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Multimodalidad | Politica Europea

2021: ANO EUROPED DEL FERROCARRIL

La Comision Europea pretende que esta iniciativa contribuya a atraer mas mercancias
al tren, en la linea de los objetivos del ‘Pacto Verde Europeo’ en materia de transporte

La Comision Europea (CE)
propuso el pasado mes de

TM-KM EN FERROCARRIL POR KM DE RED EN EUROPA (2018) TTE. POR CARRETERA DE LARGA DISTANCIA (CONTENEDORES)

marzo que 2021 se convier- Lituania 8,834 pais 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2010
ta en el ‘Afio Europeo del ~ Luxemburg 8,74 Bélgica 35%  31%  38%  35%  39%  40%  43%
Ferrocar.rll . Leton!a Bulgaria s/d s/d - 78% s/d s/d s/d s/d
El organismo europeo pre- Austria Rep. Checa 43%  47%  60%  65%  70%  67%  65%
tende que se contribuya, de Estonia Alemania 39% 39% 40%  40%  42%  44%  46%
esta manera, a la consecu- Es'°"e"fa Estonia s/d s/d  75% s/d s/d s/d  68%
cion de los objetivos des- A!ema“[a Espafia 51% 53% 47% 47% 48% 43%  55%
critos por el ‘Pacto Verde Finlandia Francia 52% 51%  46% 49%  50%  46%  51%
Europeo’ en materia de Eslovaquia Chipre s/d s/ds/d  s/ds/d s/d s/
transporte. Este pacto per- Be@'fa Lituania 84%  79% 0% 77% 82% 76%  771%
sigue alcanzar el objetivo Polonia Luxemburgo 46%  50% 55% 59%  53%  69%  70%
de la neutralidad climatica Italia Hungria 62% 60% 64%  66% 63% 64%  61%
en 2050. Las emisiones pro- Chequia Paises Bajos 20% 19% 20% 25% 23% 31%  32%
cedentes del transporte de- R”’"a"'al Austria 2%  18% 21%  23%  26%  25%  33%
beran reducirse en un 90 Portuga Polonia s/d s/d s/d s/d 69%  58%  61%
por ciento. Croacia Portugal 45%  42%  38% 4% 4% 37%  s/d
La iniciativa del ‘Afio Eu- Era"f'afj 0,51 Rumania s/ 75%  80%  80%  83%  87%  74%
ropeo del Ferrocarril’ ser- » spafia | ] 0,40 Eslovenia 65%  74%  79%  69%  69%  76%  74%
vira para fomentar un mo- Iulng::a—] 0,18 Eslovaquia 67% 65% 66% 67% 64% 64% 71%
do de transporte ecolégico, Reino Lé:::d:— :i’:zatos Finlandia 50% s/d s/d 42% s/d 42% s/d
i , i 409 299
seguro e innovador como Suecial Sindatos 12,34 Suecia s/d s/ds/d s/d 40%  s/d 29%
elemento fundamental de . S, Reino Unido 30%  24%  31%  24%  28%  33%  29%
T . Paises Bajos | Sin datos

la transicién hacia una o 1t Noruega 37% 41%  37% 51%  37%  47%  37%
ii i inamarca | Sin datos Total UE-28 4% s/d  s/d  42% 44%  46%  47%

nueva movilidad sostenible

e inteligente, segun afir-
man los responsables poli-
ticos europeos.

En este contexto, esta pre-

Porcentaje del transporte total de mercancias en tm-km. El total de la UE es

Datos en millones de toneladas-kilémetro por kildémetro de red. Fuente: UIC. r
estimado. Larga distancia > 300 km. Fuente: Eurostat. Elaboracion: TRANSPORTE XXI.

Elaboracién: TRANSPORTE XXI.

visto que durante el proxi-
mo ano se celebren diver-
sos actos y campanas con
objeto de atraer mas mer-
cancias al ferrocarril. Pese
a que la propuesta estaba
pendiente de ratificacion al
cierre de esta edicién por
el Consejo y el Parlamento
Europeo, todo apunta a que
asi sera.

De hecho, el Consejo Euro-
peo, entre los cambios pro-

ESPANA, EN EL

VAGON DE COLA DE
LA UE EN TM-KM
POR KILOMETRO DE
RED FERROVIARIA

puestos a la iniciativa re-
lacionados con el transpor-
te de mercancias, ha en-
cargado a la Comisién que
estudie la puesta en mar-
cha de un estudio de viabi-
lidad sobre la creacion de
una etiqueta europea para
la promocion de los bienes
transportados por ferroca-
rril. “Dicha etiqueta ani-
maria ademas a las empre-
sas a pasarse al ferrocarril

como modo de transporte”,
afirman desde el Consejo
Europeo. Esta previsto que
la CE atienda esta reco-
mendacion a la hora de tra-
zar sus planes definitivos
en torno al referido ‘Ano
Europeo del Ferrocarril’.

Desde el maximo alcanza-
do en 2011 (19 por ciento),
la cuota ferroviaria en el
territorio de la UE ha des-
cendido, aunque consiguio

establecerse en torno al 17
por ciento en 2016, mien-
tras que la cuota de carre-
tera ha aumentado del 75 al
76 por ciento en ese ano. El
resto del reparto modal co-
rresponde al trafico fluvial
de mercancias. Estos datos
corresponden al ultimo in-
forme de la CE de segui-
miento de la evolucion del
mercado ferroviario, que
vio la luz el pasado ano.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL. Gestién de la terminal de Jindiz

Gestién de la terminal de Pancorbo

Servicios
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www.sibport.es
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En este contexto, el Comi-
té de las Regiones de Euro-
pa (CDR) ha emitido en fe-
chas recientes un dictamen
en torno a la propuesta de
la Comisiéon Europea, cuyo
ponente ha sido Jaroslaw
Stawiarski, presidente del
Gobierno regional de Lu-
blin (Polonia).

En lo que al apartado del
transporte ferroviario de
mercancias se refiere, el ci-
tado dictamen de Sta-
wiarski destaca que “la in-
version en los corredores
ferroviarios de transporte
de mercancias y en las ter-
minales de transbordo con-
tribuye a reforzar la cohe-
sion territorial en la Union
Europea, a aumentar el co-
mercio con terceros paises
y a mejorar el desarrollo
economico y la situacion
del empleo”.

El documento muestra su
apoyo al cambio modal en
favor del ferrocarril, en
particular en el transporte
ferroviario de pasajeros
hasta distancias de 1.000 ki-
lémetros, asi como la apli-
cacion de sistemas de fo-
mento y financiacion para
el transporte de mercan-
cias por ferrocarril.

POLITICAS DE IMPULSO

Segin pronostica Sta-
wiarski, estas politicas de
impulso permitirian un au-
mento de la cuota de trans-
porte total en la Union Eu-
ropea del 17 por ciento ac-
tual hasta el 30 por ciento
en el horizonte de 2030.
En este contexto, el ponen-
te del Comité de las Regio-
nes también reclama a los
Estados miembros que pro-
muevan y financien pro-
gramas de transferencia
del transporte de mercan-
cias de la carretera al fe-
rrocarril mediante la crea-
ciéon de nuevos proyectos
como el programa polaco
‘Tiry na tory’ y que com-
partan sus mejores practi-
cas en materia de cambio
modal.

El citado programa polaco
se basa en el lema “camio-
nes sobre las vias” y pre-
tende que se establezca una
apuesta decidida por un
impulso del transporte in-
termodal a través de una
politica de reduccion de las
tarifas de acceso a la in-
fraestructura ferroviaria
para los servicios intermo-
dales de mercancias. En el
caso de Polonia, estas tari-
fas se encuentran, en la ac-
tualidad, entre las mas al-
tas de la Uniéon Europea.

BRUSELAS ESTUDIA
UNA ETIQUETA PARA
LA PROMOCION DE
BIENES QUE SON
TRANSPORTADOS
POR FERROCARRIL

‘EL TREN DE NOE', CAMPANA MEDIOAMBIENTAL

‘El tren de Noé’ es una iniciativa que se
lanzo6 en diciembre de 2018 en la Confe-
rencia Mundial del Clima en Katowice
(COP24) y que forma parte de una campa-
Nna para reducir la huella medioambiental
del transporte de mercancias. La alianza
Rail Freight Forward (RFF), de la que for-
man parte Renfe Mercancias, Transfesa
Logistics y Captrain Espana, junto a otros
operadores ferroviarios europeos, preten-

de transmitir la necesidad de incrementar
la cuota modal del tren en el transporte de
mercancias hasta alcanzar el 30 por cien-
to en el horizonte de 2030. En el caso de la
cuota europea, que ronda el 18 por ciento,
se podria hablar de la dificultad de conse-
guir ese objetivo. Por su parte, en el caso
de Espana, que cuenta con una cuota mo-
dal que apenas llega al 4 por ciento, por-
demos hablar directamente de utopia.

