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0. INTRODUCCION

El presente Documento contiene la Sintesis y Conclusiones de los trabajos realizados por
CONSULTRANS, S.A., para la Direccion General de Transportes por Carretera del Ministerio
de Fomento, en el marco del estudio de “Analisis de la Situacién Actual del Transporte de Mer-
cancias en Espafia y Estrategias de Desarrollo de la Tecnologia Bimodal en Espafia”. El estu-
dio en cuestidon ha tratado de establecer una vision general de la situacion actual del Transpor-
te Combinado carretera-ferrocarril en Espana, con atencion particular a las posibilidades de las
tecnologias bimodales, con el fin de establecer propuestas de actuacién que logren aumentar
su cuota de mercado mediante el trasvase de traficos desde el modo carretero, hoy hegemoni-
co en el transporte de mercancias.

Los trabajos aludidos se han organizado en tres bloques distintos, cada uno de los cuales ha
dado lugar a un documento monografico correspondiente:

e Equilibrio entre la oferta y la demanda del transporte de mercancias
o Analisis de la técnicas de Transporte Combinado

o Estudio de opinién de los usuarios finales del transporte de mercancias.

Con esos materiales previos, la exposicidon subsiguiente se organiza en varios puntos:

e sintesis descriptiva de los trabajos realizados y de las conclusiones parciales contenidas en
los tres documentos monograficos,

*  Equilibrio entre la oferta y la demanda del transporte de mercancias

*  Analisis de la técnicas de Transporte Combinado

*  Estudio de opinién de los usuarios finales del transporte de mercancias
e exposicién resumida de los problemas detectados y de sus causas explicativas,
e descripciéon de las soluciones posibles, en forma de criterios y lineas de accion; y

e propuestas de actuacion.
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1. SINTESIS DESCRIPTIVA DE LOS TRABAJOS

La sintesis descriptiva de los trabajos realizados y de las conclusiones sectoriales alcanzadas,
trata de ofrecer una visién general que permita enmarcar las relaciones de problemas y pro-
puestas de actuacion que se plantean en los ultimos puntos del Documento.

1.1. Equilibrio entre la oferta y la demanda del transporte de mercancias

Esta primera fase del estudio se ha dedicado estudio del transporte de mercancias en Espafia,
desde el punto de vista de la oferta y la demanda, especialmente en cuanto interesa al trans-
porte combinado carretera-ferrocarril.

1.1.1. Los objetivos y las fuentes de informacion

Desde un punto de vista analitico, son las infraestructuras, instalaciones y servicios, por una
parte, y las condiciones técnicas y econdémicas ofrecidas, por otra, los aspectos que se han
considerado en el analisis de la oferta del transporte de mercancias. Refiriéndose el Estudio al
transporte combinado carretera-ferrocarril, son estos modos y sus instalaciones de transbordo
los que han recibido una mayor atencion en este contexto, sin perjuicio de las referencias al
modo maritimo en cuanto en él pueda haber nichos de mercado para el transporte bimodal ca-

rretera-ferrocarril.

El estudio de la demanda efectiva del transporte de mercancias se ha centrado en el andlisis
detallado de los flujos, realizados en cada uno de los modos siguientes: transporte por carrete-
ra, transporte por ferrocarril, transporte combinado carretera-ferrocarril y transporte maritimo. A
partir de este analisis se han establecido los volumenes y caracteristicas del transporte nacio-
nal e internacional, con objeto de configurar una visién acerca del vigente equilibrio existente
entre la demanda y la oferta multimodal de transporte.
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Las fuentes de informacién disponibles y utilizadas han resultado ser de muy diferente nivel de
detalle, lo que ha obligado a establecer criterios para su adecuacion y asi, posibilitar el estudio
comparativo entre todos los modos de transporte.

A continuacion se describen estas fuentes de informacion:

e La informacion sobre el transporte por carretera: Se ha utilizado la encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera, que es una publicacion periddica del Ministerio de
Fomento, mediante la que se informa de los flujos de mercancias realizados en este modo
de transporte por vehiculos espafioles.

Esta encuesta, que se realiza permanentemente desde 1990 en cumplimiento de las direc-
tivas del Consejo de la Union Europea numeros 78/546 y 89/462, persigue como objetivo
fundamental la investigacion de las operaciones interurbanas realizadas por los vehiculos
pesados de transporte de mercancias por carretera, para con ello medir la actividad del
sector, evaluar el grado de utilizacién del parque de vehiculos y conocer los flujos de trans-
porte generados. Se realiza las 52 semanas del afo y esta dirigida a los titulares de vehicu-
los pesados autorizados cuya carga util sea superior a 3,5 Ton. y con un peso maximo au-
torizado superior a 6 toneladas. Los informantes requeridos por el Ministerio de Fomento
facilitan los datos sobre la actividad realizada por su vehiculo durante una semana, deta-
llando el origen y el destino de la operacion asi como la clase de mercancia transportada,
incluyendo las operaciones “en vacio”.

En la fecha de inicio de este estudio se encontraba publicada la encuesta correspondiente
al afio 1998. No obstante, tras analizar las tablas contenidas en este documento se consta-
t6 la necesidad de recurrir a una informacion con un mayor nivel de desagregacion. Por ello
se solicité a la Subdireccion General de Estadistica y Estudios la base de datos micro de
esta encuesta relativa al afno 1999, con objeto de realizar el analisis sobre la informacion
mas actualizada posible y una explotacién de la encuesta a un nivel de desagregacion que
resultase operativo para el objetivo del presente estudio.

La Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera de 1999 consta de
229.963 registros. La mayor parte de ellos corresponden a operaciones de transporte reali-
zadas dentro del territorio nacional (transporte intrarregional e interregional), concretamente
214.104. Las operaciones realizadas entre Espafa y otros paises (importacién y exporta-
cion) y las que se realizan fuera de Espafa por transportistas espafioles (terceros) tienen
una extension mucho menor, 7.385 y 8.474 registros, respectivamente.
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TIPOS DE OPERACIONES DE TRANSPORTE REALIZADAS POR TRANSPORTISTAS ESPANOLES

TIPO DE RECORRIDO N° DE REGISTROS
Nacional (intrarregional e interregional) 214.104
Importacion y exportacion 7.385
Terceros 8.474
TOTAL 229.963

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera. 1999.

Esta base de datos esta estructurada en 30 campos, que se pueden clasificar en distintos
apartados segun la informaciéon que contienen: datos iniciales o de referencia, datos que
caracterizan al vehiculo que realiza la operacion de transporte, datos que caracterizan a la
propia operacion de transporte y datos muestrales o para la explotacion de la encuesta.

Esta fuente de informacion tan completa ha permitido realizar los cruces necesarios para
obtener los principales flujos de transporte para los distintos tipos de mercancias, previa
adecuacion de los mismos a los 13 tipos definidos para el estudio, que se especifican en el
apartado de este documento.

e La informacion sobre el trafico ferroviario: RENFE cuenta con dos Unidades de Negocio pa-
ra el transporte de mercancias, segun el tipo de actividad que se realiza. Asi, la Unidad de
Negocio de Cargas de RENFE efectua el transporte de cualquier tipo de mercancia que no
utilice contenedores, mientras que la Unidad de Negocio de Transporte Combinado se de-
dica a transportar Contenedores, Cajas Mdviles y Semiremolques homologados que facili-
tan la intermodalidad con el transporte por carretera, aéreo y maritimo.

La actividad realizada por ambas Unidades de Negocio es de gran interés para el presente
estudio, por lo que se han analizado las matrices del trafico de mercancias realizado por
cada una de ellas a lo largo del afio 1999.

La base de datos de la Unidad de Cargas consta de 1.785 registros. Cada uno de los regis-
tros de esta base de datos recoge el total de las toneladas transportadas entre un par de
puntos de origen y de destino para un tipo determinado de mercancia durante todo el afio
1999, es decir, se trata de informacién agrupada a partir de todas las operaciones de trans-
porte realizadas en el afo de referencia.
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Los puntos de origen y de destino que se especifican en la base de datos se refieren a pun-
tos muy concretos como estaciones de Renfe, municipios, factorias,... por lo que se proce-
dié a situar dichos puntos en sus provincias de localizacién. Del mismo modo, se han clasi-
ficado los tipos de mercancias especificados en esta base de datos ajustandolos a los gru-
pos definidos para este estudio.

La base de datos relativa a la actividad realizada por la Unidad de Negocio de Transporte
Combinado durante el afo 1999 consta de 6.079 registros. Como en el caso anterior los
puntos de origen y de destino son lugares muy concretos. Por tanto, se realiz6 la misma la-
bor que con la base de datos de la U.N. de Cargas, adjudicando a cada uno de estos pun-
tos la provincia en la que se encuentran.

Por otra parte, esta base de datos no cuenta con informacién sobre el tipo de mercancia
transportada ni presenta la distancia recorrida entre el origen y el destino de los contenedo-
res. La ausencia de informacion sobre el tipo de mercancia no ha podido subsanarse, por lo
que la matriz origen-destino ha tenido que realizarse considerando las toneladas totales
transportadas, sin posibilidad de distinguir en las tipologias definidas en el apartado |1.1.2
de este documento. Respecto a las distancias se procedié a calcular las distancias kilomé-
tricas entre las provincias de origen y destino a partir de la red de carreteras, considerando
que la diferencia entre la distancia entre dos provincias espafnolas, segun estas dos redes,
es despreciable para los objetivos del presente estudio, basado fundamentalmente en los
largos recorridos como nichos de mercado del transporte combinado. Ademas, puesto que
el principal competidor al transporte combinado es el transporte por carretera parece razo-
nable utilizar estas distancias como base de analisis.

¢ La informacion sobre el trafico maritimo: La estadistica portuaria disponible para su analisis
se encuentra publicada en el Anuario Estadistico del Sistema Portuario de Titularidad Esta-
tal. Al inicio del presente estudio se encontraba publicado el anuario relativo al afio 1988.
En él se recogen, principalmente, los datos del trafico portuario de los diferentes puertos
espanoles, tanto de la Administracion del Estado como los de las Comunidades Auténo-
mas.

La informacién contenida en este anuario adolece de las mismas carencias que ya se han
comentado en los casos anteriores, es decir, el nivel de desagregacion no se ajusta a los
requerimientos del presente estudio. No ha sido posible obtener informacion mas desagre-
gada, puesto que no existe elaborada en el momento de realizacion del estudio. Por tanto,
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a partir de este anuario se han obtenido tablas origen-destino sin poder establecer distin-
cion del tipo de mercancia embarcada o desembarcada.

1.1.2. El método de trabajo y bases de partida

La metodologia seguida para la consecucion de los objetivos definidos para esta fase del estu-
dio ha consistido en la realizacion, para cada uno de los modos de transporte y para cada tipo
de mercancia EI, de las matrices origen/destino, en las que se refleja el total de toneladas trans-
portadas entre los puntos de origen o de carga y de destino o de descarga. En cada una de es-
tas matrices se han establecido unos criterios de seleccion con objeto de obtener los flujos de
mercancias especialmente significativos y definir, a partir de ellos, los principales corredores

del trafico de mercancias, a nivel nacional y entre Espafa y los principales paises de Europa.

Finalmente, se han analizado conjuntamente todas las matrices de origen/destino con objeto de
obtener el reparto modal, atendiendo a dos variables:

o Naturalezas de las mercancias.

o Rangos de distancia.

No obstante, esta fase del estudio ha tenido que adecuarse al diferente grado de desagrega-
cion de las diferentes fuentes de informacién, tal como se especifica seguidamente y cuyas
limitaciones y especificaciones han servido para sentar las bases sobre las que se han
realizado todos los andlisis.

