para el trafico de viajeros a la hora de
asignar franjas horarias en la circulacion de los tre-
nes.

Tanto la mejora como la nueva construccion de in-
fraestructura se hace pensando mas en el transporte
de viajeros que en el de mercancias.

Carencia de suelo a precios asequibles para la crea-
cion y desarrollo de nuevas terminales.

El gran nimero de agentes dificulta el desarrollo de
nuevas iniciativas.

FORTALEZAS

OPORTUNIDADES

Posible aumento de la cuota de mercado, sobretodo
teniendo en cuenta que el trafico internacional de
mercancias seguira creciendo en los préximos afios.

Capacidad de los distintos operadores para adap-
tarse a las necesidades de los distintos clientes y
mercados.

Innovacion tecnolégica creciente dentro del sector.

Desarrollo de planes para el fomento de practicas
de calidad en los servicios de transporte y con los
clientes.

Es un medio de transporte menos agresivo am-
bientalmente que el transporte por carretera.

Crecimiento esperado del transporte de mercancias
superior en un 1-2% al del PIB espaniol.

Incremento de los costes del transporte debido a la
internalizacion de los costes externos de la carretera.

Incremento de los costes del transporte por carretera
debido a la armonizacion fiscal y laboral en la UE.

Presion medioambiental de la sociedad sobre el

transporte por carretera.

Aplicacion por parte de la UE de politicas destinadas
a potenciar los modos de transporte alternativos al
transporte por carretera.

Posible repercusién en Espana de actuaciones lle-
vadas a cabo en otros paises europeos destinadas a
priorizar el transporte combinado.

Desarrollo por parte de la UE de los paquetes ferro-
viarios para la mejora de la interoperabilidad y la
progresiva liberalizacion de la red europea.

13 “Presente y futuro del transporte combinado en Espaina”, estudio elaborado en 1999 por SPIM para el Ministerio de Fomento.
Hay que subrayar que algunos de los factores descritos en el DAFO pueden haber variado en el tiempo transcurrido desde su ela-

boracion.
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La superposicién de Amenazas y las Debilidades refleja la vulnerabilidad del sector y lleva a estrategias
de supervivencia, mientras que la existencia de Fortalezas y Oportunidades refleja la potencialidad del
mismo y permite estrategias expansivas, como se esquematiza en el cuadro.

Formulacion de estrategias OPORTUNIDADES AMENAZAS

FORTALEZAS Estrategias expansivas Estrategias defensivas

DEBILIDADES Estrategias de reorientacién Estrategias de supervivencia

Para superar estos problemas en el desarrollo del transporte combinado carretera-ferrocarril, deberian
asumirse los siguientes retos y actuaciones:

En lo que se refiere a las terminales:

Mejoras en las terminales existentes, sobretodo en lo relativo a su gestion (operaciones de
transbordo, coordinaciéon con otros medios de transporte, etc.). Producirdn una disminu-
cién de los costes y los tiempos de transito y todo ello redundard en una mejora de la
competitividad global del sistema.

Creacién de nuevas terminales intermodales. Estas deben estar situadas en puntos estraté-
gicos préximos a los origenes/destinos de las cargas, con buena accesibilidad y conectivi-
dad, disponiendo de los equipos adecuados. Es en estas terminales donde se desarrollan
las actividades que proporcionan el valor afadido a la cadena de transporte y, por lo
tanto, son de gran importancia.

En los Ultimos afos se han realizado actuaciones en las terminales de Portbou y de Irdn
para mejorar su gestién, ya que ambas son fundamentales dada su situacién geogrdfica.
Estd previsto realizar actuaciones en distintas terminales como las de Silla, San Roque o
Jundiz, asi como la creacién de nuevas terminales. Esté prevista también, la renovacién
de los medios de las terminales que integran la red de transporte combinado de RENFE

(Red TECO).

En cuanto a los trenes, deberian armonizarse las composiciones de los trenes espafioles a la
de los trenes europeos, ya que al disponer los convoyes europeos de una mayor longitud vy,
por lo tanto, de una mayor capacidad de arrastre (800 TBR frente a 1200 TBR) los operado-
res espafoles operan en inferioridad de condiciones. Ademds, cuando llega una composicién
ferroviaria con destino a Espafa es necesario partirla para adaptarla a la norma espafiola.
Este hecho genera unos costes de friccién innecesarios y que penalizan el transporte combi-
nado. Por ello, es necesario que se realicen actuaciones en la infraestructura que permitan
superar estas limitaciones.