Combined advantage for logistics
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Transporte combinado ferrocarril-carretera | Europa

ver un cierre de ejercicio con un total de 601.388 en-

me’Jor que el anterl.or. LA CRISIS SAN'TAR' A vios. uLos contenedor~es

Asi se recoge en el informe también cerraron el ano

El avance en el El transporte combinado anual de la asociacion eu- EMPIEZA A PASAR con datos positivos, un 0,51

europeo ferrocarril-carre- ropea UIRR, con datos fa- por ciento mas que en 2018,

mOVimientO de tera logro cerrar en positi-  cilitados por las 71 compa- FACTURA AI- con 3,54 millones de en-

vo 2019, un “ano dificil” de- nias que forman parte de la TRANSPURTE vios, 1o que supone el 80

plataformas y bido a la desaceleracion de  organizacion, entre las que por ciento del total de ex-
la economia y las huelgas  se encuentran las espafio- COMBINADO EN pediciones.

Contenedores ferroviarias francesas, jun- las Combiberia y Equimo- Los servicios transfronte-

to a las dificiles condicio- dal. EURUPA rizos, con una cuota del 70

log‘ra nes meteorologicas del tl- Los operadores miembros por ciento del total de en-

timo invierno y las obras de la UIRR movieron mas vios, crecieron un 1,46 por

compensar 1a en infraestructuras, lo que  de 79.200 millones de tone- ciento. Dentro de este gru-

, dificulto el transporte de ladas-kilometro en 2019, ca- po, destaca el fuerte avan-

Calda del mercancias por tren. si un 1,5 por ciento mas ce de los semirremolques,

’ e Una tendencia al alza que que un ano antes, gracias un 4,96 por ciento, y el cre-

tI‘afICO de podria romperse en 2020, al buen comportamiento cimiento de los contenedo-

. ya que la actual coyuntura, del movimiento de semi- res (+1,41 por ciento), con

camiones marcada por la crisis sani- rremolques, con un creci- un peso del 79 por ciento de

taria mundial, no hace pre- miento del 4,89 por ciento, los envios transfronterizos.

LNC/R

EMPRESA FERROVIARIA Y CENTRO DE FORMACION

s

LOW COST RAIL, S.A. » Ronda de Atocha . i planta = Madrid « 9 876 « info@lcrail.com « w >rail.com
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EVOLUCION DEL TRAFICO DE TRANSPORTE COMBINADO EN EUROPA
) PROPUESTAS DE
» CONTENEDORES Y CAJAS MOVILES A50% -
4.000.000 400% - — - e=O==N(merodeenvios |-————"-—"-—"-—-—"-—"-—-——-—-—-—"§£"~=——— I-A UIRR

3.500.000 -
3.000.000
2.500.000 -
2.000.000
1.500.000 ~
1.000.000

350%

==O==Total Millones tm-km

300%
250% F-————————~+ o.
200%
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500.000 100% |-
0 50%
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» SEMIRREMOLQUES Internacional Doméstico Total
700.000 2019 %19/18 2019 %19/18 2109 %19/18
600.000 N de envios 3.086.658 +0,6% 1.314.657 +0,8% 4.401.315 +0,2%
500.000 | Contenedores 2.441.391 -2,4% 1.102.316 -1,4% 3.543.707 +0,5%
400.000 | Semirremolques 504.758 +18,0% 96.630 +32,4% 601.388 +4,9%
300,000 | Camiones 140.509 -7,8% 115711 -33%  256.220 -12,7%
200.000 - Distancia promedio 1.025 +3,6% 434 -2,6% 860 +2,3%
100.000 - Millones tm-km 68.050 +4,5%  11.170 -4,5% 79.220 +1,5%

o N de TEUs 6.173.316 +0,6% 2.629.314 +0,8% 8.802.630 +0,2%
9095000506 07080910 1112*13 14 15 16 17 18 19 » 2019 » 1990

» CAMIONES (ACOMPANADO)
500.000

100.000

0

400.000
300.000
200.000 [

9095000506 07080910 1112*13 14 15 16 17 18 19

0 <300 km

W 300-600 km

W 600-900 km

& >900 km

Nota: (*) Datos sin Okombi-Hungarokombi (operaciones de autopista ferroviaria); (**) Los datos de 2013/2014/2015 incluye el trafico de TEL y FELB; (***) Los datos de 204/2015
incluye el trafico de Ambrogio, CFL, IMS y T3M. Desde 2015, la estadistica incluye RCO CZ. (****) Desde 2017 se eincluye RCO, metrans, Lugo, Amber Rail y Baltic Rail.
(****%) Desde 2018, la estadistica incluye CargoBeamer y VIIA. Fuente: UIRR. Elaboracién TRANSPORTE XXI

El trafico de camiones
(acompanado), por el con-
trario, continta perdiendo
protagonismo, tras caer un
8,74 por ciento en 2019.

Las relaciones domésticas
descendieron un 2,66 por
ciento, con mas de 1,3 mi-
llones de envios. Solo los

semirremolques aguanta-
ron el tipo con un avance
del 4,53 por ciento, mien-
tras el movimiento de con-
tenedores registré un des-
censo del 1,44 por ciento en
el numero de envios y el
trafico de camiones se des-
plomo6 un 17,16 por ciento.

En cuanto a las rutas con
mayor dinamismo, el ma-
yor crecimiento porcentual
(+736 por ciento) se regis-
tro en los flujos entre Bél-
gica y Paises Bajos, con
7.000 expediciones mas. A
continuacién se encuen-
tran los servicios entre Re-

publica Checa y Polonia
(+69 por ciento) y entre
Alemania y Eslovenia (+69
por ciento), con 2.000 y
10.000 envios mas, respec-
tivamente. En cuarto lu-
gar, con 20.000 envios mas,
destaca la relacion Hun-
gria-Italia (+56 por ciento).

Competencia leal. Entre
las propuestas
planteadas por la
asociacion UIRR a
Bruselas para impulsar
el trasvase de
mercancias al ferrocarril
destaca la forma de
crear un entorno
regulatorio equitativo y
neutral o cémo
establecer medidas
compensatorias
temporales que no
comprometan la leal
competencia entre
modos.

Transparencia. De igual
forma, la UIRR propone
medidas a escala
europea para mejorar la
transparencia, como la
publicacién de un
informe regular de la UE
sobre el transporte de
mercancias o el
establecimiento de un
portal para las
regulaciones de
transporte de los
distintos Estados
miembro y para cada
uno de los modos.

www.viia.com

Pdngase en contacto con sales@viia.com

Optimice su transporte en toda Europa con
las autopistas ferroviarias.

V//A

Hacer del ferracarril el mejor camino

PASOS HACIA LA
MULTIMODALIDAD
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Transporte combinado ferrocarril-carretera | Relaciones entre Espana y Europa

ALEMANIA Y
BELGICACOPAN

PRINCIPALES RELACIONES ENTRE ESPANA Y EUROPA

2019:1.878.930
2018: 1.690.629

2019:714.734
2018: 687.689

TONELADAS
2019: 81.949

FL TRAFICE

Esstos dos corredores ferroviarios
concentran casi el 90% de las tm
movidas entre Espana y Europa

Espana, en el furgon de co-
la europeo en trafico de
mercancias por tren, logré
cerrar 2019 con unos bue-
nos registros dentro del
segmento de actividad del
transporte combinado fe-
rrocarril-carretera, segun
el informe anual de la aso-
ciacion UIRR.

Las relaciones entre Espa-
na y Europa registraron un
movimiento de casi 1,9 mi-
llones de toneladas duran-
te el pasado ano, lo que su-
puso un crecimiento del
11,1 por ciento con respec-
to al ejercicio anterior. En
concreto, entre las expedi-
ciones de entrada al mer-
cado espanol y las salidas
se contabilizaron cerca de
82.000 envios, unos 8.500
mas que un ano antes, con
una media de 24 toneladas
por consignacion.

El analisis detallado de los
intercambios comerciales

también vuelve a revelar el
peso de Alemania y Bélgi-
ca, que absorben el 90 por
ciento de las toneladas mo-
vidas por tren entre Espa-
na y Europa.