El cruce de la desagregacion espacial por provincias y paises con una desagregacion tipologi-
ca por naturalezas ha sido técnicamente posible en el caso de las mercancias por carretera,
mediante la explotacién de los registros basicos (no publicados) de la Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera, del Ministerio de Fomento. La Encuesta Permanente
trabaja con la Nomenclatura Uniforme de Mercancias para Estadisticas de Transporte (NST/R),

1 En los modos de transporte en los que ha sido posible por disponer de la informacién suficiente.
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de la Unién Europea, aplicando tres digitos en la codificacion de los cuestionarios de toma de
informacion. La tabla que sigue refleja la significacion del primer digito NST/R.

GRUPOS DE MERCANCIAS (NST/R)
EN LA ENCUESTA PERMANENTE DE CARRETERA
Grupo DESCRIPCION
0 Productos agricolas y animales vivos
1 Productos alimenticios y forrajes
2 Combustibles minerales sélidos
3 Productos petroliferos
4 Minerales y residuos para refundicion
5 Productos metalurgicos
6 Minerales en bruto o manufacturados y materiales de construccion
7 Abonos
8 Productos quimicos
9 Maquinas, vehiculos, objetos manufacturados y transacciones especiales

La NST/R es, desde luego, una clasificacion tipolégica por naturalezas, que no incluye en prin-
cipio referencia alguna a las formas de presentacion de las mercancias. La clasificacién consi-
dera, no obstante, un ultimo cédigo de tres digitos (999), que recoge las mercancias imposibles
de clasificar por su naturaleza, concretamente:

0 la paqueteria varia; y

o la mercancia en Contenedores.
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El cruce de la desagregacion espacial por provincias y paises con una desagregacion tipologi-
ca por naturalezas ha sido técnicamente posible también en el caso de las mercancias por fe-
rrocarril (cargas convencionales). No asi en el transporte combinado carretera-ferrocarril en que
no se dispone de este tipo de informacion.

Muy distinta es la situacién en lo referente al transporte por via maritima, en el que la informa-
cion existente:

a carece de otras referencias espaciales que vayan mas alla del puerto espafiol de embarque
o desembarque y el pais de destino u origen, para las mercancias en flujos internacionales;

o aplica una clasificacion por naturalezas basada en un propio Sistema Armonizado de De-
signacion y de Codificacion de las Mercancias (SA), concebido en funcién del sistema de
tarificacion de los puertos por Grupos “ad valorem” (Tarifa T-3); y

O no permite establecer cruces pertinentes entre referencias espaciales y clasificacién por na-
turalezas.

En relacion con la desagregacion espacial, se ha adoptado la de nivel provincial para el territo-
rio espafol y la de caracter nacional para el resto del territorio europeo. Esta desagregacion es
directa y consistente para los transportes de mercancias por carretera y por ferrocarril. En
cuanto al transporte maritimo internacional, se ha hecho una aproximaciéon por Comunidades
Auténomas, en funcion de los puertos espafioles de embarque/desembarque y de sus hinter-
land, conocidos por CONSULTRANS a través de otros estudios realizados. Para el cabotaje
maritimo, es hoy imposible configurar una desagregacion espacial origen/destino siquiera
aproximada.

En relacién con la desagregacion tipoldgica, se ha tomado como base la Nomenclatura Unifor-
me de Mercancias para Estadisticas de Transporte (NST/R), de la Unién Europea, clasificacion
que utiliza la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera. A partir de
ella, los criterios determinantes de la eleccién de Tipos de Mercancias han tratado de recoger
dos diferentes enfoques. Por una parte, se han considerado agrupaciones de naturaleza seme-
jante que, presumiblemente, ofrecen caracteristicas y aptitudes también semejantes para el
transporte combinado. Por otro lado, se ha llegado a una mayor desagregaciéon en aquellos
Grupos de la clasificacion NST/R que presentan mayores porcentajes de transporte por carrete-
ra a largas distancias, configuracion mas apta para su desviacion al transporte combinado ca-
rretera-ferrocarril.
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De acuerdo con todo ello, los Tipos de Mercancias que se han adoptado para el Estudio son
los que expresa la siguiente tabla.

TIPOS DE MERCANCIAS (NST/R ) PARA EL ESTUDIO
NST/R Tipo DESCRIPCION
0 A Productos agricolas y animales vivos
1 B Productos alimenticios y forrajes
999 C Mercancias en Contenedor
69 D Materiales de construccion manufacturados
5 E Productos metallrgicos
7 F Abonos
8 G Productos quimicos
91a93 H Maquinas y vehiculos
94 a 997 | Objetos manufacturados y transacciones especiales
2 J2 Combustibles minerales sélidos
3 J3 Productos petroliferos
4 J4 Minerales
61a65 J6 Materiales basicos de construccion

A la hora de realizar el estudio del reparto modal de los flujos de mercancias se han multiplica-
do las dificultades de analisis debido al estado de la informacion necesaria, que como se ha
comentado, para cada uno de los modos de transporte recoge distintos niveles de desagrega-
cién, lo que ha sido un impedimento para este analisis que requeria bases de datos unificadas
y homogéneas.

Asi, a partir de las matrices origen-destino relativas a cada uno de los modos de transporte, ca-
rretera, ferrocarril, combinado carretera-ferrocarril y maritimo, se ha analizado la eleccion modal
para cada relacién origen-destino, sin distincion de tipo de mercancia transportada, por las limi-
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taciones que presenta la informacion de transporte combinado. No obstante, con objeto de am-
pliar este analisis, se han realizado las correspondientes matrices por tipos de mercancias,
considerando unicamente el modo carretera y el modo ferrocarril como modos de transporte uti-
lizados, dando lugar a veintiséis matrices explicativas (trece tipos de mercancias por dos mo-
dos de transporte).

1.1.3. Los resultados obtenidos

El analisis de las matrices origen/destino relativas a cada uno de los modos de transporte ha
revelado los principales puntos de atraccién y generacion del transporte de mercancias, en
funcién del volumen de mercancia transportada. A continuacion se comentan los resultados ob-
tenidos.

El estudio del transporte interior de mercancias por carretera ha constatado que el mayor
volumen de trafico se produce entre provincias de una misma Comunidad Autbnoma en todos
los tipos de mercancias. Sin embargo este trafico intracomunitario no es susceptible de trasva-
sar al transporte combinado, puesto que en distancias cortas y salvo casos excepcionales, el
transporte combinado carretera-ferrocarril no resulta econdmicamente rentable ni operativo. Por
tanto, a la hora de describir los principales flujos de mercancias, el analisis se ha centrado en
aquellos recorridos cuya distancia entre el punto de origen o de carga y el punto de destino o
de descarga es superior a 400 kildémetros, distancia que se considera minima para rentabilizar
la expedicion de mercancias por transporte combinado carretera-ferrocarril.

Segun estas premisas, se observa que las provincias de Madrid, Barcelona y Valencia apare-
cen como puntos principales de atraccidon/generacion del transporte de mercancias en todos
los tipos de mercancia. Adicionalmente, destacan otros flujos que varian en funcion del tipo de
mercancia que se trate. Asi, por ejemplo, se observan las siguientes relaciones de transporte:

D.G. de Transportes por Carretera (M° de Fomento) Pagina 10



£

consultrans

ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA Y ES-
TRATEGIAS DE DESARROLLO DE LA TECNOLOGIA BIMODAL EN ESPANA

En los productos agricolas y animales vivos se observa gran predominancia por los flujos
que discurren entre Andalucia y el este peninsular y a lo largo del corredor mediterraneo.
También se observan en la zona Norte recorriendo la cornisa Cantabrica y desde Navarra a
Barcelona.

Los productos alimenticios y forrajes presentan un mapa de flujos radial con centro en Ma-
drid similar a la Red de Carreteras del Estado, mientras que las mercancias en contenedor

muestran un mapa parecido, pero mucho menos denso.

Los materiales de construccidon manufacturados presentan relaciones de transporte espe-
cialmente significativas desde la provincia de Castellén hacia el resto de la peninsula
dibujando un mapa de flujos transversal.

En el grupo de productos metalurgicos Madrid, Barcelona y Valencia se configuran como
principales destinos, destacando especialmente el Pais Vasco y Asturias como origenes del
trafico de mercancias. También destaca la presencia del Norte peninsular en el grupo de
maquinas y vehiculos y combustibles minerales solidos.

En el grupo de abonos se observan flujos importantes con origen en Andalucia y Barcelona.

Los flujos del transporte de productos quimicos presentan una distribucién en forma de V
cuyo vértice es Catalufa, desde donde se producen desplazamientos hacia Andalucia Oc-
cidental y la cornisa Cantabrica.

Con objeto de presentar una vision global del transporte interior de mercancias por carretera se
han analizado conjuntamente todas las matrices elaboradas, asi como los flujos descritos por
cada tipo de mercancia. A partir de esta informacion se ha obtenido un mapa que representa
los principales flujos de transporte realizados. Solo a efectos de esta representacion, las pro-
vincias de origen y/o destino se han agrupado para definir grandes zonas de origen y/o destino
del trafico de mercancias:

o Noroeste (NO): Comprende la Comunidad Autbnoma de Galicia.
0 Nornoroeste (NNO): Comunidades de Cantabria y Principado de Asturias.

o Nornordeste (NNE): Pais Vasco, Comunidad Foral de Navarra y La Rioja.
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o Nordeste (NE): Comunidad Auténoma de Aragon y Catalufia.

o Centro (C): Comprende las dos Castillas y la Comunidad Auténoma de Madrid.
a Oeste (O): Extremadura.

o Este (E): Comunidad Valenciana y Region de Murcia.

a Sur (S): Andalucia.

GRANDES ZONAS DE ORIGEN Y DESTINO
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A partir de estas grandes zonas se han definido los principales flujos del trafico de mercancias
en Espana atendiendo a todos los tipos de mercancias de manera conjunta:

o Flujo del Cantabrico: Entre el Pais Vasco y Galicia, atravesando Cantabria y Asturias.

o Flujo Cataluia - Noroeste: Desde Catalufia atraviesa Aragon, La Rioja y Norte de Castilla-
Ledn, hasta llegar al Norte de Galicia.

0 Flujo Cataluiia - Pais Vasco: A través de Huesca y Navarra.

o Flujo del Mediterraneo: Partiendo de Barcelona, recorre todo Levante y la Region de Mur-
cia hasta llegar a Andalucia por Almeria.

0 Flujo Madrid - Barcelona: Desde el nordeste de Madrid, Guadalajara y atravesando Ta-
rragona, llega hasta Barcelona.

o Flujo Madrid - Norte: Desde Madrid hasta Asturias y Cantabria, pasando por las provincias
de Burgos y Ledn.

0 Flujo Madrid - Pais Vasco: Atraviesa Soria y La Rioja, entrando al Pais Vasco por el Sur.
0 Flujo Pais Vasco - Levante: Recorre Navarra por el Sur, Zaragoza y Teruel.

o Flujo Pais Vasco - Region de Murcia: Discurre a través de La Rioja, Soria, Guadalajara,
Cuenca y Albacete.

o Flujo Levante - Noroeste: Desde Valencia atravesando Madrid y cruzando Castilla-Leédn,
llega al norte de Galicia.

0 Flujo Madrid - Extremadura: Recorre Toledo y Caceres para terminar en Badajoz.

0 Flujo Madrid - Sur: Desde el centro al sur de Andalucia, atravesando las provincias de
Ciudad Real y Toledo.

0 Flujo Madrid - Region de Murcia: Desde Madrid hacia Murcia tras pasar por Toledo y Al-
bacete.

o Flujo Levante - Andalucia Occidental: Desde Levante a Andalucia a través de Albacete y
prolongandose hasta la Bahia de Cadiz y Huelva.