Deben llevarse a cabo actuaciones que favorezcan la interoperabilidad de la red espafola
con la europea. Parece inmediato decir que la primera actuaciéon que favoreceria el trans-
porte combinado serfa la conexién a la red francesa con ancho UCI. Serfa interesante para el
desarrollo del transporte combinado que una de las conexiones fuera dedicada exclusiva-
mente al transporte de mercancias; este proyecto, de hecho, ya estd incluido en la lista de los
primeros 15 proyectos que deben conformar la RTE-T. Este incluye una linea de alta capaci-
dad transpirenaica dedicada exclusivamente al transporte combinado y con origen en Zara-
goza.

Capitulo 3. Estado actual de la intermodalidad en Espana 95



i

¥ !._: MINISTERSO La aportaciéon del transporte por carretera

b S DE FOMENTQ a la intermodalidad

3.5 MERCANCIAS TRASPORTABLES MEDIANTE FERROCARRIL

Desafios y perspectivas del transporte a través de los Pirineos"

Este estudio tiene como obijetivo realizar un andlisis de la situacién actual y de las perspectivas futuras
del transporte de mercancias a través de los Pirineos, ademds de realizar una aproximacién a los futu-
ros escenarios que podrian configurarse préximamente. En relacién con el modo ferroviario, del estu-
dio se pueden destacar los cinco aspectos siguientes.

1. EIl corredor mediterraneo

= La puesta en servicio de la nueva linea con ancho UCI entre Perpignan y Barcelona supondrd
un avance significativo en el objetivo de alcanzar el reequilibrio modal. Podré ser utilizada
por viajeros y mercancias y esto permitird que desde su puesta en servicio ofrezca una mayor
capacidad y una mejor calidad de servicio, ademds de suprimir el gran contratiempo del
cambio de ancho de via.

Los estudios de explotacién de esta linea revelan un potencial de uso de unos 70-75 slots
horarios para mercancias en la seccién mds solicitada (Barcelona — Figueres). Este potencial
representa una capacidad de transporte de 8-9 Mt por afo.

= Un estudio reciente pone de manifiesto la posibilidad de mejora de la capacidad y organiza-
cién de la linea que circula por Cerbére cuando los trenes de viajeros de largo recorrido sean
transferidos a la nueva linea. Actualmente dispone de una capacidad limitada actualmente a
3,5 Mt, aproximadamente, debido a las caracteristicas de los pasos fronterizos.

A medio plazo (2006), una inversién de poca cuantia (3M€) permitiria aumentar la capacidad
de las mercancias en un 60%. Un escenario mds optimista, con una inversién de 50-60M€
previendo una reorganizacién total de la linea, permitiria la circulacién de 50 trenes por sen-
tido.

= Las previsiones de tréfico establecidas por la Conférence Intergouvernementale, responsable
de la nueva linea, en el tramo internacional, se realizan teniendo en cuenta una cierta com-
plementariedad de las dos lineas actuales y la nueva linea. Asi pues, la capacidad puede ver-
se aumentada segUn estas hipdtesis hasta los 7,2 Mt en el afo 2006, 4,2 Mt circulando por
la nueva linea y 3 Mt por la linea existente.

De esta forma, el corredor mediterrdneo podria ver aumentada su capacidad, en el paso
fronterizo, de los actuales 3,5 Mt a los 15 Mt dentro de diez afios (2010) y podria seguir au-
mentando con el paso de los afios. El desarrollo de estas capacidades en el paso pirenaico
supone que las decisiones se ftoman con el objetivo de asegurar las mejores condiciones po-
sibles para la circulacién de los trenes, es decir, disponibilidad de slots horarios (unos 30 en
el 2006 y unos 100 en el 2015) y con una velocidad comercial competitiva (60 km/h).