El primer mercado, con di-
ferencia, sigue siendo Ale-
mania, con mas de 965.000
toneladas transportadas
por los miembros de UIRR
durante el pasado ano. Es
decir, mas de la mitad del
trafico total. Un registro
que supone un crecimiento
del 9,2 por ciento con res-
pecto al ejercicio 2018. En
total, se realizaron 20.838
envios desde el pais ger-
mano y 23.509 desde Espa-
fnia, con una media de 27 y
17 toneladas por expedi-
cion, respectivamente.

A continuacién se situa
Bélgica, con casi 715.000 to-
neladas, el 38 por ciento del
total, tras registrar un
avance del 3,9 por ciento.

DO OOOW OOOW OOOW W W

TONELADAS
2018: 884.729
%19/18: EERAA

1. ALEMANIA

\TONELADAS

2019:93.332

¥ |2015: 80.162
LALVEER +16,4%

bl L. BB L A .

N (

Datos en toneladas. Fuente: UIRR. Elaboracién: TRANSPORTE XXI.

Completa el podio Italia,
con una cuota del 5 por
ciento. En 2019, las relacio-
nes ferroviarias entre Es-
paia y el pais transalpino
registraron un trafico de
mas de 93.000 toneladas, lo
que supuso un estiron del
16,4 por ciento con respec-
to al afio anterior.

En cuarto lugar aparece
Luxemburgo, con casi
82.000 toneladas transpor-
tadas, lo que supone el 4,4
por ciento del total.

El informe anual de UIRR
revela, igualmente, el cier-
to desequilibrio existente
entre los flujos de importa-
cién, con un peso del 60 por
ciento, medido en tonela-
das transportadas, y los de
exportacion, que supone el
40 por ciento del transpor-
te combinado ferrocarril-
carretera entre Espana y
Europa. En total, se conta-
bilizaron 42.720 expedicio-
nes con destino al mercado
espanol y 39.199 de salida.

LASCOSHIPPEG

BILBAO:-GIIGN ‘dﬂ ¢

salesbm@vascoshx ve

944 939 281

YW.vascoship.com Orient

77 N\
COSC.

- SHIPP Hlﬂ%‘*jﬁ

Far East, Sudamerica, Caribe, Mediterraneo, Europa,
e Medio, Oceania, Indla West Afrlca Estados Unidos.
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Encuesta | Claves para impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia

EL SECTOR RECLAMA CREAR UNA OFERTA
MULTIMODAL “FIABLE"™ Y “COMPETITIVA

Transportistas y operadores marcan la ‘hoja de ruta’ para potenciar las sinergias entre
modos y lamentan que la Administracion siga haciendo “oidos sordos” a sus propuestas

® La cuota modal del ferrocarril de mercancias en Espana es
practicamente irrisoria, puesto que, a duras penas, supera el 3 por
ciento. ;Qué se ha hecho mal para que nos encontremos ante esta

dramatica situacién y qué habria que corregir?

® Europa parece decidida a impulsar el papel de la intermodalidad
en el marco del proceso de descarbonizacion del transporte. ;Es
imprescindible que el Estado ponga en marcha de una vez
mecanismos para incentivar la intermodalidad en Espana?

® ;La puesta en marcha por parte del Gobierno espanol de un
‘ferrobono’ para aquellos cargadores que entreguen sus mercancias a
empresas ferroviarias u operadores logisticos intermodales seria
decisiva para impulsar la cuota del intermodal en Espana?

JUAN CASTELLET

@ Si nos fijamos en que el
ferrocarril espanol habia
tenido en un pasado re-
ciente cuotas mucho ma-
yores, esta claro que no se
estan haciendo las cosas
bien. Hay que partir de la
base de que es imprescin-
dible que el transportista
de carretera dé el salto al
tren si queremos que el fe-
rrocarril crezca. Para ello,
es necesario que se den va-
rias circunstancias. En pri-
mer lugar, que sea compe-
titivo y, en segundo lugar,
que disponga de una oferta
fiable y con servicios fre-
cuentes. El Gobierno es
quien tiene que poner las
bases para que esto sea po-
sible. Los ultimos gobier-
nos que han ostentado el
poder en Espana (y el ac-
tual hasta el momento no
esta siendo una excepcion)
han puesto el foco tnica-
mente en el desarrollo de
infraestructuras, siendo es-
tas una condicién necesa-
ria, pero no suficiente para
que el sistema se desarro-
lle. Renfe cumpli6 esa fun-
cion hasta 2007 mediante la

llamada Red TECO, que cu-
bria la mayor parte del te-
rritorio industrial espafiol
y cumplia con una impor-
tante labor en la reduccion
de los “costes externos” li-
gados al transporte. El pro-
blema es que ese ahorro no
se valoré nunca y Renfe,
obligada a dar resultados
econdémicos positivos, fue
reduciendo paulatinamen-
te su oferta a la vez que in-
crementando los precios
hasta llegar a la situacion
actual, nada atractiva para
los transportistas.

® Absolutamente impres-
cindible. Es necesario que
se cree una oferta de servi-
cios multimodales fiable y
competitiva. Hay que ayu-
dar a los operadores ferro-
viarios a que pongan en
marcha trenes multicliente
para el transporte de con-
tenedores, cajas moviles y
semirremolques. Desde
CETM Multimodal hemos
propuesto al Ministerio un
‘plan de choque’ con diver-
sas medidas que permiti-
rian un desarrollo rapido
del ferrocarril y acercarnos
asi a los compromisos del

‘Green Deal’. Me consta
que otras organizaciones
también han hecho llegar
propuestas, pero nuestras
opiniones no se tienen en
cuenta en la Administra-
cion. Quiero destacar que
todos los paises europeos
tienen establecidas ayudas
econOmicas al ferrocarril,
a excepcion de cinco pai-
ses. Lamentablemente, Es-
pafia es uno de ellos.

® El ‘ferrobono’ es im-
prescindible, pero hacen
falta mas medidas de im-
pacto. Hay que facilitar la
puesta en marcha de trenes
multicliente, que deben re-
unir varias condiciones: al-
ta capacidad, alta frecuen-
cia, fiabilidad de servicio y
precios competitivos. Para
que los operadores cubran
esta necesidad de mercado
hay que ayudarles, el sis-
tema por si solo, debido a
sus grandes carencias, no
es competitivo. Si quere-
mos lograr una descarbo-
nizacion real, hay que im-
plantar un ‘ferrobono’ y
ayudar, ademas, a los ope-
radores en el lanzamiento
de las nuevas lineas hasta

que estas pueden funcionar
por su cuenta. No podemos
esperar a que las infraes-
tructuras en construccion
o proyectadas, faciliten ese
desarrollo del ferrocarril.
En primer lugar, porque su
eficacia para mercancias
puede ser cuestionable y,
en segundo lugar, porque
su funcionamiento comple-
to es a tan largo plazo que
para entonces nuestro fe-
rrocarril habra perdido dos
puntos mas de cuota.

JOSEP VICENT BOIRA

@ En los ultimos 30 afios,
la evolucion ha sido muy
negativa para el uso de
mercancias por el ferroca-
rril. Hay un camulo de fac-
tores que han generado
una especie de ‘tormenta
perfecta’ que han provoca-
do que la cuota sea resi-
dual. Algunos, como la fal-
ta de inversion en infraes-
tructura propiamente des-
tinada a las mercancias,
caso de las estaciones in-
termodales y accesos por-
tuarios o material rodante,
son propios del ferrocarril,
pero otros como la gran in-
version en infraestructuras
viarias, que han hecho de
Espania el pais de toda Eu-
ropa con mas vias de alta
capacidad han provocado
que el transporte por ca-
mion sea hipercompetitivo.
Pero hay otros elementos
que son ya parte de la so-
lucién y que se han co-
menzado a corregir, como
la mejora en la gestion de
las terminales, la inversion
en mercancias, como se es-
ta haciendo en los Corre-
dores Mediterraneo y
Atlantico, y uno funda-
mental como es la repercu-
sion de los costes reales a
la sociedad, conocidos co-
mo costes externos, en los

JOSEP VICENT BOIRA
COMISIONADO
CORREDOR MED.

“BUSCAR LAS
SINERGIAS ENTRE
MODOS MEJORARA
LA EFICIENCIA DEL
SISTEMAEN
GENERAL’
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diferentes medios de trans-
porte, en los que el ferro-
carril sale muy beneficiado
porque sus costes externos
son muy bajos. Medidas
que apuesten por medios
sostenibles, como el ferro-
carril, buscando una nueva
alianza con la carretera y
el modo maritimo: esta in-
termodalidad es clave.