0 Flujo Regién de Murcia - Andalucia: Desde Murcia a Almeria y recorriendo lateralmente
la Comunidad Auténoma de Andalucia hasta terminar en las provincias Occidentales.

o Flujo Andalucia Occidental - Noroeste: Bordeando la frontera portuguesa discurre a tra-
vés de Extremadura y Castilla Ledn, entrando en Galicia por el Sur.
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PRINCIPALES FLUJOS DEL TRAFICO
DE MERCANCIAS

Flujos radiales

=== Flujos transversales

Respecto a las principales relaciones con el exterior, destaca especialmente Francia como
pais con quien Espafa mantiene mayor trafico de mercancias. Este predominio se observa, en
mayor o menor medida, en todos los tipos. El resto de los paises con relaciones de transporte
significativas son Portugal, Italia, Reino Unido, Paises Bajos, Bélgica y Luxemburgo.
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Las mercancias transportadas por ferrocarril y por transporte combinado carretera-
ferrocarril sélo han podido analizarse a nivel de trafico interior, puesto que las bases de datos
utilizadas sélo disponian de informacion hasta y desde las distintas terminales fronterizas. Los
principales flujos de mercancias se centran, como en el caso del transporte por carretera, en
los principales centros de produccién y consumo de mercancias en Espafia, Pais Vasco, Cata-
lufa, Valencia y Madrid.

En el transporte por ferrocarril se observan también flujos destacados en otras zonas de la pe-
ninsula dependiendo del tipo de mercancia transportada, como la presencia de la zona Norte y
Noroeste en el transporte de productos agricolas y animales vivos (Tipo A), productos metalur-
gicos (Tipo E) y maquinas y vehiculos (Tipo H).

Respecto al trafico maritimo, la informacién sélo ha permitido el analisis de flujos con el exte-
rior. En la Peninsula Ibérica destacan los puertos de Bilbao y Bahia de Algeciras, mientras que
en el extranjero son los puertos del Reino Unido, Italia, Francia y Paises Bajos los que mayor
trafico comparten con los puertos espafoles.

Finalmente, se ha analizado la eleccion modal para cada relacion de transporte interior sin
distincién de tipos de mercancias, mediante la elaboracién de las matrices de reparto por ori-
genes y destinos correspondientes a los modos carretera, ferrocarril y transporte combinado.
Estas matrices representan las 52 provincias espafiolas. Para cada una de las relaciones de
origen-destino se ha obtenido el porcentaje de eleccion de cada uno de los modos sobre el to-
tal de toneladas transportadas entre dichos puntos. Los resultados son los siguientes:

e El valor 100% predomina en casi todas las conexiones entre provincias en la matriz de re-
parto del modo carretera.

Por ello lo significativo ha sido analizar aquellos casos en los que la eleccion modal no ha sido
la carretera. Y una vez determinados, observar en qué medida las matrices de transporte por
ferrocarril y transporte combinado absorben ese trafico.

e Eleccién por modo ferrocarril y carretera. Estas relaciones se caracteriza por presentar un
reparto modal compartido entre la carretera y el ferrocarril, pero siendo predominante siem-
pre el ferrocarril:

*  Guipuzcoa - Albacete (Ferrocarril: 76,41%, Carretera: 23,59%)
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*  Cantabria - Avila (Ferrocarril: 79,65%, Carretera: 20,35%)

*  Tarragona - Ciudad Real (Ferrocarril:75,95%, Carretera: 24,05%)
*  Salamanca - Tarragona (Ferrocarril: 77,37%, Carretera: 22,63%)
*  Palencia - Guipuzcoa (Ferrocarril: 77,91%, Carretera: 22,09%)

*  Girona - Badajoz (Ferrocarril: 78,70%, Carretera: 21,3%)

*  Salamanca - Granada (Ferrocarril: 79,75%, Carretera: 20,25%)

e Las siguientes relaciones, ademas de presentar una eleccion mayoritaria por el ferrocarril,
presentan un pequefo porcentaje en los modos carretera y transporte combinado:

* \izcaya - Badajoz (Ferrocarril: 92,12%, Carretera:2,83%, Combinado: 5,05%)

*

Asturias - Badajoz (Ferrocarril:77,91%, Carretera: 22,05%, Combinado: 0,04%)

*

Guipuzcoa - Cérdoba (Ferrocarril: 92,36%, Carretera: 7,58%, Combinado: 0,06%)

*

Cantabria - Huelva (Ferrocarril: 75,06%, Carretera:2,92%, Combinado: 22,02%)

*

Huelva - Madrid (Ferrocarril: 81,75%, Carretera: 16,78%, Combinado: 1,47%)

e El numero de relaciones se reduce cuando se trata de flujos en los que la eleccién mayori-
taria corresponde al transporte combinado:

*  Pontevedra - Cadiz (Combinado: 92,18%, Carretera: 7,82%)
*  Ciudad Real - Cantabria (Combinado: 87,91%, Carretera: 12,09%)
*  Tarragona - Cantabria (Combinado: 80,46%, Carretera: 19,54%)

*  Valladolid - Cadiz (Combinado: 73,65%, Carretera: 24,34%, Ferrocarril 2,01%)

e Por ultimo, destacar aquellas provincias en las que el total de las relaciones de transporte
que establecen con otras provincias se realizan sin ninguna participacién del modo carrete-
ra. Es decir son aquellas relaciones que presentan el valor 100% en las matrices origen-
destino de ferrocarril o transporte combinado.

> Todas mercancias se transportan por ferrocarril:
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*  Desde Soria a: Badajoz, Castellén, Jaén, Malaga, Murcia,
«  Desde Avila a: Guipuzcoa, Tarragona y Valencia,
*  Desde Almeria, Granada y Guadalajara a Ourense,

*  Desde Almeria, Badajoz y Granada a Teruel,

> Todas las mercancias se transportan por modo combinado:
* Desde Malaga a Alava, A Corufia, Lugo, Navarra y Asturias
* Desde Lugo a Alicante y Cadiz

*  Desde Coérdoba, Guipuzcoa, Huelva, Jaén y Malaga a Lugo,

El resultado que se obtiene del analisis de las matrices de reparto modal de los flujos por
tipo de mercancias es equivalente al aqui expuesto. Es decir se sigue observando el predo-
minio de la carretera como modo de transporte para todo los tipos.

La relevancia de este analisis esta en determinar qué tipos de productos son transportados
mayoritariamente por otro modo ademas de la carretera. Como ya se ha comentado, no existe
informacion sobre el tipo de mercancias transportadas en modo combinado, por lo que tan sélo
se pueden comparar los modos ferrocarril y carretera.

A continuacion se presentan los distintos tipos de mercancias analizadas en orden decreciente
respecto a la utilizacion del modo ferrocarril, de manera que en primer lugar aparece el tipo de
mercancias en la que se observa mayor nimero de relaciones de transporte con participaciéon
del modo ferrocarril.

o Tipo J2: Combustibles y minerales solidos
o Tipo E: Productos metalurgicos

a Tipo H: Maquinas y vehiculos

o Tipo F: Abonos

o Tipo J3: Productos petroliferos

o Tipo J6: Minerales basicos de construccion

D.G. de Transportes por Carretera (M° de Fomento) Pagina 17



£

consultrans

ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA Y ES-
TRATEGIAS DE DESARROLLO DE LA TECNOLOGIA BIMODAL EN ESPANA

a Tipo G: Productos quimicos
o Tipo A: Productos agricolas y animales vivos.

a Tipo J4: Minerales

a Tipo I: Objetos manufacturados y transacciones especiales

a Tipo B: Productos alimenticios y forrajes

A la hora de analizar el reparto modal con el exterior, la informacion disponible del transporte
realizado por ferrocarril, tanto en lo que se refiere a la U.N. de Cargas como a la U.N. de
Transporte Combinado, no facilita el destino final de los trayectos, sino que Unicamente sefala
la frontera nacional por la que entra o sale del pais. Por tanto el reparto modal con el exterior
se ha realizado considerando los modos carretera y maritimo, Unicamente.

Para determinar los flujos de trafico con el exterior se han utilizado las macrozonas de la Pe-
ninsula Ibérica, ya definidas anteriormente. La matriz de reparto modal con el exterior recoge,
por tanto, estas ocho macrozonas: Andalucia, Cantabrico, Catalufa y Aragén, Centro, Extre-
madura, Galicia, Levante y Pais Vasco. Y los principales paises europeos con los que existe un
trafico significativo: Alemania, Bélgica, Francia, Italia, Luxemburgo, Paises Bajos, Portugal y
Reino Unido.

Las relaciones mas importantes en las que la carretera no resulta predominante en el reparto
modal del transporte, incluyen obviamente las zonas costeras:

% Cantabrico con Alemania, Bélgica, Italia, Paises Bajos y Reino Unido
*  Galicia con Reino Unido, Bélgica, Francia y Paises Bajos
*  Andalucia con Bélgica, Italia, Paises Bajos y Reino Unido

*  Pais Vasco con Paises Bajos y Reino Unido

En todos estos casos el porcentaje de reparto entre transporte maritimo y carretera es superior
al 80% a favor del transporte maritimo.
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La tabla siguiente muestra el porcentaje de eleccién de cada modo en cada una de las relacio-

nes de origen-destino.

% CARGA PAIiS DESTINO
SEGUN . L . .
MODO Alemania Bélgica Francia Italia
MAgslng?‘lNA carretera|maritimo| Total |carretera|maritimo| Total |carretera|maritimo| Total [carretera|maritimo| Total
Andalucia 61,22 38,78|100,00 14,04 85,96|100,00 31,51 68,49/100,00 8,16 91,84|100,00
Cantabrico 11,27 88,73(100,00 5,16 94,84/100,00 66,77 33,23/100,00 13,46 86,54 100,00"
gfggg‘:a y 8570  14,30[100,000  57,47|  42,53/100,00| 87,70  12,30100,00  31,91| 68,09 1oo,oo||
Centro 100,00 0,00|100,00 100,00 0,00|100,00 100,00 0,00/100,00 100,00 0,00 100,00"
Extremadura 100,00 0,00{100,00 0,00 0,00, 0,00 100,00 0,00{100,00 0,00 0,00 0,00"
Galicia 27,36 72,64|100,00 9,49 90,51|100,00 18,98 81,02/100,00 22,62 77,38 100,00"
Levante 84,67 15,33(100,00 48,31 51,69|100,00 64,31 35,69/100,00 33,91 66,09 100,00"
"Pais Vasco 51,80 48,20({100,00 21,51 78,49/100,00 80,98 19,02/100,00 32,99 67,01 100,00"
"Total general 63,59 36,41|100,00 29,57 70,43|100,00 69,77 30,23/100,00 26,48 73,52 100,00"
% CARGA PAIS DESTINO
SEGUN , . . .

MODO Luxemburgo Paises Bajos Portugal Reino Unido
MAgEIOGZS‘INA' carretera|maritimo| Total |carretera|maritimo| Total |carretera|maritimo| Total |carretera|maritimo| Total
Andalucia 0,00 0,00/ 0,00 15,01 84,99|100,00 30,61 69,39/100,00 10,06 89,94/100,00
Cantabrico 0,00 0,00/ 0,00 4,92 95,08/100,00 63,26 36,74/100,00 1,86 98,14 100,00"
gf;;lz:a y 100,00 0,00(100,00 36,46 63,54|100,00 82,26 17,741100,00 21,48 78,52|100,00
Centro 100,00 0,00(100,00 100,00 0,00({100,00 100,00 0,00/100,00 100,00 0,00 100,00"
Extremadura 0,00 0,00/ 0,00 100,00 0,00{100,00 100,00 0,00{100,00 0,00 0,00 0,00"
Galicia 100,00 0,00(100,00 2,57 97,43|100,00 91,62 8,38/100,00 1,89 98,11 100,00"
Levante 0,00 0,00/ 0,00 56,36 43,64|100,00 83,96 16,04 100,00 42,67 57,33 100,00"
"Pais Vasco 100,00 0,00{100,00 12,63 87,37|100,00 65,42 34,58/100,00 2,04 97,96 100,00"
"Total general 100,00 0,00{100,00 22,95 77,05/100,00 72,55 27,45/100,00 9,80 90,20 100,00"

Con objeto de analizar el reparto modal atendiendo a las distancias recorridas, se ha dis-

puesto de las mismas fuentes informativas y por tanto los problemas ya comentados con ante-

rioridad tienen su reflejo en este analisis. Ha resultado imposible realizar el analisis distinguien-

do por tipos de mercancias si se queria incluir el modo transporte combinado, por lo que se ha

realizado un analisis incluyendo solamente modo carretera y modo ferrocarril para cada uno de

los tipos de mercancias definidos y otro analisis del reparto incluyendo el transporte combinado
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sin discernir tipos de mercancia. En resumen se obtienen unas conclusiones esclarecedoras
gracias al cruce de ambos analisis.