2. El corredor atlantico

= Las perspectivas de desarrollo a medio plazo de la capacidad ferroviaria en este corredor son
mds modestas. Los estudios efectuados sobre la explotacién de la linea Paris — Burdeos no
permiten, en el estado actual, la creacién de nuevos slots para el tréfico de mercancios. La
existencia de una sola linea entre Tours y Burdeos aparece como un factor limitante a tenor
de la carga actual de este eje.

14 Extraido del estudio “Le transport a traves des Pyrénées enjeux et perspectives” realizado en el afio 2000 por el Conseil Gene-
ral des Ponts et Chausées a peticion del Ministire de 'Equipement des Transports et du Largement francés y del Ministerio de Fo-
mento espariol.

Hay que tener en cuenta que en las hipétesis realizadas en el estudio se suponia que la linea de alta velocidad que deberia
conectar Espafa con Francia en el corredor mediterraneo estaria inaugurada a finales del 2004 o a lo largo del 2005.
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Por lo tanto, es esencial examinar las posibles medidas a llevar a cabo antes de la inaugura-
cién de la nueva linea, como muy pronto en el 2010. En el estado actual, la creacién de 20

nuevos slots a corto plazo y una treintena en el 2010 supondrian una capacidad suplementa-
ria de 3 - 4 Mt.

Los estudios de capacidad de la linea, realizados por la SNCF desde el sur de Burdeos hasta
la frontera, teniendo en cuenta las necesidades del transporte de viajeros y las caracteristicas
de la linea, autorizan casi el doblamiento de la capacidad de la linea a partir de Hendaya (de
36 a 64 trenes) antes de que aparezcan problemas, especialmente en el framo al sur de Bur-
deos. El estudio recomienda también cambios organizativos para optimizar la explotacién de
los trenes de mercancias, con la intencién de conseguir mejoras entre el afio 2005 y el 2010.

Las estimaciones llevadas a cabo prevén un posible aumento de la capacidad hasta los 2,5
Mt, siempre y cuando se estudien con rigor los posibles mdrgenes de maniobra que pueden
llevarse a cabo en la linea.

En el puesto fronterizo de Irdn - Hendaya se han llevado a cabo importantes trabajos que han
puesto en evidencia la capacidad de mejora de la productividad de les instalaciones. Pueden
distinguirse dos fases:

Una primera en el lado francés que permite un aumento de la capacidad de 3 a 5,5 Mt
con una inversiéon de 12M€.

Més alld de la primera fase, es posible llevar la capacidad hasta los 7 - 9 Mt, aunque la
inversién necesaria es mucho mds elevada (80-100M€ de inversién franco-espafola para
la construccién de un nuevo puente sobre el Bidasoa).

Algunos estudios del mercado espafol en la linea de Irdn proponen permitir la circulacién de
trenes de 700 metros, aumentando asi la capacidad de la linea y la continuidad de los con-
voyes a través de la frontera. Debe tenerse en cuenta que las condiciones de la linea entre
Vitoria y la frontera deberian mejorarse a corto plazo.

A mds largo plazo, el Ministerio de Fomento tiene entre sus proyectos prioritarios la construc-
cién de la denominada Y basca, que comporta la construcciéon de una nueva linea (viajeros y
mercancias) con ancho UCI desde Vitoria hasta la frontera con un desvio hasta Bilbao.

En resumen, puede decirse que el corredor atléntico estaré limitado a corto plazo, con posibi-

lidades de potenciarse a mds largo plazo. De esta forma puede estimarse una capacidad a
corto plazo de 5,5 Mt (afio 2006), y a mayor plazo ésta puede llegar hasta los 7 -9 Mt.

3. Viabilidad de una linea ferroviaria Pau-Canfranc-Zaragoza

A peticién de los ministerios de transportes de Espafia y Francia, se han llevado a cabo diferentes estu-
dios sobre la posibilidad de restablecer el funcionamiento de la linea ferroviaria que comunica Pau,

Canfranc

y Zaragoza (aproximadamente 300 km.), en desuso desde 1970. Estos estudios ponen de

relieve las siguientes opciones:

La primera corresponde a una linea destinada exclusivamente al transporte de viajeros que
con una inversién de 120-140M€ permitiria ofrecer un buen servicio de transporte de viajeros
con la linea renovada y un cambio de tren en Canfranc. Este escenario puede presentar inte-
rés para traficos locales pero no aporta solucién alguna al problema de las mercancias.