® Creo que es necesario, y
sera muy beneficioso para
la sociedad y la actividad
econdmica la incentivacion
de la intermodalidad. Bus-
car las sinergias entre mo-
dos mejorara la eficiencia
del sistema en general, per-
mitiendo a industrias y co-
mercios costes mas compe-
titivos y, sobre todo, des-
carbonizar el transporte en
Espana. Pero no solo favo-
recera al usuario, sino a la
sociedad, que se vera libe-
rada de gases contaminan-
tes, congestion y siniestra-
lidad en las carreteras y
otros efectos externos. El
Estado debe llevar esta ini-
ciativa adelante a través de
un plan de impulso de las
mercancias, que el Minis-

terio de Transportes ya ha
anunciado, apoyandose en
entidades como Adif, Ren-
fe o Puertos del Estado, co-
mo ya lo hace al impulsar
mejoras en la red y en las
terminales intermodales.

©® El mecanismo del ‘fe-
rrobono’ ha sido un éxito
en Italia, donde la cuota del
ferrocarril ha aumentado
un 50 por ciento en los ul-
timos anos. Creemos que la
puesta en marcha de un
mecanismo similar en Es-
pana puede suponer un im-
portante impulso a la cuo-
ta del ferrocarril. La coo-
peracion entre modos, que
permita mejorar la eficien-
cia y la sostenibilidad tra-
era ventajas globales supe-
riores al coste que supon-
dria el ‘ferrobono’ para las
arcas publicas.

PEDRO LOPEZ

O Ciertamente, la cuota
modal del transporte de
mercancias por ferrocarril
en Espana es irrisoria. El
Gobierno, a través de Ren-

JUAN CASTELLET
PRESIDENTE
CETM MULTIMODAL

“ES
IMPRESCINDIBLE
QUE EL
TRANSPORTISTA DE
EL SALTO AL TREN SI
QUEREMOS QUE EL
FERROCARRIL
CREZCA”

fe, con un negocio cautivo
durante mucho tiempo, no
demuestra ningan tipo de
interés o proactividad en
cuanto a querer avanzar en
este tema. ;Qué se ha he-
cho mal? Que la gestion ha
sido pésima. (En qué se
traduce? No hay competen-
cia y el ancho de via que
tenemos no ayuda nada en
las conexiones internacio-
nales y, por tanto, que las
mercancias se suban al
tren. Al final no se ha he-
cho nada. Y lo que observo
es que se sigue sin promo-
ver. Ningun Gobierno, en
los ultimos 40 anos, se ha
tomado este tema en serio.
Transportes ha estado
siempre en el mismo Mi-
nisterio que Fomento, ven-
de mucho mas inaugurar
puentes o autopistas que
invertir en el desarrollo del
transporte que es un sector
fundamental en la activi-
dad econémica del pais
/Qué se tendria que hacer?
Cambiar el rumbo, dando-
le a la cuestion la impor-
tancia que sin duda tiene.
Se ha hecho una inversion
descomunal en Alta Velo-

cidad, que, en mi opinién,
es totalmente acertada. So-
mos un pais lider en Alta
Velocidad y Larga Distan-
cia pero, lamentablemente,
nos hemos olvidado de las
mercancias. Mientras tan-
to, las carreteras se nos
han hecho viejas, cuestan
muchos millones su man-
tenimiento, los camiones
siguen circulando, por
ellas con los consiguientes
problemas de contamina-
cion, colapsos, siniestrali-
dad... En este contexto, es
muy complicado que las
empresas de transporte se
hayan decidido a dar el sal-
to y pensar en el uso de co-
rredores intermodales.
Ademas, las infraestructu-
ras y muchas terminales
no estan preparadas.

® Si queremos ir a real-
mente un sistema de trans-
porte mucho mas sosteni-
ble, ecolégico y respetable
con el medio ambiente, 16-
gicamente. Estamos viendo
como los gobiernos muni-
cipales tienen claro que

(continda en la pagina 12)
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hay que hacer mas amiga-
bles las ciudades y estan
tomando medidas claras y
concretas, con fuertes res-
tricciones a la circulacion.
Sin embargo, seguimos te-
niendo las carreteras co-
lapsadas de camiones.
(Quién tiene capacidad
econOmica para hacer fren-
te a eso? Claramente, el Go-
bierno, con un plan con-
creto, pensado y disefado
teniendo en cuenta las ne-
cesidades de la industria y
de las empresas de trans-
porte. Diria, incluso, que
no es un problema de go-
bierno, sino de pais. ;Qué
han hecho los franceses y
alemanes...? Deberia ha-
ber, con el horizonte de 15
afnos, un plan maestro de
desarrollo de las conexio-
nes multimodales, que co-
necten los puertos entre si,
que modernice y adecue
las terminales estratégicas
que nos permitiese crear
una red eficiente que fuese
una alternativa real al
transporte por carretera.
No es un problema del go-
bierno actual, del pasado o
del que venga, es un pro-
blema de modelo de trans-
porte multimodal de pais.

© Nosotros estamos obser-
vando como en el ano 2019
y 2020 cada vez nos cuesta
menos convencer a los
clientes para que nos den
la oportunidad de mostrar-
les las posibilidades del
transporte multimodal. Y
cuando lo hacen, se quedan
con nosotros. Pero también
digo claramente que, en
ningan caso, es por una
motivacién romantica por
la sostenibilidad y el medio
ambiente. Lo hacen cuando
es competitiva a nivel eco-
némico y de servicio, 16gi-
camente. La forma de in-
centivar el transporte mul-
timodal viene porque lo
promuevas y lo hagas
atractivo, que sea una al-
ternativa real y sostenible
para los usuarios, la in-
dustria, ademas de acom-
panarlo con algun tipo de
ayuda o incentivo fiscal o
porque se penalice con im-
puestos ‘verdes’. Yo lo que
quiero es que el ‘ferrobono’
dinamice este sector. Si al
final el cargador tiene al-
gln incentivo estara mas
receptivo a escuchar una
oferta y si nos lo dan a no-
sotros también podemos
ser mas competitivos, pero
el modelo no puede ni debe

basarse en una soluciéon
subvencionada. Ya hemos
tenido otros ejemplos y to-
dos sabemos como han ter-
minado. El modelo solo
tendra éxito si como he di-
cho, se basa en un plan
multimodal eficiente, sos-
tenible y que sea una al-
ternativa real a la carrete-
ra. Podemos subvencionar
lo que queramos, pero si el
modelo no es eficiente y
competitivo, no funcionara
nunca.

ANTONIO PEREZ MILLAN

@ En los ultimos 35 afios,
ha habido un abandono ab-
soluto de la intermodalidad
terrestre, por parte de los
gobiernos, incluido el ac-
tual. Algunos manifestaron
sus mejores deseos de ha-
cer algo y no ejecutaron ca-
si nada util, y otros ni si-
quiera han manifestado
una auténtica voluntad re-
al y ejecutiva de mejorar la
situacion actual.

® Por supuesto que si. La
situacion de la intermoda-
lidad en Espana es debida
al Ministerio actual y a to-
dos sus predecesores. Falta
que dediquen un equipo de
personas a trabajar, de mo-
do tnico, y exclusivo, en
potenciar la intermodali-
dad, tanto terrestre como
maritima, de las mercan-
cias, y a medir los resulta-
dos de su trabajo.

® No es la tnica medida
necesaria, pero ayudaria.
En numerosas ocasiones
hemos hecho llegar al Mi-
nisterio otras iniciativas,
con medidas concretas, sin
éxito.

JUAN DIEGO PEDRERO

® Por supuesto que es im-
prescindible el estableci-
miento de mecanismos co-
mo hacen los paises de
nuestro entorno para in-
centivar el cambio modal
paulatino y que las mer-
cancias, los clientes y los
transportistas por carrete-
ra se puedan subir al tren
de mercancias en cual-
quiera de sus modalidades.
Llamémoslo ‘Eco-Incenti-
vo’, ‘Ferrobono’ o como
queramos, pero sin esos
instrumentos no cumplire-
mos ninguno de los objeti-
vos que marca la Agenda
2030 en materia de ferroca-
rril de mercancias. Y es

A. PEREZ MILLAN
PRESIDENTE
uorc

“HA HABIDO UN
ABANDONO
ABSOLUTO DE LA
INTERMODALIDAD
TERRESTRE, POR
PARTE DE LOS
GOBIERNOS”

PEDRO LOPEZ
DIR.GENERAL ESPANA
EWALS CARGO CARE

“NOES UN
PROBLEMA DEL
GOBIERNO ACTUAL,
DEL PASADO 0 DEL
QUE VENGA, ES UN
PROBLEMA DE
MODELO DE
TRANSPORTE
MULTIMODAL DE
PAIS”

mas que urgente su esta-
blecimiento ya. Por mas in-
fraestructuras que tenga-
mos no haremos circular
los trenes en condiciones
competitivas para los clien-
tes.