Se han establecido unos rangos de distancias entre 0 y mas de 800 kildmetros distribuidos en
intervalos de 200 Km. El andlisis muestra que para cada tipo de mercancia existe un predomi-
nio absoluto de la carretera sobre el ferrocarril. Sin embargo, ese dominio de la carretera pare-
ce disminuir progresivamente a medida que se incrementa la distancia.

El reparto modal referente a las mercancias en contenedor (Tipo C) y materiales de construc-
cion manufacturados (Tipo D) no puede realizarse puesto que la base de datos de U.N. cargas
de RENFE no presenta estos tipos de mercancias. Por tanto, en la tabla siguiente se presentan
sin ningun dato.

En la distribucion de la eleccion modal respecto a los distintos rangos de distancia, se observa
que los productos agricolas y animales vivos (Tipo A) y los abonos (Tipo F) presentan una clara
tendencia al aumento del modo ferrocarril a medida que aumentan las distancias recorridas.
Sin embargo, el porcentaje de participacion del ferrocarril es siempre mucho menor que el de la
carretera. El resto de las mercancias no presenta un comportamiento lineal, sino que en algu-
nos rangos de distancia el ferrocarril gana cuota, pero bajando de nuevo en el siguiente rango
de distancia. Por ejemplo, los combustibles minerales sdlidos (Tipo J2) en el rango 200-400
Km., los productos petroliferos (Tipo J3) en el rango 600-800 Km., o los productos metalurgicos
(Tipo E) en el rango 200-400 Km., presentan en estas distancias un porcentaje del modo ferro-
carril mayor que el inmediatamente posterior.

La tabla siguiente muestra los resultados obtenidos en este analisis de reparto.
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REPARTO % RANGO DE DISTANCIAS
VERCANGIA | MODO | 0-200 Km | 200-400 Km | 400-600 Km | 600-800 Km | >800 Km | TOTAL
Carretera 99,04 93,80 91,86 86,76 81,38 96,12
A Ferrocarril 0,96 6,20 8,14 13,24 18,62 3,88
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 99,92 99,81 99,69 99,66 99,76 99,85
B Ferrocarril 0,08 0,19 0,31 0,34 0,24 0,15]
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera
Cc Ferrocarril
Total
Carretera
D Ferrocarril
Total
Carretera 95,77 76,49 84,37 84,31 62,52 85,02
E Ferrocarril 4,23 23,51 15,63 15,69 37,48 14,98
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 97,22 92,56 89,62 82,63 69,48 93,91
F Ferrocarril 2,78 7,44 10,38 17,37 30,52 6,09
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 98,44 96,90 91,03 89,25 92,13 95,77
G Ferrocarril 1,56 3,10 8,97 10,75 7,87 4,23
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 96,78 81,05 85,56 78,07 77,34 88,65
H Ferrocarril 3,22 18,95 14,44 21,93 22,66 11,35
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 99,89 99,33 96,97, 99,27 97,27 99,00]
[ Ferrocarril 0,11 0,67 3,03 0,73 2,73 1,00]
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 78,35 34,47 46,49 93,16 100,00 62,16
J2 Ferrocarril 21,65 65,53 53,51 6,84 0,00 37,84
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 98,16 91,86 67,24 33,44 54,35 94,15
J3 Ferrocarril 1,84 8,14 32,76 66,56 45,65 5,85
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 98,12 98,91 97,79 89,90 100,00 97,78
Ja Ferrocarril 1,88 1,09 2,21 10,10 0,00 2,22
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carretera 97,26 86,61 80,32 89,00 92,52 95,28
J6 Ferrocarril 2,74 13,39 19,68 11,00 7,48 4,72
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
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El analisis del reparto modal para todas las mercancias sin distincién de tipos muestra
que a medida que se incrementa la distancia el modo de transporte elegido se va desplazando
hacia ferrocarril y transporte combinado carretera-ferrocarril. Asi para distancias inferiores a
200 Km. el reparto seria: 98,27% Carretera, 1,60% Ferrocarril y 0,12% Transporte Combinado
carretera-ferrocarril, mientras que en distancias superiores a 800 Km. el reparto es: 80,49% Ca-

rretera, 13,35% Ferrocarril y 6,16% Transporte Combinado carretera-ferrocarril.

REPARTO MODAL POR DISTANCIAS
MODO Rango de distancias
0-200 Km 200-400 Km 400-600 Km 600-800 Km > 800 Km Total
Carretera 98,27 90,88 90,04 85,21 80,49 94,74
Ferrocarril 1,60 7,60 7,85 9,09 13,35 4,15
Combinado 0,12 1,52 2,12 5,70 6,16 1,11
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
100,00 —
o Carretera
90,00 - ] —
] | Ferrocarril
80,00 +— —
O Combinado
70,00 +—— -
60,00 -
50,00 -
40,00 +—
30,00 +——
20,00 -
o =
000 L L | BN SN =
0-200 Km 200-400 Km 400-600 Km 600-800 Km > 800 Km
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1.1.4. Las conclusiones mas relevantes

Sin posibilidad, como se ha explicado repetidamente, de hacer un analisis sistematico por tipos
de mercancias, cabe hacer la consideracién simultanea del reparto modal y la penetracion del
transporte combinado carretera-ferrocarril, por un lado, y de la ubicacién de los principales flu-
jos de mercancias por carretera, por otro.

A juicio del Consultor, unos y otra revelan el caracter inespecifico del problema que se plantea.
En sintesis, recapitulando ideas anteriores:

¢ el modelo de transporte combinado carretera-ferrocarril dominante en Espafa es un “mode-
lo de demanda y oferta”, donde la mejor oferta de servicios se ubica en el cuadrilatero Cata-
lufa-Madrid-Pais Vasco-Comunidad Valenciana y en sus correspondientes corredores in-
ternos y externos, fortaleciendo,

* la capacidad del transporte combinado carretera-ferrocarril para competir con el trans-
porte por carretera, y

% la participacion del transporte combinado carretera-ferrocarril en el reparto modal;

e es en ese mismo cuadrilatero y en sus correspondientes corredores internos y externos
donde sigue existiendo el mayor potencial bruto de demanda de transporte susceptible de
ser incorporado al transporte combinado carretera-ferrocarril, en todos los intervalos de dis-
tancias; y

e otros ambitos con destacados niveles de actividad pero de caracter periférico (Andalucia
Occidental, Extremadura, Galicia y Asturias-Cantabria) son generadores y atractores de flu-
jos relevantes, pero claramente subordinados.

En ese contexto, el Consultor entiende que no cabe esperar mucho de un enfoque especifico
de demanda (enfoque espacial o por tipos de mercancias), como seria el de identificar “nichos
de mercado” o “corredores” hasta ahora inéditos y susceptibles de ser ocupados por el trans-
porte combinado carretera-ferrocarril. Antes bien, el problema debera enfocarse globalmente,
desde el lado de la oferta, matizando las actuaciones para los distintos intervalos de distancia y
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con la referencia de los distintos modelos de participacion modal del transporte combinado ca-
rretera-ferrocarril descritos anteriormente:

e potenciando el volumen y calidad de la oferta de transporte combinado carretera-ferrocarril
mediante,

* un incremento de las frecuencias ofrecidas,
* una reduccién en los tiempos de circulacion de los trenes,

*  una mejora en la gestion de las terminales y de la coordinacién con los acarreos por ca-
rretera,

* una mejora global de la fiabilidad de los plazos, y
* |la incorporacion de servicios complementarios de tipo logistico;
e dirigiendo la accion comercial hacia la identificacién de traficos de mercancias susceptibles

de recibir esos servicios complementarios de tipo logistico, que permitan compensar las
eventuales desventajas de tiempo y precio del transporte combinado carretera-ferrocarril.

1.2. Analisis de las técnicas de Transporte Combinado

Dado que el transporte de mercancias por carretera se encuentra sometido a una serie de
limitaciones tales como la congestion, la pérdida de calidad e incremento de costes (para ope-
radores y para clientes), costes medio-ambientales y problemas de seguridad, el transporte
combinado carretera-ferrocarril aparece como una de las principales alternativas para salvar
dichas limitaciones. En particular, los sistemas bimodales se perfilan como una de las técni-
cas mas eficientes y econdmicas dentro del transporte combinado.

1.2.1. Los objetivos y las fuentes de informacion

Este apartado se ha centrado en el estudio detallado de las tecnologias bimodales carretera-
ferrocarril, estableciendo su tipologia y comparando sus caracteristicas especificas, en sus as-
pectos técnicos y econdmicos, lo que equivale a configurar,
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una vision detallada de la oferta concreta de transporte combinado, con sus ventajas e in-
convenientes diferenciales, y

una prevision de las repercusiones que tendra sobre el sistema multimodal el incremento de
la cuota de participacion del transporte combinado.

El analisis comparativo de las técnicas bimodales se ha realizado tomando como base y ana-
diendo valor a los analisis ya incluidos en otros estudios sobre intermodalidad y transporte
combinado realizados por el Ministerio de Fomento en los ultimos anos y en diversas publica-

Bl

ciones especializadas ~.

1.2.2. El método de trabajo

En concreto, los trabajos han incluido primero una sintesis critica de las conclusiones alcanza-
das en los estudios en cuestion. A renglon seguido, se ha incorporado una evaluacién acerca
de las condiciones generales de cada técnica bimodal, sus facilidades y sus inconvenientes, en
orden a materializar las ventajas del transporte combinado de mercancias como ventajas anali-
ticas para sus Clientes. Esas evaluaciones técnicas, funcionales y en lo posible econémicas,

consideran:

« Los costes de inversion y explotacion, la funcionalidad y la versatilidad,

- De las instalaciones y equipos de intercambio modal, y

- Del material movil especial que sea requerido;

2Se citan especialmente las siguientes publicaciones: DE LUCAS SEPULVEDA, J.: Transporte combina-
do de mercancias carretera-ferrocarril, 1997; IZQUIERDO, R.: Transportes, un enfoque integral, 1994;
CONSULTRANS: Competencia e intermodalidad de los transportes de mercancias por carretera y ferro-
carril, 1991; LOPEZ BRAVO, S.: Lineas del tren, nim. 166; FUNDACION DE LOS FERROCARRILES
ESPANOLES: Analisis técnico y econémico de la utilizacién del transporte combinado bimodal, 1991.
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« La repercusion y exigencias técnicas sobre los modos carretero y ferroviario (composi-
ciones, cargas medias, galibos, etc.).

1.2.3. Las conclusiones mas relevantes

Las principales conclusiones obtenidas en esta fase del estudio son las siguientes:

a El mercado al que se debe dirigir la oferta de transporte combinado de RENFE esta en la
actualidad dominado por la carretera. Desde un punto de vista meramente financiero, los
transportes de carretera que superen los 600 Km., son susceptibles de ser captados por el
transporte combinado, siempre que existan las adecuadas terminales en origen y destino.
Esta distancia umbral podria disminuirse cuanto menores sean los acarreos por carretera
entre los puntos de origen/destino del viaje y las terminales ferroviarias.

a Cabria plantear la intervencion de las autoridades publicas, de manera que o bien se pena-
lice a los transportes por carretera mediante impuestos que internalicen los costes, o bien
se subvencione de manera especifica y diferenciada la actividad del transporte combinado.

o Para lograr un mayor desarrollo se deberian adecuar las infraestructuras. En este sentido
seria conveniente potenciar técnicas de transporte bimodal que permitan transferir facilmen-
te los semiremolques de los camiones a los trenes, con unas necesidades menores de
equipamiento de las terminales ferroviarias.

o En general, las soluciones bimodales permiten un mejor aprovechamiento de la infraestruc-
tura y los recursos de produccion. En concreto, este mejor aprovechamiento se refiere a
una mayor capacidad y volumen util de carga, una mejor relacién tara/carga y longitud
util/longitud total, y a menores restricciones de Galibo. Ademas, los Sistemas Bimodales
muestran las mayores ventajas de coste de transporte: 24% con respecto a los Semiremol-
ques sobre vagones Poche (P) y ventajas entre el 6% y el 24% para cajas moviles (SB) y
contenedores (C) largos sobre vagones articulados o vagones plataforma, respectivamente;

o Cabe senalar que, la tecnologia bimodal se configura hoy como un procedimiento altamente
especializado, capaz de responder solo a eventuales operaciones de transporte muy con-
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cretas, dentro del marco general de un modo de transporte, el combinado carretera-
ferrocarril, ya de por si especializado.