La segunda opcién prevé un refuerzo y una modernizacién de la via y de las instalaciones,
que deberia permitir una explotacién mixta, aunque se mantendria diferente ancho de via y la
traccién diesel en el tramo espafiol. Esta actuacién requeriria una inversién de 230ME. Este
escenario no es adecuado ya que no constituye una solucién para el desarrollo del transporte
ferroviario de mercancias.

La tercera alternativa contempla la construccién de una via de ancho UCI y la electrificacion
en el tramo espanol hasta Zaragoza. Ademds de ser més ambiciosa, esta alternativa aparece
como la més adecuada para el desarrollo del transporte, ya que abre nuevas perspectivas:
estas actuaciones permitirian mejorar de manera significativa el comportamiento de la linea
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tanto para viajeros como mercancias, en particular al abrir un nuevo itinerario para el desa-
rrollo del transporte combinado.

Las estimaciones de trdfico a largo plazo evaltan el potencial en 2,4 — 3 Mt (afio 2015). La
inversién necesaria para realizar esta actuacién seria de 450M€, donde 330 deberian ser fi-
nanciados por Espafa y el resto por Francia.

4. Conclusiones

A partir de los andlisis realizados en el estudio, el modo ferroviario estaria en disposicién de absorber
el 20% del crecimiento del tréfico de mercancias. Esta estimacién se corrobora por la siguiente apro-
ximacién:

50% debido al crecimiento del trafico de paso (es decir, recorridos de larga distancia con un
reparto modal 50% maritimo, 25 % ferrocarril -frente al 6,2% actual- y 25 % carretera).
50% debido al crecimiento del tréfico entre la Peninsula Ibérica y Francia (con el reparto mo-
dal de 20-22% maritimo, 12-15% ferrocarril -frente al 6,7% actual- y el 65% carretera).

Con estas bases, el crecimiento por modo se distribuye de la siguiente forma: 36% maritimo, 18-20%
ferroviario y 45% carretera. Si se recuerdan las previsiones de trafico efectuadas por los estudios reali-

zados para las distintas lineas de transporte ferroviario se obtienen los siguientes resultados de cara al
ano 2015:

corredor atldntico: 5,5 a 7 Mt.
linea de Canfranc: 0 a 2,4 Mt.
corredor mediterrdneo: 11,6 Mt.

Esto son aproximadamente de 18 a 20 Mt, lo que supone un 16-17% del crecimiento del transporte de
mercancias. Se observa que estas previsiones estdn préximas a las expuestas en primer término (20%).
Por lo tanto, éstas deberian constituir un objetivo de minimos para los préximos 15 afios.

5. Aproximacion a corto y medio plazo de la situacién en la travesia de los Pirineos.

Primer escenario: corresponde a una hipétesis de crecimiento econémico bajo, pequefo
crecimiento del modo maritimo (1-1,5%) y crecimiento continuo del 4% del modo ferroviario.

Este escenario es representativo de la hipdtesis de crecimiento econémico bajo, que no pare-
ce ser la tendencia actual.

1995 1998 2000 2006 2010 2015 2020
Ferrocarril 4 4.4 55 7 8 10 12
Mar 53 53 54 57 59 63 66
Carretera 48 63 70,5 86 96 109 122
TOTAL 105 120.4 130 150 163 182 200
REPARTO MODAL Escenario 1 REPARTO MODAL Escenario 2

60,0 .
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= Segundo escenario: corresponde a un crecimiento econémico elevado y sostenido (creci-

miento medio del PIB del 2,4%).

También se supone que, estimulada por la competencia y el dinamismo de los operadores, la
actividad ferroviaria cumple con sus objetivos, incrementando el potencial de su mercado y la
capacidad de potenciar su desarrollo por parte de los poderes publicos. Esto implica que las
mejoras ferroviarias y la modernizacién de las lineas francesas y espafolas se realizan (con
los retrasos previstos) ya antes del 2015.