® El trafico ferroviario o
intermodal esta incentiva-
do en toda Europa. La pro-
pia Comision Europea dis-
pone de programas con
subvenciones para incenti-
var el lanzamiento de tra-
ficos ferroviarios o solu-
ciones intermodales trans-
nacionales, por cierto utili-
zadas con éxito en tiempos
recientes para nuevos tra-
ficos internacionales con la
Peninsula Ibérica. Espaia
es uno de los poquisimos
paises de la UE que no dis-
pone de este tipo de incen-
tivos, que deben ser pro-
puestos y aprobados por la
UE. Solo interesando al
mercado con este tipo de
medidas lograremos los ob-
jetivos directos que todos
nos planteamos: el incre-
mento del uso del ferroca-
rril de mercancias entre
cargadores y transportistas
de carretera. En definitiva,
clientes finales, que son los
que pueden hacer posible
el incremento de volumen.
Por eso planteamos un re-
parto equilibrado entre las
empresas ferroviarias y
esos usuarios finales.

FIORENZO AMBROGIO

@ No estoy de acuerdo con
la cifra topica del 3 por
ciento que toma en consi-
deracion solo los traficos
que salen o llegan a una
terminal espafiola. Si mi-
ramos y sumamos los tra-
ficos desde y hacia Espana
que viajan en intermodal,
aunque salgan de termina-
les del sur de Francia, la
cuota intermodal pasaria
de un 3 a mas de un 5 por
ciento. El problema de fon-
do es la infraestructura
ferroviaria y el ancho ibé-
rico que aisla técnicamen-
te a Espana de Europa.
Compartir part-time con el
AVE unos 180 kilometros
de vias de ancho UIC es de
momento todo lo que hay
y ha sido asi durante los
ultimos 10 afios.

@ Claro que si. Francia ha
puesto en marcha unas in-
versiones gigantescas para
mejorar la infraestructura
y permitir que el intermo-
dal pueda competir en

igualdad de condiciones.
Constatamos, ademas, un
respeto hacia las empresas
que son consideradas un
valor a proteger y no solo
un target para aplicar im-
puestos. Espana ha hecho
grandes cosas para los pa-
sajeros, pero en cuanto a
mercancias nos hemos que-
dado con las diapositivas
de las presentaciones, los
mapas de Europa con colo-
rines y las vagas promesas
de una serie de ministros
de transporte que han com-
petido basicamente en in-
competencia, (entendida
como total desconocimien-
to de la realidad operativa
del transporte intermodal)
y esto sigue igual.

® El intermodal espaifiol
tiene que ser estructural-
mente competitivo para
crecer. Sin embargo, sub-
venciones e incentivos me
parecen apaios nada deci-
sivos. No veo voluntad po-
litica: se habla de Corredor
Mediterraneo desde hace
15 anos, de ‘ferrobono’ des-
de al menos 5 anos y, sin
embargo, las infraestructu-
ras ferroviarias y las ter-
minales activas e idoneas
para una intermodalidad
competitiva, las encontra-
mos en el sur de Francia.

ANDRES HERBADA

@ Lo que se ha hecho mal
es no prestar la atencion
debida al ferrocarril de
mercancias. Se han plan-
teado planes por los res-
pectivos gobiernos que no
han llegado casi nunca a
ponerse en practica, ya que
cada cambio de gobierno
ha llevado consigo el olvi-
do del plan del anterior go-
bierno. También ha contri-
buido a la debacle la exis-
tencia del monopolio de
Renfe con su politica equi-
vocada de no entender que,
con una infraestructura
tan amplia como la exis-
tente, la manera de reducir
costes era transportar mas
Yy no recortar, como equi-
vocadamente ha hecho con
su red intermodal multi-
cliente, centrando, sin em-
bargo, sus esfuerzos en fa-
vorecer el trafico del hin-
terland de los puertos, lo
que ha producido una cai-
da de la distancia media re-
corrida, lo que es un poco
aberrante, ya que el ferro-
carril es mas competitivo a
mas largas distancias.
Cuando se abri6 el merca-
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do ferroviario con la libe-
ralizacion se pusieron mu-
chas trabas directas e indi-
rectas a las empresas pri-
vadas, que se han visto
constrefiidas a captar
transporte ferroviario ya
existente, gracias a su me-
jor gestion de la producti-
vidad, y ello ha dado como
resultado una participa-
cion de las privadas en el
mercado que ya empieza a
ser razonable, pero una nu-
la ganancia de cuota gene-
ral del ferrocarril en el
mercado de transporte. El
principal problema no es la
falta de infraestructura, si-
no de gestiéon y mejora de
los componentes del coste
ferroviario, es decir: hay
que tomar medidas que
conduzcan a una reduccion
del coste ferroviario y de-
sechar todo aquello que
produzca un incremento de
costes. La infraestructura
no basta, como lo ha de-
mostrado el tinel de Le
Perthus con un trafico
muy por debajo de los da-
tos que justificaron su in-
version millonaria. Basta
con averiguar por qué.
Tanto la Administracion
como los gestores publicos
ferroviarios han dado prio-
ridad, tanto en inversion
como en mejora y explota-
cioén, a los viajeros sobre
las mercancias. Ha faltado
una legislacion medioam-
biental que valorara los
costes externos de cada me-
dio de transporte. Se debe-

JUAN DIEGO PEDRERO
PRESIDENTE
AEFP

“ES
IMPRESCINDIBLE EL
ESTABLECIMIENTO
DE MECANISMOS
COMO HACEN LOS
PAISES DE NUESTRO
ENTORNO PARA
INCENTIVAR EL
CAMBIO MODAL
PAULATINO”

ria poner en marcha un
Plan de Estado que tenga
por objetivo reducir los
costes del ferrocarril. Y
examinar qué han hecho
otros paises para que su
participaciéon sea mayor.
Con un necesidad de in-
version muy inferior a la
del AVE, el Adif deberia in-
vertir en mejorar la via
destinada a mercancias en
aquellos puntos criticos o
tramos que presentan limi-
taciones para la carga: in-
compatibilidad entre viaje-
ros y mercancias, peso por
eje, longitud de apartade-
ros y cruces, galibos...

® La existencia de la
UOTC (Unién de Operado-
res de Transporte Como-
dal) en el seno de Astic de-
muestra el interés de los
transportistas por la inter-
modalidad. No han tenido
dudas en montarse en los
barcos que unen la Penin-
sula con Italia u otros pai-
ses ni en montarse en los
trenes franceses que atra-
viesan de sur a norte el pa-
is vecino. Lo han hecho
porque les han ofrecido un
coste menor que por carre-
tera. Pero no se subiran al
tren en Espana si este, por
una via o por otra, no les
supone una mejora de cos-
tes. Cualquier medida que
contribuya a esa reduccion
sera bienvenida.

© Evidentemente, eso tam-
bién contribuye a la men-

cionada reduccién de cos-
tes y me consta que son
muy pocos los paises de la
Union Europea, entre ellos
Espaia, los que no tienen
implantados sistemas de
ayudas a la promocioén de
la intermodalidad. Pero he
de insistir en que eso con-
tribuiria a la mejora, pero
no creo que sea lo Unico
que se deba hacer: también
serian necesarias ayudas a
la inversion en unidades
intermodales de las que se
beneficiarian los operado-
res y cargadores y todas
aquellas otras medidas
que, como dije anterior-
mente, contribuyan directa
o indirectamente a la re-
duccion de costes ferrovia-
rios, imputacion real de
costes externos, etc.

RAUL MAESTRO

@ Espafa es un pais de ca-
miones, tanto para los
transportes nacionales co-
mo para los internaciona-
les. Para poder desarrollar
de forma segura y durade-
ra la intermodalidad y la
multimodalidad, necesita-
mos una ayuda econdémica
y operativa real. Es decir,
que los operadores ferro-
viarios y comisionistas de
transporte ferroviario es-
tén apoyados de forma eco-
némica, ya que son los que
arrancan el mercado y tie-
nen que coger todos los
riesgos econémicos. Tam-

bién, hoy en dia, no pode-
mos seguir trabajando con
trenes de 440 metros y 1.200
TBR (tonelada bruta re-
molcada), cuando el resto
de Europa esta trabajando
con trenes de 750 metros y
1.600 TBR. No tenemos que
esperar que el trafico se
adapte a nosotros, necesi-
tamos abrir nuestro pais
para que los flujos entren
de forma fluida. A la vez,
necesitamos un cambio de
mentalidad por parte de los
cargadores: el transporte
por ferrocarril es viable,
ecorresponsable una vez
que los volimenes se su-
ben al tren; esto quiere de-
cir que la carretera tiene
que ser la variable y el tren
el transporte principal, no
al revés.