Siendo asi, no parece que la tecnologia bimodal sea el camino que vaya a revolucionar el
transporte combinado carretera-ferrocarril y resolver los problemas y limitaciones de que
adolece en el presente. Antes bien, sélo cuando esos problemas y limitaciones fundamenta-
les estén suficientemente resueltos, podra pensarse en un desarrollo significativo de las
tecnologias bimodales, como factor especializado de optimizaciéon del transporte combinado
carretera-ferrocarril.

No obstante, y a pesar de la necesidad de asentamiento de las bases para el desarrollo de
la tecnologia bimodal, la Unién Europea se encuentra interesada en el desarrollo del trans-
porte intermodal carretera-ferrocarril y a tal efecto ha llevado a cabo importantes estudios
promulgando diversas decisiones y aprobando inversiones y actuaciones concretas.

1.3. Estudio de opinidon de los usuarios finales del transporte de mercancias

La evaluacién de las condiciones ofrecidas por las diversas técnicas bimodales, por parte de
sus Clientes potenciales, ha constituido un contenido clave del Estudio. Una vez mas, el Con-
sultor ha orientado esta investigacion hacia los procesos en que las ventajas teédricas del trans-
porte combinado se transforman en ventajas analiticas para sus Clientes, trabajando con los
mismos niveles de disgregacion planteados hasta ahora:

« Tipos de flujos segun distancias y naturalezas y formas de presentacion de productos,
desde el lado de la demanda; y

. Técnicas de transporte combinado carretera-ferrocarril, desde el lado de la oferta de
transporte.
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1.3.1. Los objetivos y las fuentes de informacion

En el momento presente se observa que, a pesar de que las politicas de transporte intentan in-
centivar el Transporte combinado carretera-ferrocarril con objeto de aprovechar de forma 6pti-
ma las ventajas de cada modo, la realidad muestra que no se ha conseguido el desarrollo es-
perado y que este modo de transporte sigue teniendo una cuota de mercado reducida. Es por
ello que esta fase del presente Estudio se ha centrado en la busqueda de informaciéon que
permita definir los fundamentos de la toma de decisiones por parte de los responsables de la
realizacion del transporte de mercancias. A partir de entrevistas en profundidad dirigidas a es-
tos clientes y/o gestores del transporte se ha podido detectar el porqué las ventajas analiticas
del transporte combinado carretera-ferrocarril finalmente no se materializan y no se encaminan
las mercancias mediante este modo.

No obstante, se debe sefalar que se ha tratado de una cuestién dificil, dada la actitud reserva-
da de las empresas y de sus organismos asociativos ante este tipo de requerimientos, ya que
se trata de informacién sobre decisiones ligadas estrechamente a la formacién de costes y a
determinadas estrategias de gestion.

1.3.2. El método de trabajo

De acuerdo con los objetivos sefialados se han elaborado los diferentes apartados y sus co-
rrespondientes desgloses, que constituyen la base de las entrevistas. Los temas que plantean,
por tanto, son:

o Grado de utilizacion efectiva del transporte combinado carretera-ferrocarril, concretando
las caracteristicas de las situaciones en que se utiliza:

> escalones de distancias (tramos carreteros y ferroviario);
> tipos de transporte (nacional o internacional);
» tipos de mercancias;

» formas de presentacion; y

>

tecnologias bimodales,
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a Fundamentos de la eleccion modal.

» razones por las que se utiliza el transporte bimodal,

» razones por las que no se utiliza el transporte bimodal; y

a Evaluacioén funcional y econémica de técnicas bimodales.

o Laformacion de los costes de transporte:

» Tarifas del transporte por carretera (a distancia y acarreos).
» Tarifas del transporte por ferrocarril.

» Tarifas del transporte maritimo.
>

Tarifas de la carga/descarga y de los cambios intermodales.

0 La acumulacion de tiempos de transporte

» Tiempos del transporte por carretera (puerta a puerta).
Tiempos del transporte por ferrocarril (entre terminales FC).
Tiempos de los acarreos por carretera (puerta-terminal ferroviaria-puerta).

Tiempos del transporte maritimo.

YV VvV V VY

Tiempos de la carga/descarga y de los cambios intermodales.

o Fiabilidad (plazos de entrega) y seguridad (integridad de las mercancias) de transporte

» Evaluacion del transporte por carretera.
» Evaluacion del transporte por ferrocarril.
» Evaluacion de los acarreos por carretera.
>

Evaluacién de la carga/descarga y de las manipulaciones intermodales.

0 Resumen y conclusiones

» Evaluacion critica global de la situacién actual en transporte bimodal.
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» Propuestas de actuacion y apoyo por parte de las Administraciones y de las Empresas
publicas de transporte.

De acuerdo con este planteamiento se ha elaborado un cuestionario a partir del que se han di-
rigido las entrevistas en profundidad, dejando, no obstante, que la persona entrevistada aporta-
ra toda la informacion adicional que considerara oportuno segun su propia percepcion de la si-
tuacion actual del transporte de mercancias en Espafia, aportaciones que, se debe resaltar,
han resultado extraordinariamente valiosas.

Los Clientes a los que se han dirigido las entrevistas en profundidad son, como se ha dicho an-
teriormente, aquellos agentes que deciden el encaminamiento modal y geografico de las mer-
cancias. Dado que estos agentes no siempre coinciden con los titulares de la genera-
cion/atraccion de las mercancias, su tipologia es la siguiente:

o Empresas y Agencias que operan habitualmente como consignatarios encargados por
cuenta de los titulares de las mercancias,

o Grandes Empresas transportistas, que establecen sus ofertas unimodales o bimodales co-
nociendo y tratando de mejorar las condiciones ofrecidas por sus competidores modales,

o Empresas que generan o atraen grandes flujos de mercancias de los Tipos seleccionados
en el analisis de las etapas previas de este Estudio.

1.3.3. Las conclusiones mas relevantes

La situacion actual del transporte combinado carretera-ferrocarril se puede resumir como sigue,
segun la percepcion de los Clientes del transporte de mercancias.

El transporte combinado carretera-ferrocarril tiene una valoracién teérica y analitica positiva por
parte de todos los entrevistados. Sin embargo, en su valoracién practica, existe una clara dife-
rencia de opinion entre quienes lo utilizan y quienes no lo utilizan. La fundamentacién de esas
valoraciones contrastantes, a juicio del consultor, trasciende la correlacion inmediata y banal,
para revelar una cuestion de fondo. El transporte combinado carretera-ferrocarril es utilizado
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fielmente (y es bien valorado) para aquellos flujos de mercancias que, reuniendo un cimulo de
circunstancias diversas, pueden ajustarse a una operacién de transporte integrada en un pro-
ceso logistico mas amplio, con las consecuentes sinergias y beneficios para toda la cadena de
produccion y distribucion. Cuando no es asi, el transporte combinado carretera-ferrocarril no es
conocido ni utilizado ni valorado, encontrandose siempre razones concretas (fiabilidad, precios,
gestion, ...) que avalan el juicio correspondiente.

En todo caso, de las respuestas de los clientes actuales o potenciales del transporte combina-
do carretera-ferrocarril pueden desprenderse algunos de los factores concretos determinantes
de la eleccién modal que se plantea:

o Factores favorables a la utilizacion del transporte combinado carretera-ferrocarril, en cuanto
gracias a ellos se consiguen altos niveles de fiabilidad en el plazo de entrega y tarifas com-
petitivas con otros modos,

» regularidad de los flujos de transporte,

» grandes volumenes de mercancia a transportar, y

» disponibilidad de almacenes donde organizar la distribucién de la mercancia a los clien-
tes finales; y

o Factores desfavorables a la utilizacion del transporte combinado carretera-ferrocarril, en
cuanto incrementan el tiempo total de transporte (argumento este que se considera decisivo
en la toma de decisiones de encaminamiento modal),

» tiempo de circulacién ferroviaria,

» demoras en los procesos de carga y descarga intermodal en las terminales ferroviarias
(congestion, horarios de trabajo, problemas laborales, ...), y

» dispersion en las relaciones con RENFE (cliente-proveedor), en las que se hace dificil la
continuidad de trato que refuerza cualquier labor comercial.
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La relativamente escasa utilizacion del transporte combinado carretera-ferrocarril repercute, en
la mayoria de los entrevistados, en falta de informacion e iniciativas referentes a las tecnologi-
as bimodales mas avanzadas, por lo que el conocimiento e interés de los clientes se centran

casi exclusivamente en el contenedor.

Las conclusiones finales que se deducen de estas entrevistas permiten esbozar ciertas actua-
ciones, que podrian resolver algunos inconvenientes que presenta actualmente el transporte
combinado carretera-ferrocarril (todo ello, en la idea de que es necesario plantear el transporte
combinado carretera-ferrocarril como un Unico modo de transporte, con un servicio eficiente y
unas infraestructuras adecuadas para soportar ese servicio):

o En cuanto al servicio:

> Incremento de relaciones para dar una mayor cobertura de origenes y destinos y asi
poder competir con la superior oferta actual del modo carretera.

» Incremento de trenes para dar una mayor flexibilidad al transporte combinado ofertando
horarios y calendarios mas amplios.

> Mejora del servicio de atencion al cliente, capaz de atender e informar a los clientes so-
bre todo cuanto acontezca a sus mercancias en tiempo real.

» Mejora de la capacidad de reaccién ante incidencias.

a En cuanto a las infraestructuras:

» Creacién y potenciacion de terminales ferroviarias, con servicios adicionales que permi-
tan el almacenaje y la logistica de distribucion.

» Renovacion de los equipamientos obsoletos de las terminales.

» Mejora y ampliacion de la actual red ferroviaria:

o conectando puntos sin acceso por ferrocarril, pero que resultan interesantes desde el
punto de vista del transporte de mercancias, y
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o conectando todas las terminales ferroviarias portuarias con sus respectivos puertos.

» Mejora y renovacion de la red ferroviaria para posibilitar la circulacion de trenes de
700m, lo que redundaria en un coste y un tiempo competitivos respecto a otros modos
de transporte.