1995 1998 2000 2006 2010 2015 2020
Ferrocarril 4 4.4 5,5 11 15 21 25
Mar 53 53 54 61 67 75 85
Carretera 48 63 70,5 03 108 118 130
TOTAL 105 1204 130 165 190 214 240

= Tercer y cuarto escenarios: para completar la simulacién, se examinaron las dos hipétesis
complementarias, correspondientes, por una parte, la de un crecimiento econémico fuerte
con una infermodalidad exitosa (escenario 3) y, por otra parte, la hipbtesis de un crecimiento

débil (escenario 4).

REPARTO MODAL Escenario 3

REPARTO MODAL Escenario 4

—— FER

—-— MER

—a ROUTE
1995 2000 2006 2010 2020 1995 2000 2006 2010 2015 2020
Escenario 3 (crecimiento econémico fuerte)
1995 1998 2000 2006 2010 2015 2020
Ferrocarril 4 44 55 12 16 21 27
Mar 53 53 54 62 67 79,5 96
Carretera 48 63 70,5 96 112 136,5 159
TOTAL 105 120,4 130 170 195 237 282
Escenario 4 (crecimiento econémico débil
1995 1998 2000 2006 2010 2015 2020
Ferrocarril 4 4,4 55 7 8,5 11 13,5
Mar 53 53 54 58,5 62 65 69
Carretera 48 63 70,5 99,5 119,5 138 157,5
TOTAL 105 120,4 130 165 190 214 240

Capitulo 3. Estado actual de la intermodalidad en Espana 99




¥ %..; MINISTERSO La aportaciéon del transporte por carretera

b S DE FOMENTQ a la intermodalidad

El transporte combinado en Ia regién del Arco Atladntico.'®

El transporte ferroviario en el Arco Atléntico abarca todas las conexiones ferroviarias occidentales entre
el sur de Espafia y Portugal con los puertos belgas y holandeses (Amberes y Rotterdam), asi como con
el norte de Europa y el Reino Unido, a través del Eurotinel. Al centrarse en las regiones atldnticas, en
lo relativo a los Pirineos sélo tiene en cuenta el paso por el corredor Irin/Hendaya, dejando al margen
el corredor mediterrédneo (Portbou/Cervere).

Este estudio realizé una prevision de transporte entre estas regiones, a partir de datos de transporte del
afo 1997, para calcular los flujos entre regiones en el 2010. Consiguié mostrar cudles eran los flujos
de una regién a ofra que podian aportar un volumen suficiente para mantener el servicio de transporte
ferroviario intermodal. El andlisis considerd estas hipétesis:

= Servicios ferroviarios intermodales todos los dias laborables (5 veces por semana).
= Cada tren intermodal tiene una capacidad de 50 TEU y su ocupacién es del 70%.

= Un 20% de cuota de mercado en cada flujo (por lo tanto, suponiendo que para un 20% del
mercado el transporte combinado proporcionaria un tiempo de frénsito y un servicio fiable,
capaz de competir con el transporte por carretera).

= Lo distancia entre las poblaciones mdés importantes es aproximadamente de 500 km., de mo-
do que la cadena de transporte puerta a puerta resulta viable econémicamente.

= Los flujos estdn razonablemente equilibrados, cosa que significa que el flujo de retorno supo-
ne como minimo el 70% del flujo de la direccién predominante.

La tabla siguiente reproduce los resultados obtenidos, en términos de trenes intermodales diarios, apli-
cando estas hipétesis. Sin embargo, el estudio no tuvo en cuenta la posible competencia del short sea
shipping, por lo que no justifica forzosamente la construccién de terminales intermodales en determi-
nadas regiones del Arco Atldntico. Sin embargo si que da una idea de los flujos comerciales que po-
drian garantizar los servicios ferroviarios intermodales en el horizonte del afio 2010.

Prevision de trenes intermodales diarios en las regiones del Arco Atlantico

. ‘. . . ‘. . 1997 2010
Pais / region origen Pais / region destino
| Salida Retorno Salida Retorno

Espafia Mediterranea Aquitania - - 1,5 0,7
Portugal Norte de Francia - - 1,3 2,0
Castillay Leon Norte de Francia - - 0,7 1,8
Portugal Sur de Francia - - 0,7 1,0
Portugal Alemania 1,1 1,9 2,2 2,9
Pais Vasco Alemania - - 1,4 1,0
Pais Vasco Italia - - 1,1 0,8

Estudio de posibles traspasos de mercancias de la carretera al ferrocarril en Catalunya '

En este estudio, partiendo del andlisis de los flujos de mercancias proporcionados por el Ministerio de
Fomento y por las companias ferroviarias, se intenta estimar cudl serfa la carga que se podria llegar a
ser traspasada de la carretera al ferrocarril. Para cada flujo analizado se han estimado las mercancias
que podrian ser traspasadas al ferrocarril en funcién de experiencias en corredores con caracteristicas
similares.