® La descabonizacién del
transporte esta directa-
mente vinculada con la in-
termodalidad. TPNova Rail
& Logistics Services y
Transportes Portuarios es-
tan trabajando en diversos
proyectos, como el trans-
porte en camion sin con-
ductor, transporte con trac-
toras de gas, etc., pero a la
vez, trabajamos cada vez
mas por ferrocarril. Un ca-
mion de gasoil contamina
17 veces mas que un trans-
porte por tren eléctrico, se-
gun apunta SNCF. Si apar-
tamos del Grupo Transpor-
tes Portuarios la estrategia

(continta en la pagina 14)
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de responsabilidad medio
ambiental, perdemos mer-
cados. Necesitamos ayudas
y/0 subvenciones para po-
der atacar los mercados eu-
ropeos con las mismas ar-
mas que nuestros competi-
dores europeos.

® Estoy a favor de un ‘fe-
rrobono’, pero las ayudas
se tienen que entregar al
comisionista de transporte
o al operador ferroviario,
tal como se esta haciendo
en toda Europa. Es el co-
misionista u operador
quien asume el riesgo eco-
némico de lanzar un nuevo
servicio, de proponer una
nueva conexion. Ademas,
sera mas facil de contro-
larlo y distribuirlo: se hara
para una sola empresa pre-
sentando una unica carta
de porte ferroviaria. Si la
ayuda se entrega al carga-
dor u operador logistico, el
proceso de pago y control
sera muy complejo porque
se multiplicara a la canti-
dad de empresas indicadas
en la carta de porte. Hemos
de fijarnos en como se esta
haciendo en el resto de Eu-
ropa, y la ayuda va dirigi-
da al gestor comisionista
del transporte ferroviario o
al operador ferroviario.

JOSE RAMON OBESO

@ En los ultimos 25 afios,
hemos pasado de una cuo-
ta del ferrocarril del total
del transporte terrestre en
nuestro pais de algo mas
del 10 por ciento al actual 3
por ciento. En el resto de la
UE, la cuota ferroviaria ha
crecido algo (del orden del
17 por ciento) y los trans-
portes intermodales mu-
cho. Nuestro problema es
que tenemos unos costes de
transporte por ferrocarril
enormes, que hace que es-
te modo sea mas caro que
la carretera y los cargado-
res no estan dispuestos a
pagar mas. El tema de re-
ducciéon brutal de costes
tiene que ver con infraes-
tructura y con trenes mu-
cho mas largos y mucho
mas pesados y con una ges-
tion menos politica y mas
profesional, y sobre todo,
eficaz y duradera.

® En los ultimos afios se
han hecho multitud de pla-
nes para desarrollar el fe-
rrocarril, como el PITVI
(2012-2024), o el Plan de Im-

FIORE AMBROGIO
ADMINISTRADOR
AMBROGIO
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“ESPANA HA HECHO
GRANDES COSAS
PARA LOS
PASAJEROS, PERO
EN MERCANCIAS
NOS HEMOS
QUEDADO CON LAS
DIAPOSITIVAS DE
LAS
PRESENTACIONES”

ANDRES HERBADA
CONSEJERO
TCS TRANS

“EL PRINCIPAL
PROBLEMA NO ES LA
FALTA DE
INFRAESTRUCTURA,
SINO DE GESTION Y
MEJORA DE LOS
COMPONENTES DEL
COSTE
FERROVIARIO”

pulso de Mercancias por fe-
rrocarril, del 14 de diciem-
bre 2017, que debiera estar
aun en vigor, y posterior-
mente otros que son mag-
nificos estudios teoricos,
pero que nunca se han lle-
vado a la realidad, porque
para ello hace falta un in-
terés politico de maximo
nivel y equipos eficaces y
duraderos, que no hemos
tenido con los dltimos go-
biernos. Sin embargo en
viajeros, hemos ido a tope
con los AVE, con inversio-
nes brutales y estables des-
de 1992, del Madrid-Sevilla,
y llevamos casi 30 afios con
una inversion continua,
que le ha afectado poco los
vaivenes politicos. Eso no
ha ocurrido con las mer-
cancias y es necesario todo
tipo de esfuerzos y conti-
nuidad, para acercarnos a
las tasas europeas.

© Practicamente todos los
paises europeos tienen sub-
venciones para el ferroca-
rril, unos directamente a la
empresa ferroviaria in-
cumbente, otros a los ope-
radores ferroviarios, otros
a los cargadores, ‘ferrobo-
nos’... Creo que es un tema
que hay que estudiar con
mucho cuidado, pues se
puede entrar en competen-
cias desleales, que no be-
nefician la competitividad.
Nosotros somos partidarios
de esas ayudas para iniciar
el despegue, pero somos
mas partidarios de las re-
ducciones de costes.

BERND HULLERUM

@ Estamos ante una opor-
tunidad Ginica para apoyar
al ferrocarril en un mo-
mento singularmente ad-
verso. Se destinan a Espa-
na 140.000 millones de eu-
ros, 50 por ciento en ayu-
das directas y el resto fi-
nanciado, para proyectos
relacionados con el ‘Green
Deal’, la transicion digital
y la reindustrializacion.
Para optar a estos fondos
es importante que nuestro
gobierno piense y hable del
ferrocarril en su propuesta
de reformas para dar res-
puesta a las peticiones de
la UE. Desde el principio
de la crisis sanitaria, la Co-
mision Europea se puso en
contacto con los Estados
miembros para llamar su
atencion, de manera expli-
cita, sobre la necesidad de
apoyar al ferrocarril de
mercancias, pero de mo-

RAUL MAESTRO
CEO
TPNOVA

“LA CARRETERA
TIENE QUE SER LA
VARIABLE Y EL TREN
EL TRANSPORTE
PRINCIPAL, NO AL
REVES”

JOSE RAMON OBESO
PRESIDENTE
COMBIBERIA

“TENEMOS UNOS
COSTES DE
TRANSPORTE POR
FERROCARRIL
ENORMES, QUE
HACE QUE ESTE
MODO SEA MAS
CARO QUE LA
CARRETERA”

mento no hay medidas es-
pecificas al respecto. El
Anteproyecto de Ley del
Cambio Climatico Transi-
cion energética, ha olvida-
do también al ferrocarril.
Desde el Centro de Promo-
cion del Transporte de
Mercancias por Ferrocarril
ya se han propuesto varias
medidas de mejora que les
pueden servir de guia, co-
mo la liberalizacion efecti-
va del transporte de mer-
cancias por ferrocarril, la
mejora de la gestion de ter-
minales y las conexiones
ferroviarias a la industria,
o la adecuacion de la nor-
mativa espanola a la del
resto de Europa. Pero hay
muchas mas cuestiones
que se pueden implemen-
tar para incrementar la
cuota. El desarrollo de la
alta velocidad ha dejado li-
bre una gran red nacional
que puede aprovecharse
para incrementar la cuota
del tren, pero es esencial
que esta red se mantenga
adecuadamente. Debido a
las elevadas inversiones
necesarias en la moderni-
zacion del parque ferrovia-
rio se puede considerar
también un plan renove
del ferrocarril para poner
el parque en condiciones
adecuadas. El promedio de
antigtiedad del material ro-
dante disponible supera los
25 anos. En el pasado, aqui
ya hemos alcanzado una
cuota de ferrocarril de un
10 por ciento en algunos
momentos de nuestra his-
toria. Implementando las
medidas oportunas, no veo
por qué no podriamos vol-
ver a estos niveles. Pero
para ello es necesario un
cambio en la estrategia del
desarrollo del ferrocarril
de mercancias y un claro
apoyo de las instituciones
publicas, tal y como hacen
en otros paises donde se es-
tan llevando a cabo planes
para el apoyo al trafico de
mercancias por ferrocarril
como Austria, Suiza, Pai-
ses Bajos, Bélgica, Francia
o Alemania, donde se esti-
ma, entre otras medidas, la
reduccion de los canones
en 350 millones de euros
anuales.