Por fin, las actuaciones relativas a la mejora del servicio y de las infraestructuras deben ir acor-
des, puesto que un incremento de servicios sobre una infraestructura insuficiente traeria como
consecuencia un empeoramiento de la situacion actual.
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2. LOS PROBLEMAS DETECTADOS Y SU CONTEXTO

2.1. Panorama general de situacion

El panorama que actualmente ofrece el transporte combinado carretera-ferrocarril puede sinte-
tizarse con las siguientes notas caracteristicas:

e escasa participacion en el transporte total de mercancias en Espafia, que contrasta con el
acuerdo tedrico general en torno a sus ventajas analiticas frente al transporte puramente
carretero;

e correlacién espacial evidente entre,
* la ubicacion de los principales flujos totales de mercancias,
*  |a ubicacion de las mejores ofertas por parte del Operador ferroviario, y

*  las mayores participaciones del transporte combinado en el reparto modal;

e contraste entre el desconocimiento y las negativas opiniones globales que suscita el trans-
porte combinado entre quienes no lo utilizan y la positiva valoracion y la fidelidad de sus
clientes efectivos;

e actividad operacional de la U.N. de Transporte Combinado de RENFE (unico Operador que
puede ofrecer el producto completo) caracterizada por,

% predominio de las técnicas convencionales (contenedores y cajas moviles) y de los flu-
jos con origen/destino maritimo e internacional,

*  predominio de Operadores de transporte entre los Clientes inmediatos, con menor pre-
sencia de cargadores directos, y

*  disefos operativos y funcionales especificos en gran parte de las operaciones de trans-
porte que se ejecutan; y
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e problemas derivados de las insuficiencias y rigideces propias de la produccion ferroviaria
convencional en Espana, que incrementan los costes operacionales y limitan las mejoras de
la gestion,

% longitud de los trenes (450 metros en Espana frente a 700 metros en otros paises euro-
peos) y cambio de ancho en la frontera hispano-francesa,

*  terminales insuficientes y mal ubicadas respecto a los principales puntos de genera-
cion/atraccion de mercancias y sin las caracteristicas y prestaciones necesarias,

*  prioridad para los trenes de viajeros, especialmente gravosa en los grandes nucleos de
generacion/atraccion de mercancias,

*  esquemas institucionales y normativos que dificultan la racionalizacion en el dimensio-
namiento y empleo de los recursos de produccion.

Cuanto se dice anteriormente, tiene lugar en un escenario global donde aparecen algunos ele-
mentos y bases para la prospectiva, que son en parte contradictorios:

e desarrollo sostenido del trafico de contenedores y configuracién de una red densa y conexa
de ese tipo de transporte a escala mundial;

e congestion creciente de las redes viarias (conexiones de Espafa con Francia y centro de
Europa), con crecimiento acelerado de los costes externos del transporte por carretera y
cada vez mayor conciencia de su imposible sostenibilidad a medio y largo plazo; y

e atonia del mercado de transporte combinado en los Estados Unidos de América (pais con
condiciones analiticas éptimas para su desarrollo), donde tras las fuertes expectativas con-
cebidas en torno a 1990 ha evolucionado en dientes de sierra.

2.2. Un enfoque interpretativo

En el contexto recién descrito, la competencia del transporte combinado con el transporte por
carretera resulta sumamente dificil (si no imposible, incluso a grandes distancias), en cuanto se
trate de plantearla como una competencia inmediata y global entre modos (competencia en la
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que el transporte combinado ofrezca, con generalidad y extensién, condiciones competitivas de
precio, plazo y fiabilidad, respecto a la carretera).

Por el contrario, el transporte combinado carretera-ferrocarril es viable para aquellos flujos de
mercancias que, reuniendo un cumulo de circunstancias diversas, pueden ajustarse a una ope-
racion especifica de transporte bien integrada en un proceso logistico mas amplio. En esas
operaciones de transporte:

¢ ¢l cliente adapta parcialmente sus procesos de produccién y distribucion a las exigencias (o
limitaciones) operacionales del transporte combinado; y

e ¢l transporte combinado, con otras operaciones logisticas en las terminales ferroviarias, ob-
tiene sinergias y ahorros en todo el proceso de produccion y distribucion, materializando en
ese contexto mas amplio sus ventajas analiticas.

Esta interpretacion viene a postular una imagen funcional del transporte combinado carretera-
ferrocarril algo diferente de la que, a primera vista, puede desprenderse de sus caracteristicas
propias. Llevando el discurso a un plano mas general, es claro que mientras el transporte de
mercancias por carretera ofrece un caracter “universal” (practicamente valido para el mas am-
plio abanico de condiciones de la demanda), el transporte ferroviario convencional de mercan-
cias es un modo especializado, competitivo sélo para algunas condiciones de demanda deter-
minadas (grandes flujos regulares, mercancias masivas y de escaso valor unitario, mercancias
peligrosas, etc.).

Aparentemente, al resolver el problema de la presentacién y manipulacién de las mercancias
(mediante el uso del contenedor), el transporte combinado habria superado los condicionantes
recién descritos del modo ferroviario y participaria también del caracter casi “universal” del
transporte por carretera. Sin embargo, al menos en Espafa, la situacion real del transporte
combinado esta lejos de ser asi. Antes bien, el transporte combinado en Espana es un modo
de transporte altamente especializado, mas aun que el transporte ferroviario de mercancia
convencional. En todo caso, su especializacién no es ya de caracter fisico, sino de caracter
funcional, en cuanto el transporte combinado requiere operaciones cuyo disefio no puede limi-
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tarse a ellas mismas, sino tener en cuenta y encajar adecuadamente en el conjunto de un
proceso logistico de produccién y distribucion >,

Al fin, es posible concluir en que los problemas que actualmente limitan el desarrollo del trans-
porte combinado se plantean por partida doble:

e enun primer escalén conceptual son fundamentales las limitaciones existentes en,

* |la capacidad del ferrocarril para compensar sus propias rigideces y ofrecer operaciones
de transporte especializadas, que incorporen prestaciones logisticas y sean suscepti-
bles de integrarse en procesos de produccion y distribucion mas amplios, y

* la capacidad de cargadores y operadores de transporte para adaptar sus procesos a las
condiciones del ferrocarril y recibir en sus procesos de produccion y distribucion las
operaciones de transporte combinado que el ferrocarril pueda disenar; y

e en un segundo escaldn, es preciso descender a la produccién ferroviaria y considerar las
limitaciones y rigideces propias del ferrocarril convencional, que tienen un doble efecto,

*  elevan el liston de las desventajas que deben compensar las operaciones de transporte
combinado, para materializar sus ventajas analiticas en el marco de una logistica mas
amplia, y

*  (consecuentemente) refuerzan el grado de especializacion funcional que ofrece el
transporte combinado, alejandolo de la posibilidad teérica de ofrecer una alternativa ca-
si tan universal como la que ofrece el transporte por carretera.

Cabe aqui hacer un simil con el transporte de viajeros, entendiendo que el transporte de mercancias por carretera
puede equivaler al servicio de taxi a domicilio (o al uso del vehiculo privado), mientras que el transporte combinado
carretera-ferrocarril puede equivaler al transporte publico de viajeros. Si se pretende un servicio inmediato de trans-
porte, que en nada condicione la organizacion interna del cliente, es claro que se ha de recurrir al uso del taxi o del
vehiculo propio (viajeros) o al transporte por carretera (mercancias). Por el contrario, si el cliente hace una conside-
racion adaptativa de sus propias necesidades, sera muy posible hacer efectivas algunas ventajas que inclinen la de-
cisién hacia transporte publico (viajeros) o hacia el transporte combinado (mercancias).
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2.3. El papel de las tecnologias bimodales

Las nuevas tecnologias de transporte combinado carretera-ferrocarril propiamente bimodales
(Semiremolques Bimodales; el espanol Transtrailer entre otros) ofrecen, desde un punto de vis-
ta analitico, un notable saldo de ventajas técnicas, operacionales y econdmicas, con respecto a
las técnicas convencionales:

e capacidad de carga unitaria algo mas elevada;
e mejor relacién entre tara y carga ferroviarias, con mayor volumen de carga util por tren;
e mejor aprovechamiento de la longitud del tren; y

e como inconveniente principal, las especiales condiciones requeridas por los Semiremol-
ques, para admitir el cambio de la rodadura y soportar las mas exigentes condiciones dina-
micas de las composiciones ferroviarias.

Existen, sin embargo, algunas circunstancias que dificultan seriamente la traslacién de esas
ventajas analiticas de la tecnologia bimodal al plano de la practica:

e sus caracteristicas técnicas y funcionales configuran la tecnologia bimodal casi como una
“alternativa total” a la tecnologia convencional (inconvenientes asociados a la formacién y
gestion de posibles “trenes mixtos”), lo que obliga a asumir con ella un importante volumen
de inversion y el riesgo correspondiente, de una sola vez;

¢ |a tecnologia bimodal no es apropiada para cadenas con participacion del transporte mari-
timo, en el que predomina el contenedor y s6lo aparece el Ro-Ro en relaciones de caracte-
risticas muy concretas;

¢ las ventajas inmediatas de la tecnologia bimodal benefician ante todo al modo ferroviario
(para el modo carretero casi s6lo existen inconvenientes en lo inmediato), lo que exige,

*  vision clara y compartida acerca del papel del transporte en el proceso de produccién y
distribucion,

*  excelente funcionamiento del modo ferroviario, imprescindible para materializar y poder
repercutir las ventajas analiticas de la tecnologia, y
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*  compromisos durables entre unos y otros operadores modales, que permitan llegar en
el tiempo a un trasvase y reparto equitativo de ventajas e inconvenientes.

Por todo ello, la tecnologia bimodal (apenas superado en Espana el nivel de experimentacion
econdémica) se configura hoy como un procedimiento altamente especializado, capaz de res-
ponder sélo a eventuales operaciones de transporte muy concretas, dentro del marco general
de un modo, el combinado carretera-ferrocarril, ya de por si especializado.

Siendo asi, no parece que la tecnologia bimodal sea el camino que vaya a revolucionar el
transporte combinado carretera-ferrocarril y resolver los problemas y limitaciones de que adole-
ce en el presente. Antes bien, sélo cuando esos problemas y limitaciones fundamentales estén
suficientemente resueltos, podra pensarse en un desarrollo significativo de las tecnologias bi-
modales, como factor especializado de optimizacién del transporte combinado carretera-
ferrocarril.

2.4. Encaje logistico del transporte combinado

De acuerdo con el enfoque interpretativo expuesto en el punto Z.Eél conseguir el encaje lo-
gistico de las operaciones de transporte combinado, para superar las limitaciones del ferrocarril
y materializar asi las ventajas del transporte combinado, es cuestion que concierne:

e de una parte, a las operaciones de los dos modos de transporte, carretero y ferroviario, y a
sus agentes respectivos; y

e de otra parte, a los propios cargadores y receptores de la mercancias.

En relacién con estos ultimos, poco cabe decir en este contexto. Cada caso ofrecera sus pro-
pias peculiaridades, sujetas en ultima instancia a la voluntad empresarial de iniciar o reforzar
una cultura proclive al transporte combinado carretera-ferrocarril, siempre y cuando éste sea
capaz de ofrecer las condiciones requeridas.

En cuanto a la operacién del transporte propiamente dicha, la clave del problema esta en las
terminales intermodales, todas ellas de titularidad de RENFE en el momento actual. Las termi-
nales en cuestiéon no fueron originariamente concebidas como tales centros intermodales para
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el transporte combinado. Por el contrario, se trata en general de terminales ferroviarias de mer-
cancias convencionales, funcionalmente readaptadas o simplemente asumidas como tales por
la Unidad de Negocio de Transporte Combinado de RENFE, en el reparto de activos que se
formalizé hace algunos afos en el seno de la empresa ferroviaria. De ahi que, entre las insufi-
ciencias de caracteristicas y prestaciones citadas en el punto 2.1., destaque ante todo la falta
de superficies e instalaciones para el almacenamiento y las opiones logisticas, que podrian
acompanar al simple transporte de la mercancia.

Esta de las terminales, sus superficies y sus instalaciones, es pues una cuestion sustancial.
Debera resolverse, como condicién previa, si se quiere que el ferrocarril haga un salto cualitati-
vo en su capacidad de ofrecer operaciones de transporte especializadas, que incorporen pres-
taciones logisticas y sean susceptibles de integrarse en procesos amplios de produccién y dis-
tribucién. Dado, ademas, que las terminales aparecen luego como eslabones operacionales en
los que se generan gran parte de las desventajas del transporte combinado respecto al trans-
porte por carretera, acabaran por constituir el primer punto clave de las propuestas de actua-
cion.

2.5. Factores inmediatos en la competencia “universal”

Aun proporcionando muy pocas referencias cuantitativas, las entrevistas realizadas han identi-
ficado los fundamentos generales de la eleccion modal, en el plano inmediato de la decisién y
al margen de considerandos logisticos mas amplios. Estos fundamentos conciernen ante todo
al tiempo, a la fiabilidad y al coste de transporte.