15 Extraido del estudio “El transporte combinado en la regién del Arco Atlantico” liderado por el Grupo STRATECO Yy finalizado
en abril del afio 2001.

16 Extraido del estudio “Estudi de possibles trasvassaments de mercaderies de la carretera al ferrocarril a Catalunya”, realiza-
do por la Direccié General de Ports i Transports de la Generalitat de Catalunya dentro del proyecto europeo “Road to rail.”
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Debe tenerse en cuenta que los flujos se han dividido dos grupos:

= Los flujos entre Catalufia y el resto de Europa.

= Los flujos entre el resto de Espafia y Europa (excluyendo a Portugal) que utilizan Catalufa
como lugar de paso.

Los objetivos a alcanzar por cada corredor se basan en las siguientes hipétesis:

= Trdfico entre Catalufia y el resto de Europa: el flujo més importante es el que se produce en-
tre Cataluia y Francia, que representa el 50% de la carga transportada a través de los Piri-
neos, y sélo tiene una cuota de transporte por ferrocarril del 5%. El objetivo en este caso serd
llegar a una cuota del 25%, al igual que con ltalia.

Para los casos de Alemania y el Benelux, con cuotas actuales del 30% en toneladas, se pro-
pone llegar al 50%.

Para el resto de paises con una distancia superior a los 1.800 km. se fija como objetivo un
50%, ya que la gran distancia a recorrer juega a favor del ferrocarril, en detrimento de la ca-
rretera.

En conjunto se propone traspasar unos 3,2 millones de toneladas, lo que supone incrementar
la cuota ferroviaria del 12% actual hasta un 34%.

= Trdfico que utiliza Cataluia como punto de paso: las hipdtesis consideradas en este caso son
iguales que las utilizadas en el caso anterior, ya que las distancias con los paises europeos
desde Espafa son superiores a las de Catalufia y, como minimo, puede suponerse que la
cuota ferroviaria a alcanzar se mantiene.

En la siguiente pagina se presentan las dos tablas resumen del estudio.

Toneladas por corredor traspasables al ferrocarril para el trafico Cataluiha-UE

Carretera Ferrocarril Total

Tonela- Objetivo Toneladas Porcentaje % traspa- Cuota futura

% Actual Toneladas % Actual das del traspa- traspasa- traspasado sado sobre del fer‘roca-
soen % das sobre total carretera rril
Alemania 69,50 1.559.019 30,50 683.375 2.242.394 50 437.267 19,5 28,0 50
Benelux 64,40 969.073 35,60 534.597 1.503.670 50 216.528 14,4 22,3 50
Francia 95,40 7.736.623 4,60 372.850 8.109.473 25 1.654.332 20,4 21,4 25
Italia 94,90 1.865.317 5,10 99.375  1.964.692 25 390.974 19,9 21,0 25
Otros 94,90 1.014.913 6,40 69.203  1.084.116 50 472.675 43,6 46,6 50
Total 88,20 13.144.945 11,80 1.759.400 14.904.345 3.171.776 21,3 241 33,1

Toneladas del trafico espaiol que utiliza Cataluna como punto de paso traspasable al ferrocarril

Ao 1999 Toneladas Millones de toneladas x km.
Tréafico actual en la carretera 12.071.000 19.607
Trafico traspasable al ferrocarril por Portbou 3.024.000 5.350
Trafico traspasable al ferrocarril por Irin 1.014.000 1.970
Trafico total traspasable al ferrocarril 4.038.000 7.320
Tréfico final en la carretera 8.033.000 12.287
% reduccion del tréafico 33% 37%
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3.6 ORGANIZACIONES IMPLICADAS EN EL TRANSPORTE INTERMODAL"

COMBIBEIRA (Sociedad ibérica de transporte intermodal, S.A.)