® Desde luego. Como co-
mentaba anteriormente, es-
tamos en un momento cla-
ve donde las decisiones que
se tomen pueden suponer
un antes y un después en el
sector. Se espera que el
mercado de transporte de
mercancias en Europa
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crezca hasta 2030 un 30 por
ciento. Hoy en dia, la cuo-
ta del ferrocarril es de un
18 por ciento y el de la ca-
rretera un 75 por ciento. Si
no hacemos nada, lo que
conseguiremos son mas ca-
miones en la carretera. DB
Cargo, nuestro principal
accionista, como miembro
de la alianza Rail Freight
Forward, esta comprometi-
da en aumentar la cuota
del ferrocarril en el mismo
periodo a un 30 por ciento.
Esto ayudaria a evitar un
millén de camiones en las
carreteras y 290 millones
de toneladas de CO2. Con
el desarrollo de nuestros
corredores internacionales
para importacion y expor-
tacion para Espafia y para
los mercados europeos bus-
camos convertir al ferroca-
rril en la columna verte-
bral para Europa de unos
servicios de transporte
puerta a puerta (haciendo
la tltima milla en camion).
De este modo, somos capa-
ces de llegar por ferrocarril
a cualquier parte de Euro-
pa con unos tiempos de
transito muy similares a la

carretera, en algunos casos
como a Reino Unido inclu-
so mas rapidos.

® Como decia anterior-
mente, si no hacemos nada,
el incremente del 30 por
ciento del transporte de
mercancias se va a ver re-
flejado en la carretera con
los efectos que eso va a te-
ner en nuestra planeta. Es
por tanto esencial que au-
mentemos la participacion
del ferrocarril en el trans-
porte de mercancias y hay
diversas razones que ava-
lan esta importante apues-
ta, como la reduccion de
costes externos para la so-
ciedad. Y que este aumen-
to alcance el 30 por ciento
de la cuota de transporte
de mercancias en Europa
permitiria alcanzar una se-
rie de objetivos que ya es-
tan en la agenda de nues-
tras Autoridades Comuni-
tarias, como eliminar un
millon de camiones adicio-
nales en la carretera o eli-
minar 290 millones de to-
neladas de emisiones de
CO2. Espana necesita y de-
be contribuir a la consecu-

BERND HULLERUM
CEO
TRANSFESA

“ES NECESARIO UN
CAMBIO EN LA
ESTRATEGIA DEL
DESARROLLO DEL
FERROCARRIL DE
MERCANCIAS Y UN
CLARO APOYO DE
LAS INSTITUCIONES
PUBLICAS”

cion de este objetivo en la
parte que le corresponde y,
por ello, debemos marcar-
nos el objetivo de triplicar
la actual cuota de mercado
del ferrocarril de mercan-
cias en este horizonte tem-
poral, alcanzando la parti-
cipacion del 12 por ciento
en el ano 2030. Para conse-
guir estos objetivos es fun-
damental poner en valor la
sostenibilidad medioam-
biental del ferrocarril, por
lo que una bonificacién por
el ahorro en emisiones de
CO2, que supone el uso del
transporte ferroviario de
mercancias, seria un ele-
mento clave. Ademas de
planes para promover la
multimodalidad, inversio-
nes para la renovacion de
material rodante o impul-
sar proyectos de innova-
cién del sector.

ASIER VARONA

® En los ultimos afios, a
diferencia del resto de los
paises europeos, hemos
visto como la cuota del fe-
rrocarril no es que no crez-

ca, sino que decrece. Esto
es debido, a mi entender, a
dos motivos principalmen-
te. El primero se debe a
que las politicas publicas
en Espana se han centrado
en el transporte de viajeros
y, sobre todo, en la alta ve-
locidad, dejando un papel
marginal al ferrocarril de
mercancias; y el segundo, a
la “ficticia” liberalizacion
del sector, donde Renfe si-
gue siendo el dominador
claro del mercado ferrovia-
rio, dejando en una posi-
cion de desventaja al ope-
rador privado. Esta des-
ventaja viene motivada por
la escasez de material ro-
dante actualmente en ma-
nos de Renfe y que, timi-
damente, pone en el mer-
cado su excedente.

® Por supuesto. Hasta aho-
ra, el disefio de las politi-
cas publicas ha ido a parar
al transporte de viajeros y,
sobre todo, a la alta veloci-
dad. Es necesario que dise-
fle nuevos mecanismos pa-
ra incentivar la intermo-

(continda en la pagina 16)
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Encuesta | Claves para impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril en Espaa

(viene de la pagina 15)

dalidad, para impulsarlo
como han hecho otros pai-
ses europeos. Ademas, de-
bera invertir en la mejora
de las infraestructuras ac-
tuales, ya que hay muchos
tramos con limitaciones a
causa del mal estado.

® La puesta en marcha de
un “ferrobono” ayudaria,
pero no seria decisivo si no
va acompanado de unas po-
liticas publicas orientadas
al ferrocarril de mercan-
cias y de una liberalizacion
“real” del sector, donde to-
das las partes juegan con
las mismas oportunidades
de mercado.

RAMON VAZQUEZ

@ En Espafia no existe un
modelo definido en materia
multimodal, a pesar de ha-
berse desarrollado diferen-
tes estudios y planes que
son guardados en el cajon
con cada cambio de Go-
bierno. Siempre se recurre
a los topicos, sin abordar la
problematica real que se
puede resumir en cuatro
cuestiones relevantes del
fracaso y reduccion conti-
nua del transporte ferro-
viario de mercancias. La
primera, una configura-
cion arcaica y no adaptada
a la realidad del transpor-
te de mercancias del siglo
XXI del propio sector fe-

ASIER VARONA
GERENTE
SIBPORT

LTI

‘ C‘

“LAS POLITICAS
PUBLICAS EN
ESPANA SE HAN
CENTRADO EN EL
TRANSPORTE DE
VIAJEROS Y, SOBRE
TODO, EN LA ALTA
VELOCIDAD,
DEJANDO UN PAPEL
MARGINAL AL
FERROCARRIL DE
MERCANCIAS”

rroviario y su endogamia
dentro del sector publico
nacional o extranjero, sin
que la pretendida y fallida
“liberalizacién” haya pro-
ducido los efectos positivos
de la competencia. En se-
gundo lugar, la prestacion
ineficiente de servicios de
transporte, sin centrarse
en las necesidades de los
cargadores, con ausencia
de productividad. La terce-
ra, mezcla de viajeros y
mercancias, con supedita-
cion a los pasajeros y des-
consideracion hacia estas
por parte de los maximos
responsables del Adif y
Renfe. Y por ultimo, una
infraestructura poco efi-
ciente, con ingentes inver-
siones en alta velocidad,
poco o nada aptas para
compatibilizar con mer-
cancias, y escaso o nulo de-
sembolso en la red conven-
cional, la mitad no electri-
ficada.

® Si queremos que el
transporte ferroviario de
mercancias se desarrolle
tenemos que adoptar un
plan de choque que cumpla
con las recomendaciones
de la UE y permitan inver-
tir la tendencia. No es rea-
lista pensar que si no se
hace algo realmente im-
pactante y distinto poda-
mos acercarnos a niveles
de crecimiento como el re-
querido. Entre las medidas
propuestas destaca la re-
duccion radical de costes

RAMON VAZQUEZ
VICEPRESIDENTE
CETM MULTIMODAL
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“SI QUEREMOS QUE
EL TRANSPORTE
FERROVIARIO DE
MERCANCIAS SE
DESARROLLE
TENEMOS QUE
ADOPTAR UN PLAN
DE CHOQUE QUE
CUMPLA CON LAS
RECOMENDACIONES
DELAUE”

que conlleve a reduccion
sustancial de canones com-
parables a los del resto de
paises de Europa y estable-
cimiento de bonificaciones
y descuentos por volume-
nes transportados. Es ne-
cesario invertir en red con-
vencional para incremen-
tar la competitividad de las
infraestructuras, asi como
la no eliminacién del an-
cho ibérico en ninguno de
los tramos de la red prin-
cipal e invertir en ancho
mixto (tercer hilo) en el
gran eje norte-sur.