2.5.1. Tiempo de transporte

Las modernas técnicas de gestion de existencias estan convirtiendo al Tiempo en el primer fac-
tor para la eleccion del modo de transporte de mercancias y en problema principal entre aque-
llos con que se enfrenta el transporte combinado carretera-ferrocarril.

El mantenimiento de altos niveles de existencias de materias primas y de productos tiene un al-
to coste que redunda negativamente en las cuentas de las empresas. La consecuente filosofia
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del “just-in-time” exige transportes cada vez mas rapidos (el volumen de las existencias “en via-
je” genera también un coste) y fiables en todas sus etapas (bajo el peligro de rupturas en las
cadenas de produccion o distribucién). En este sentido, la carretera ofrece una flexibilidad y
adaptacion que dificilmente pueden ser alcanzadas por el ferrocarril actual.

El tiempo de viaje es generalmente favorable al transporte por carretera, ya que la velocidad
media comercial del transporte ferroviario es de 56 km/hora, mientras que el transporte por ca-
rretera presenta una velocidad media de 70-80 km/hora. Ademas, hay en esto hay una clara di-
ferencia en cuanto al cumplimiento de la normativa. Asi, mientras que en RENFE se cumple ri-
gurosamente el Reglamento de Circulacion, un significativo porcentaje de los camiones llevan
el limitador de velocidad manipulado, segun algunas estadisticas de las propias asociaciones
de transportistas.

Por otro lado, esta el tiempo que requieren las operaciones intermodales en las terminales fe-
rroviarias, que excede con mucho el que seria estrictamente necesario. Aqui, el problema esta
estrechamente relacionado:

)

e con la congestion y los horarios de trabajo limitados y rigurosamente cumplidos -5
e con la falta de medios de manipulacién o disponibilidad de medios obsoletos; y

e con los periodos muertos derivados de las imperfecciones en la coordinacion horaria de
ambos modos.

2.5.2. Fiabilidad

La Fiabilidad del transporte es un concepto estrechamente ligado al de Tiempo, toda vez que
acaba por referirse a la distribucion de probabilidad de que el tiempo efectivo de transporte su-
pere al tiempo esperado. En lo tocante a ella y castigando los tiempos medios con una signifi-
cativa varianza, a lo largo de la cadena del transporte combinado carretera-ferrocarril se produ-
cen incidencias que se traducen en incumplimientos del plazo de entrega de las mercancias.
La imagen de RENFE queda danada, lo mismo que la imagen de los Operadores de transporte

El transporte por carretera tiene aqui a su favor el estar compuesto fundamentalmente por trabajadores
autbnomos, que establecen sus propios horarios de trabajo, tan flexibles como sea necesario, y la fre-
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frente a sus clientes. Los cargadores, por fin, ven repercutida su organizacion interna, lo que,
finalmente, afecta a los costes de la empresa.

Esta falta de Fiabilidad puede llegar a tener caracter definitivo, en cuanto a la exclusion del
transporte combinado carretera-ferrocarril por parte de sus clientes potenciales.

2.5.3. Costes

El coste del transporte de mercancias se ha revelado como el tercer factor en la toma de deci-
sion del encaminamiento modal de las mercancias, aunque no parece tratarse de un factor de-
terminante (o es mucho menos determinante que el tiempo y la fiabilidad asociada). Se obser-
van a este respecto las siguientes pautas:

¢ el coste del transporte combinado carretera-ferrocarril tan sélo es mas bajo que el coste del
transporte por carretera en las operaciones que cumplen dos requisitos,

*  grandes cantidades de mercancia, y

*  regularidad elevada; y

e el caracter atomizado del sector del transporte por carretera y la gran oferta existente, es-
pecialmente en el Sur peninsular, favorecen la bajada de precios de este modo de frente al
modo ferroviario.

2.5.4.Otros factores

Otros factores que se revelan como obstaculos al desarrollo del transporte combinado carrete-
ra-ferrocarril son la Seguridad de las mercancias y las Inversiones de establecimiento.

cuente falta de cumplimiento de la normativa laboral y de sus limitaciones de conduccion y obligaciones
de descanso.
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Ni el transporte ferroviario ni el transporte por carretera presentan problemas de desapariciéon o
deterioro de las mercancias, al menos de manera preocupante o relativamente habitual. Sin
embargo, la percepcidn por parte de clientes reales y potenciales del transporte combinado ca-
rretera-ferrocarril es que existe mayor indice de robos de mercancias en el modo ferroviario.
Esta circunstancia, ademas, repercute en la contratacién de los seguros correspondientes, que
ofrecen menores coberturas 0 son mas costosos que cuando se realiza el transporte exclusi-
vamente por carretera.

La intervencion de un continente especifico para el transporte combinado carretera-ferrocarril
(contenedor, caja movil o, tanto mas, semiremolque bimodal) requiere inversiones extras por
parte de las agencias de transporte y de los cargadores para adaptarse a los requerimientos
del modo. Puesto que este modo de transporte actualmente no presenta ventajas perceptibles
con caracter general por parte de sus usuarios potenciales, no parece légico que éstos realicen
ningun tipo de inversidn, a menos que se planteen redisefiar sus procesos de produccion y dis-
tribucion y evaluar el transporte combinado carretera-ferrocarril en una perspectiva logistica
mas amplia.

La informacién de la que no dispone el cliente sobre el estado de sus mercancias sobre todo
cuando ocurren incidencias o retrasos en el tramo ferroviario es otro de los factores que inciden
negativamente en la eleccion del transporte combinado carretera-ferrocarril.

La estricta Normativa laboral de RENFE que contrasta con las condiciones de trabajo de los

transportistas de carretera, que no tienen inconveniente en realizar otras tareas diferentes de la
propia conduccién del camién, es también un factor importante.

2.6. Referencias de los problemas detectados

Descritos los considerandos del encaje logistico del transporte combinado carretera-ferrocarril y
los factores de la competencia intermodal con el transporte por carretera, conviene recordar al-
gunas carencias estructurales (o casi) del ferrocarril convencional, citadas en puntos anteriores
y que hacen casi imposible “a priori” la configuraciéon del transporte combinado carretera-
ferrocarril como opcién “universal” para el transporte de mercancias:

e en lo relativo a infraestructuras e instalaciones,
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*  reducida longitud de los trenes y cambio de ancho en la frontera hispano-francesa,

*  terminales insuficientes y mal ubicadas respecto a los principales puntos de genera-
cion/atraccion de mercancias y sin las caracteristicas y prestaciones necesarias (aparte
el problema de disponibilidad de superficies),

*  prioridad para los trenes de viajeros; y

e en lo relativo a la gestion, dificultad institucional y normativa para racionalizar el dimensio-
namiento y empleo de los recursos de produccion.

A ellos procede anadir aqui el problema de la atribucién de competencias actualmente vigente
en Espana en materia de transportes terrestres.

2.6.1. Las infraestructuras e instalaciones

Con caracter general y previo debe considerase la superior calidad relativa de la red de carrete-
ras respecto a la red ferroviaria, tanto en recorridos como en prestaciones de velocidad y de
capacidad. Esta ventaja comparativa es especialmente evidente para el transporte de mercan-
cias, desde que (mediados los afios ochenta) la inversion publica en infraestructuras de trans-
porte se concentré en la denominada Red de Carreteras de Gran Capacidad y en las infraes-
tructuras y servicios ferroviarios de Alta Velocidad y Cercanias.

Asi, la limitacion en la longitud de los trenes (450 metros e, incluso, menos en algunas lineas y
terminales, frente a 700 metros en otros paises europeos) repercute directamente en los tiem-
pos y costes del transporte combinado carretera-ferrocarril, ya que exige el desdoblamiento de
trenes internacionales (mediante maniobras complejas y que involucran a gran cantidad de
personal), y como resultado comparativo las duplicaciones de traccién y de franjas de capaci-
dad para un mismo volumen de transporte.

El cambio de ancho en la frontera hispano-francesa se resuelve en el momento actual median-
te el trasvase de los contenedores entre la composiciéon de ancho ibérico y la composicion de
ancho UIC, por elevacion con grua de pértico. Se trata de una operacion extremadamente cos-
tosa, que repercute en precio y tiempos. La investigacién y desarrollo de ejes para trafico pe-
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sado de ancho variable (algunos proyectos estan en experimentacion) se ha retrasado mucho,
respecto a la de ejes ligeros, que llevan ya decenios en servicio. En todo caso, seran precisas
costosas inversiones para resolver el problema por este camino.

Respecto a las terminales, se ha insistido ya en su deficiente ubicacién respecto a los principa-
les puntos de generacion/atraccion de mercancias, en su grado de congestion y en sus defi-
cientes caracteristicas y prestaciones:

e playas de vias de escasa longitud (inferior en ocasiones a los 450 m), que exigen complejas
y costosas maniobras adicionales;

e horarios de funcionamiento limitados;

e equipamiento obsoleto o insuficiente, con el consiguiente incremento del tiempo de transfe-
rencia intermodal y, finalmente, en el tiempo total del viaje; y

o falta de superficies para el almacenamiento y las operaciones logisticas que podrian acom-
pafiar al transporte.

2.6.2. La gestion y organizacion

La gestion del transporte combinado carretera-ferrocarril se encuentra limitada por diversos fac-
tores:

e cesion de prioridad ante los trenes de viajeros, para la obtencién de franjas de capacidad
de circulacion, lo que resulta especialmente gravoso en los grandes nucleos de genera-
cion/atraccion de mercancias;

e esquemas institucionales y empresariales que dificultan la puesta en marcha de inversiones
orientadas a una racionalizacién en el dimensionamiento y empleo de los recursos de
produccion; y

e normativas laboral y técnica minuciosas vy rigidas, especialmente si se comparan con la re-
lativa flexibilidad y permisividad existente en la carretera.
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2.6.3. Las competencias administrativas

La vigente distribucion competencial sobre los servicios e infraestructuras del transporte terres-
tre en la Administracion General del Estado trata de forma diferenciada a la carretera y al ferro-
carril. En el primero de esos casos, las competencias estan claramente divididas y a un seme-
jante nivel, de manera que:

¢ |a Direccidén General de Carreteras de la Secretaria de Estado de Infraestructuras se ocupa

s6lo de la infraestructura; y

¢ los servicios de transporte cuentan con la Direccion General de Transporte por Carretera de
la Subsecretaria de Fomento.

En el caso del ferrocarril, la distribucion de base es mas compleja, a la luz de lo establecido por
la Directiva 91/440/CEE, de modo que coexisten en la Red Nacional Integrada:

e una sola Empresa operadora de transporte (RENFE, sin perjuicio de lo previsto para las
agrupaciones internacionales de transporte por el Real Decreto 2111/1998), que depende
de la Direccion General de Ferrocarriles de la Secretaria de Estado de Infraestructuras;

e tres Administradores de la Infraestructura, con un complejo reparto de funciones,

*  RENFE,
* el Ente Gestor de Infraestructuras (GIF), y

* |a Direccidon General de Ferrocarriles.

En suma, las competencias sobre los servicios de transporte ferroviario se adscriben a una Di-
recciéon General, que tiene también un papel clave en la gestién de la infraestructura, mientras
que las competencias sobre los servicios del transporte por carretera residen en una Direccion
General distinta de la titular de la infraestructura (Direcciones Generales adscritas a dos unida-
des de orden superior también distintas).

Todo indica que en el organigrama vigente en el Ministerio de Fomento no es facil abordar la
gestion administrativa del transporte combinado carretera-ferrocarril como un modo unitario y
no como una mera yuxtaposicion de operaciones en dos modos distintos.
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3. LINEAS DE INTERVENCION

La potenciacion y desarrollo del transporte combinado carretera-ferrocarril en Espafia pasa, an-
te todo, por la resolucién de los problemas basicos de que adolece la oferta del modo ferrovia-
rio. En definitiva, se trata de alcanzar con ello un doble objetivo:

e que el ferrocarril incremente pronta y sustancialmente su presencia y su capacidad de ela-
borar ofertas especificas y altamente competitivas de productos integrados (transporte
combinado y logistica); y

e que el ferrocarril vaya incrementando paulatinamente su capacidad de ofrecer un producto
que haga globalmente competitivo el transporte combinado, de modo que éste llegue a ser
percibido como una alternativa “universal” al transporte por carretera para distancias supe-
riores a 500-600 km.