Datos de contacto

@ Rafael Herrera, 11, 2°
28036 Madrid

j) Tel. 913149899
4 Fax: 913149347

Combiberia es la sociedad espafola de “ferroutage”y fue constituida en septiembre de 1992. La so-
ciedad estd participada por las siguientes: RENFE (25%), Novatrans (25%), Astic (6%) y distintos trans-
portistas por carretera (54%).

Combiberia se dedica al transporte combinado ferrocarril-carretera y comercializa diversas relaciones
internacionales, mediante un esquema de explotacién basado en trenes multicliente, que permiten co-
nectar diariamente los nicleos industriales de Catalufia y el Pais Vasco con los principales paises euro-
peos.

COMBITRANS (Transporte Intermodal Fercam)

COMBITRANS BELEX X N

Est. de Abrofiigal

@ Terminal ge contenedores
Méndez Alvaro, 84
28018 Madrid

j) Tel. 915273169
4 Fax 915287907

@lé www.combitrans.fr

COMBITRANS forma parte del grupo europeo propiedad Green Cargo (red de ferrocarril sueca).
Comprende diversas empresas complementarias que ofrecen distintos servicios tanto de transporte co-
mo de logistica: grupaje, servicios en ferrocarril, transporte internacional intermodal,

En la actualidad COMBITRANS sélo dispone de instalaciones, pero no de material mévil para el trans-
porte.

INTERCONTAINER-INTERFRIGO (ICF)

ntercontainer
I bérica Datos de contacto

Méndez Alvaro, 84,
< Edif. Gerencia
28018 Madrid

j) Tel 914687273
4 Fax 914677213

@% www.icfonline.ch

17 En este apartado se identifican algunas de las organizaciones que ofrecen servicios de transporte intermodal, ya sea carretera-
ferrocarril o transporte maritimo de corta distancia. El objetivo no es proporcionar una lista exhaustiva sino facilitar los datos de
contacto y una breve descripcion de las actividades de aquellas organizaciones que mas frecuentemente aparecen relacionadas
con la intermodalidad en Espafa.
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Nace en el afio 1993, tras la fusién de las empresas Intercontainer e Interfrigo, como integrador logis-
tico que utiliza el transporte combinado. Se dedica al transporte de contenedores, cajas méviles, semi-
rremolques y transportes de temperatura controlada a lo largo de una red europea, incluyendo tam-
bién a los paises de la antigua URSS, conectando los principales puertos y centros econémicos con un
sistema de explotacion tipo “hub & spoke”.

Ademds del transporte combinado, ICF también realiza servicios logisticos asociados tales como: con-
sejos sobre cémo realizar el transporte, “tracking & tracing” de la mercancia transportada, servicios
complementarios en las terminales, transporte puerta a puerta (recogida/entrega) si el cliente lo desea,
suministro de contenedores, ...

En el mapa se representa la red de que utiliza Intercontainer-Interfrigo para el transporte y manipula-
cién de mercancias. Dispone de delegaciones en los paises en los que opera y en Espafia se denomina
Intercontainer-Interfrigo Ibérica.

Logistica Mediterranea Cargo

Datos de contacto

Terminal Renfe Contenedores-
Morrot, Josep Carner
08038 — Barcelona

55; Tel. 93 496 34 30
Fax: 93 442 07 38

Se trata de una nueva sociedad, formada por RENFE y Trenitalia, que acaba de poner en marcha el
servicio de transporte combinado entre las terminales de Barcelona — Morrot y Piacenza en Milén. El
servicio es de cardcter semanal, aunque tiene como objetivo ofrecer en breve tres servicios semanales
por sentido.
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TRANSFESA
5"
_'\...r TRANSFESH PETEE: LRI El5 1)
Musgo 1
<> Urb. La Florida
28023 Aravaca
j) Tel. 913076585
- Fax 913729059
@ g www.transfesa.com

TRANSFESA es un integrador logistico y operador de transporte ferroviario y de carretera especializado
tanto en cadenas de aprovisionamiento como en cadenas de distribucion de dmbito europeo. Su acti-
vidad principal se centra en grandes clientes que requieren soluciones especificas. Estd participada en
un 24,5% por RENFE y otro 24,5% por la SNCF vy sus principales clientes se encuentran dentro del
sector automovilistico y la logistica industrial, del sector quimico y graneles y del sector y del sector de
las mercancias industriales.

Para realizar todas las operaciones, dispone de una importante flota propia compuesta por: 2.200
cajas moéviles, 7.900 vagones, 520 camiones, 100.000 m2 de almacenes, 1.500.000 m2 de centros

logisticos del automovil e instalaciones para cambio de ejes en Hendaya y Cerbere.

En el siguiente mapa se observan la situaciéon geogréfica de los centros de TRANSFESA:
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Unidad de transporte combinado de RENFE

‘é Datos de contacto

Agustin de Foixa s/n
< Estacién de Chamartin, andén 1 2°
28036 - Madrid

j) Tel. 917330721
4 Fax 913232950

7 www.renfe.es/empresa/combinado
= tcombi@renfe.es
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Es la unidad de negocio de RENFE dedicada a la gestion y comercializacion del transporte intermodal
de contenedores, cajas méviles y semirremolques, asi como de los servicios logisticos asociados. Ofre-
ce los siguientes servicios:

= Tren TECO: tren expreso de contenedores que conecta la red de terminales de la que dispone
RENFE con horarios fijos y servicios de recogida y entrega a domicilio a peticién del cliente.

CORREDOR FROMO
CONLL O DTRA UM,
TERMNALFS
PERTOS
FRONTERAS.

CLENTE

= Tren EUROTECO: tren expreso de contenedores, cajas mdviles y semirremolques que conecta
terminales europeas en plazos de horas. Es posible también el servicio puerta a puerta, si el
cliente lo desea.

CORREDOR PROPIO
CORREDOR 0 TRA LML
TERMINALES
PUERTOS
TRONTERAS

CLENTD

o Tren Puerto: conecta terminales portuarias con terminales terrestres con horarios fijos.

l PORTBOU

CORREDOR PROPIO
CORRFDOR OTRA LM
PIOSTA.MAHIL . @ 18 e
.®: PUERTOS
o @ SEADERTD, ot ® FRONTERAS
CANARIAS -dle oy MGECIASPTO. o & . L CUENTE

"‘:Il..‘l."

= Tren Interpuerto: conecta las terminales portuarias.

= Tren Insular: servicio de transporte de contenedores con las Baleares y las Canarias.
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= Tren Cliente: soluciones que se ajustan a la peticién del cliente.

= Tren PAR: nuevo servicio de RENFE de corta distancia que conecta los centros de produccién
o los puertos con los grandes centros de consumo.

= Servicios logisticos: la red de terminales dispone de recogida y entrega a domicilio, alma-
cenamiento de contenedores, cajas méviles y semirremolques, alquiler, reparacién y limpieza
de contenedores, alquiler de oficinas logisticas y almacenes, garantia 30 dias, domicilio pre-
ferente, autocontrol de facturas, parking de camiones, parking de automéviles, planes especi-
ficos de calidad, reserva de espacios,...

DRAGADOS S.P.L

1‘=un-|mu Porw?r;‘u-ﬁ:r;a!: Datos de contacto

@ Lagasca 88, 2°
28001 Madrid

&5’) Tel. 914362700
: Fax 915782846

@g www.dragados-spl.com

Dragados S.P.L aprovecha toda la estructura y experiencia anterior de Urbaser para penetrar en el
sector portuario y el logistico espafol y europeo. Desarrolla su actividad en seis dreas: manipulacion
portuaria, agente maritimo, trdnsitos, transporte combinado, logistica especializada y servicios auxilia-
res.

FLOTA SUARDIAZ"

/ Datos de contacto

@ Ayala, 6
28001 Madrid

ﬁg) Tel. 91 426 35 91
. Fax 9143180 93

@% www.suardiaz.com

El grupo Suardiaz estd formado por compaiiias de: armadores (buques Ro-Ro); agentes y operadores
portuarios y de transporte terrestre, tanto por ferrocarril como por carretera. Se centra sobretodo en la
flota de buques Ro-Ro, aunque, con el propésito de ofrecer servicios integrales al mercado, Gltima-
mente se ha implicado en 