Todas las propuestas que figuran a continuacion, se hacen sin perjuicio de las posibles sub-
venciones que se canalicen hacia el transporte combinado carretera-ferrocarril, de acuerdo con
los programas nacionales de 1+D y con los programas de apoyo y la normativa de la Union Eu-
ropea.

Un primer paso para resolver los problemas relacionados con la infraestructura ferroviaria es
configurar un mapa de futuro, segun un disefio previo del producto objetivo y de la infraestruc-
tura objetivo, para acometer posteriormente las acciones necesarias. Ademas, debe plantearse
el transporte de mercancias en conjunto con el resto de las redes europeas. En la actualidad el
coste del transporte combinado es excesivamente elevado debido a la falta de concepcion de
las infraestructuras sobre las que se desarrolla para la intermodalidad.

Para todo ello sera preciso arbitrar medidas de inversién a corto y medio plazo, tendentes a,

e crear terminales ferroviarias de transporte combinado y acondicionar las existentes;

e resolver las limitaciones en la longitud de los trenes (playas de vias en terminales y otros
puntos de carga/descarga y vias de apartado en linea general);
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e optimizar la ubicacién y funcionamiento de los cambios de ancho ferroviario;
e incrementar la capacidad de circulacion de trenes en puntos clave de la red; y

o facilitar el mejor dimensionamiento y gestion de los recursos productivos del ferrocarril.

Las medidas relativas a la gestion y organizacion del transporte combinado carretera-ferrocarril
se concretan en:

e medidas en el ambito empresarial de la gestion ferroviaria, que faciliten las inversiones fina-
listas anteriores y que flexibilicen la disposicion y aplicacion de los recursos productivos del
ferrocarril; y

e medidas en la determinacién de las condiciones de competencia intermodal, buscando la
mayor equidad en el tratamiento de la carretera y del ferrocarril,

* normativas laboral y fiscal, e

*  internalizacion de costes externos.
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4. PROPUESTAS DE ACTUACION

La geografia de los principales centros de produccién y consumo de mercancias en Espafia se
materializa en el cuadrilatero Pais Vasco-Cataluna-Valencia-Madrid. Adicionalmente, en ese
mismo cuadrilatero se ubican:

e |os tres puertos peninsulares espanoles con un mayor movimiento de contenedores de im-
portacion/exportacion (Bilbao, Barcelona y Valencia); y

e en su lado norte, los problemas relativos al cambio de ancho de via (UIC-RENFE) en las
redes que pueden hoy utilizar los trenes de mercancias.

4.1. La infraestructura y las instalaciones

Con toda evidencia, es en ese cuadrilatero Pais Vasco-Catalufia-Valencia-Madrid donde deben
concentrarse en los proximos afos las principales actuaciones inversoras a que se refiere el

punto

4.1.1. Terminales ferroviarias intermodales y acceso a los puertos

Se propone crear nuevas terminales ferroviarias de transporte combinado, disefiadas y equipa-
das para optimizar la operacién y facilitar la incorporacion de otras actividades logisticas y ca-
paces de absorber el crecimiento subsiguiente a un servicio competitivo, en los siguientes pun-
tos:

e puerto exterior de Bilbao;

e area metropolitana de Barcelona;
e area metropolitana de Valencia;
e area metropolitana de Madrid; y

e area de Zaragoza.
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Igualmente, se propone acometer la ampliacién y acondicionamiento, para optimizar la opera-
cion y facilitar la incorporacién de otras actividades logisticas, de las terminales ferroviarias de
transporte combinado actualmente existentes en:

e paso fronterizo de Irdn;
e paso fronterizo de Port-Bou; y

e puerto de Barcelona.

Por ultimo, es preciso sefalar que las terminales portuarias no disponen actualmente de co-
nexién directa ferroviaria con las zonas de carga/descarga de contenedores, préximas al cantil
de los muelles, por lo que la entrada y salida exige maniobras complejas o acarreos por carre-
tera desde el puerto hasta la terminal ferroviaria.

Los puertos para los que se propone atencién inmediata en este sentido son:

e Bilbao;
e Valencia;
e Barcelona;y

e Algeciras.

Agrupadas por grandes areas funcionales, las actuaciones propuestas son las siguientes.
AREA DE BILBAO

Construccion de una nueva terminal intermodal en el puerto exterior (Santurce), bien conectada
con las zonas de carga/descarga de contenedores, con una inversion de 7.000-8.000 millones
pesetas (42-48 millones de euros).

AREA DE IRUN-HENDAYA Y FRONTERA FRANCESA

Ampliacién y reordenacion del complejo Irin-Hendaya, incluida la construccién de un nuevo
puente ferroviario sobre el rio Bidasoa.
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AREA DE BARCELONA Y FRONTERA FRANCESA

Duplicacién de superficies en la terminal portuaria de Barcelona-Morrot, incorporando los terre-
nos de CLH tras el traslado de estas instalaciones de CLH al muelle de inflamables, y mejora
de la conexién al puerto.

Construccion de nuevas terminales intermodales en la zona de El Prat de Llobregat y en la zo-
na de El Vallés (¢ La Llagosta?), cuya inversion unitaria se situaria en 7.000-8.000 millones pe-
setas (42-48 millones de euros).

Resolucion de los problemas de saturacién del paso fronterizo de Port-Bou, mediante la pro-
longacién de las vias UIC hacia el Sur y construccion de un terminal complementaria en su
proximidades (a la espera de una futura extension del ancho UIC para mercancias, hasta el
area metropolitana y el puerto de Barcelona).

AREA DE VALENCIA

Construccion de una nueva terminal intermodal en la zona de Fuente de San Luis, con una in-
version de 7.000-8.000 millones pesetas (42-48 millones de euros), y mejora de la conexion al
puerto.

AREA DE MADRID

Traslado de la terminal intermodal de Madrid-Abrofiigal a Vicalvaro-Coslada. Este enclave es
un lugar privilegiado para el transporte de mercancias, puesto que permite entradas y salidas
directas en todas direcciones. Por otra parte, se dispone de suelo suficiente para crear el ma-
yor Centro Logistico de Europa. La inversién necesaria para acometer esta actuacion se calcu-
la en unos 18.000-20.000 millones pesetas (108-120 millones de euros). No obstante, esta ope-
racion podria ser autofinanciable, dado el alto valor potencial de los terrenos que ocupa la ter-
minal intermodal de Madrid-Abrofigal.
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AREA DE ZARAGOZA

Renovacién y ampliaciéon de la actual terminal intermodal.

PUERTO DE ALGECIRAS

Aunque ubicada fuera del repetido cuadrilatero Pais Vasco-Catalufa-Valencia-Madrid, la ac-
tuacion propuesta para el puerto de Algeciras debe considerarse también como prioritaria. El
movimiento de contenedores en ese puerto esta en el orden de los 2.000.000 de TEU’s anua-
les. Por tanto, aunque un porcentaje muy mayoritario (proximo al 95%) sean movimientos de
transbordo, existe una importante demanda potencial para movimientos ferroviarios de conte-
nedores de importacion/exportacion o, incluso, para movimientos que sustituyan a los de aco-
pio/distribucion de contenedores cargados y vacios por via maritima, que se hacen entre Alge-
ciras y otros puertos espanoles. En la actualidad no existe en aquél area mas terminal de con-
tenedores que la ubicada en la estacidén de San Roque y dedicada a traficos terrestres.

4.1.2. Longitud de los trenes

El problema de la longitud de los trenes no solo afecta al transporte internacional, con la llega-
da de trenes de 700 metros desde Francia, sino que en muchas de las terminales espanolas
las vias de apartadero no pueden albergar trenes de 450 metros, obligando a la operacién de
desdoblamiento en casi todas las operaciones de transporte. Por este motivo, se considera im-
prescindible equipar para trenes de 700 metros la via general (apartaderos, etc.) y las playas
de vias en los siguientes corredores:

e en primera prioridad,

& Bilbao-Zaragoza-Barcelona,
& Barcelona-frontera francesa,
& Barcelona-Valencia; y

e en segunda prioridad,
* Valencia-Madrid,

* Madrid-Zaragoza, y

D.G. de Transportes por Carretera (M° de Fomento) Pagina 52



£

consultrans

ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA Y ES-
TRATEGIAS DE DESARROLLO DE LA TECNOLOGIA BIMODAL EN ESPANA

* Madrid-Irdn.

Las inversiones necesarias para acometer esta accion en los corredores de primera prioridad
son del orden de 10.000 millones de pesetas (60 millones de euros). Sin embargo, consideran-
do que, a juicio de RENFE, esta produciendo unos incrementos medios de costes del 19% por
TEU transportado, la amortizacién de la inversidon se conseguiria en plazos relativamente cor-
tos.

4.1.3. Otras instalaciones

Las inversiones de dotacion de equipos e instalaciones complementarias (movimiento y gestién
de los trenes y de sus cargas), para optimizar la operacion en la etapa ferroviaria del transporte
combinado y en su conexion con la etapa de carretera, deberan ser identificadas y valoradas
por el Operador ferroviario interesado (RENFE, en el momento actual), acompafandolas tam-
bién del estudio econémico pertinente.

4.2. Gestion y armonizacion de la competencia

Cualquier propuesta referente a la gestion de los modos (carretera y ferrocarril) y a la armoni-
zacién de la competencia entre ellos, debe tener en cuenta la radical diferencia institucional
que hasta hoy existe entre uno y otro.

Una propuesta adecuada debe ser la de potenciar el transporte combinado carretera-ferrocarril,
mediante apoyos a la gestion, subvenciones o exenciones fiscales especificas, etc.. En ultima
instancia y en un escenario de liberalizacion del transporte ferroviario de mercancias, el apoyo
a la creacion de empresas mixtas operadoras de transporte combinado, permitira consolidar
ese escenario de vision clara y compartida acerca del papel del transporte en el proceso de
produccién y distribucion y de compromisos durables entre unos y otros operadores modales.

En lo tocante a la gestiébn empresarial ferroviaria y enmarcandola en el proceso de liberaliza-
cién en curso, sera preciso promover medidas tendentes a lograr una mas agil gestion de los
recursos, especialmente de los recursos humanos. Por razones diversas, la normativa laboral
ferroviaria es mucho mas rigida y exigente que la de la carretera, lo que impone sobrecostes a
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la operacion ferroviaria y limita su capacidad de reaccion ante la presentacion de demandas o
de acontecimientos no previstos con significativa antelacion.

Por ultimo, la armonizacién de las condiciones de competencia entre la carretera y el ferrocarril
es uno de los grandes retos a que se enfrenta la politica comun europea de transportes. Todo
indica, en este caso, que sera preciso seguir el ritmo que vayan marcando las instancias comu-
nitarias, entre las notables dificultades que plantean la disparidad y la importancia de los intere-
Ses en juego.

Aunque son numerosos los temas concretos planteados, casi todos ellos pueden agruparse en
dos grandes bloques de problemas relacionados, internalizacién de costes generados por la
provision de infraestructura y la operacién del transporte y gravamenes tributarios.

Como cuestién inmediata debe considerarse la del canon por el uso de la infraestructura ferro-
viaria, objeto ya de una Directiva aprobada por el Consejo de Ministros de la Uniéon Europea,
cuando la tasa homologa para los camiones (planteada al menos desde 1987) no ha pasado
aun del nivel de debate. La imposicién de ese canon por el uso de la infraestructura ferroviaria,
al margen de una consideracion global de las condiciones de competencia vigentes, podria ser
extremadamente negativa para el transporte combinado carretera-ferrocarril.
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