© Si, seria una de las me-
didas. Un incentivo por Ki-
l6metro, de 2,1 €/tren, des-
tinado al transportista pa-
ra fomentar el uso del tren.
También seria conveniente
crear una Direccion Gene-
ral de Transporte Multi-
modal, que ejerza las fun-
ciones de interlocucion con
el sector, a la vez que asu-
ma la tarea de impulsar es-
te modo de transporte que
consideramos estratégico.
Ademas, es necesaria una
mayor transparencia del
sistema ferroviario con es-
fuerzo por parte de la Ad-
ministraciéon. Potenciar la
cooperacion entre modos
para que los transportistas
que pretendan subirse al
tren superen importantes
barreras de entrada, men-
tales, materiales y estruc-
turales y recuerdos nefas-
tos como el ‘canon de coin-
cidencia’.
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Transporte de mercancias por ferrocarril | Plan de impulso

TRANSPORTES ULTIMA UN PLAN
DE IMPULSO A LAS MERCANGIAS

El ministro Abalos anuncia la elaboracion del programa ‘Mercancias
2030’, que tiene como objetivo incrementar la cuota modal ferroviaria

El Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda
Urbana prepara un plan de
impulso al ferrocarril de
carga denominado ‘Mer-
cancias 2030’. Asi lo avan-
z6 el ministro José Luis
Abalos durante la presen-
tacion de la ‘Estrategia de
Movilidad Segura, Sosteni-
ble y Conectada’ hace unas
fechas.

El plan ‘Mercancias 2030’,
del que poco mas ha tras-
cendido, tendra como obje-

tivo el impulso del trans-
porte ferroviario de mer-
cancias y el incremento de
su cuota modal, segun
avanzo el ministro.

El nuevo plan va a coinci-
dir temporalmente con la
hoja de ruta para impulsar
el ferrocarril de mercan-
cias que se esta imponien-
do desde los despachos de
Bruselas.

De hecho, en el actual con-
texto de crisis, la Union
Europea ha impulsado un

Reglamento que establece
normas de emergencia es-
pecificas que tienen por ob-
jeto “garantizar la conti-
nuidad del transporte por
ferrocarril al reducir el
riesgo de quiebras motiva-
das por la COVID-19 en el
sector, que se ha visto gra-
vemente afectado por la au-
sencia temporal de deman-
da de servicios de trans-
porte”.

A la espera de que el cita-
do plan vea la luz, Trans-

portes viene asi a dar res-
puesta a una vieja reivin-
dicacién del sector ferro-
viario de mercancias en
nuestro pais.

n este sentido, desde el
sector ferroviario de mer-
cancias en Espafa se viene
reclamando un plan espe-
cifico para este negocio
desde hace anos, que venga
a cubrir esa brecha que
existe con otros paises de
nuestro entorno.

POLITICAS SECTORIALES

De los 27 paises que inte-
gran la Union Europea,
tras la salida este mismo
ano del Reino Unido, tan
solo cinco no cuentan con
planes especificos para in-
centivar la intermodalidad.
De este repoquer de paises,
cuatro de ellos tienen una
poblacién inferior a los cin-
co millones de habitantes y
cuentan, ademas, con cuo-
tas modales del ferrocarril
de mercancias superiores
al 30 por ciento. El quinto
pais es Espana, lo que da
idea de lo mucho que que-
da por hacer en este ambi-
to desde el plano politico.
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Transporte Ferroviario | Evolucion de los traficos en Espafa

RENFE SIENTE
EL ALIENTO DE
L0S PRIVADOS

Las empresas
competidoras
de la publica
movian ya, al
cierre del
pasado ejercicio
2019, cuatro
de cada diez
tm-km que se
transportan en
el mercado
espanol

Las empresas competido-
ras de Renfe Mercancias
movian al cierre del pasa-
do afio cuatro de cada diez
toneladas-kilémetro que se
transportan en Espana, se-
gln el analisis realizado
por TRANSPORTE XXI en
base a datos oficiales del
Instituto Nacional de Esta-
distica (INE) y el Ministe-
rio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana.

Asi, al cierre de 2019, el
mercado ferroviario de
mercancias en Espana re-
gistré un trafico total de
10.416 millones de tonela-
das por kilometro, de los
que el 59,53 por ciento los
opero Renfe Mercancias, al
sumar 6.201 millones de to-
neladas-kilometro y el 40,47
por ciento restante sus

EVOLUCION DEL TRAFICO FERROVIARIO DE MERCANCIAS RENFE/PRIVADOS
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Datos en millones de toneladas-kilémetro. Fuente: INE y Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Elaboracién: TXXI.

EVOLUCION DE LA CUOTA DE MERCADO RENFE/EMPRESAS ALTERNATIVAS

M Renfe Mercancias

B Empresas alternativas
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competidores privados, que
alcanzaron los 4.215 millo-
nes de toneladas-kilometro.
Renfe Mercancias perdio
casi tres puntos de cuota el
pasado ano, puesto que en
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Datos en tren-kilémetro. Fuente: Adif. Elaboracion: TRANSPORTE XXI.

2018 habia obtenido un
62,18 por ciento de la tarta
total. Se mantiene asi la
tendencia que se viene ob-
servando en los ultimos
ejercicios.

En el capitulo de toneladas
totales, el trafico se elevo a
25,29 millones, de los que
Renfe Mercancias movio6
un 67,25 por ciento y los
privados el 32,75 por cien-
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to. También en este apar-
tado la publica perdi6 peso,
puesto que en el ejercicio
anterior su cuota se habia
elevado hasta el 70,12 por
ciento.

Con estos datos en la ma-
no, se puede afirmar que
Renfe Mercancias, pese a
que sigue dominando ma-
yoritariamente el mercado
ferroviario de mercancias,
siente como se reducen ano
a ano las distancias con
sus competidores, que en
algunos casos son también
companias con mayoria de
capital publico, caso de
Transfesa, dominado por la
DB alemana y de Captrain,
por la SNCF francesa.

TREN-KILOMETRO

Otra de las estadisticas que
refrendan este nuevo esce-
nario son las que aporta el
Adif. En el caso de la va-
riable del tren-kilémetro
también podemos apreciar
como los competidores de
la publica van ganando te-
rreno ano a ano.

En concreto, al cierre del
pasado ejercicio la cuota de
Renfe Mercancias se situa-
ba en el 65 por ciento en es-
te concepto, frente al 35 por
ciento del resto de opera-
dores juntos. En la practi-
ca, esto supone que la com-
pania dirigida desde hace
unos meses por Joaquin
del Moral ha perdido nue-
ve puntos de cuota en el
plazo de tan solo cuatro
anos (ver cuadro).

iNDICE UOTC EN TONELADAS-KM (PIB ESPANA Y NACIONAL INTERMODAL TOTAL)
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PEOR QUE HACE DOS DECADAS

El trafico intermodal na-
cional sigue lejos del peso
que tenia respecto al Pro-
ducto Interior Bruto (PIB)
a principios del presente si-
glo. Asi lo refleja el ‘Indice
UOTC’ actualizado al cie-
rre del Gltimo trimestre de
2019, que elabora desde ha-
ce anos la Unién de Opera-
dores de Transporte Como-
dal (UOTC).

El indice indica que el mer-
cado intermodal mueve las
mismas toneladas actuali-
zadas con el PIB que hace
20 anos. Por su parte, en to-
neladas-kilometro, la situa-
cion es mucho mas negati-

va todavia, puesto que pe-
se a que los privados tie-
nen una participacién mas
alta en el mercado, la acti-
vidad de Renfe Mercancias
ha descendido, con lo que
el conjunto del mercado se
encuentra alejado del PIB
respecto a hace 20 anos.

De hecho, el margen entre
los traficos por toneladas-
kilometro y la evolucion
del PIB sigue siendo muy
similar al que se alcanzo
entre finales de 2009 y prin-
cipios de 2010, cuando los
volumenes del transporte
intermodal tocaron fondo,
segun se puede apreciar en

4T 2015
4T 2016
4T 2017
4T 2018
4T 2019

primer trimestre de 2000. Elaboracion: TXXI.

el ‘Indice UOTC’ (ver cua-
dro). Ademas, hay que te-
ner en cuenta que el indice
no segrega por mercados,
sino que contempla tam-
bién los traficos intermo-
dales ligados al transporte
maritimo, lo que transmite
una vision mas positiva
que si solo estuvieran in-
cluidos los traficos inter-
modales terrestres puros.
En la practica, la conclu-
sion es que mientras que
en toneladas totales, el in-
termodal nacional logro
equilibrar el incremento
del PIB la friolera de 20
anos después, en el caso de
las toneladas-kilometro
aun se mantiene alejado
del nivel que tenia en el
ano 2000.

logitren

335.028-7

“I

ogitren

Soluciones fiables en
transporte de mercancias
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Transporte Multimodal | Autopistas ferroviarias

VIIA CONSOLIDA
oU MODELO DE
EXITOEN LA
PENINSULA

La conexion que nacid en 2019
entre Barcelona y Bettembourg
se extiende también hasta Cadiz

Imagen de un trafico de
semirremolques por
ferrocarril junto al tunel En el verano de 2019, la au-
de El PertUs, en la topista ferroviaria entre
frontera espafiola. / Barcelona y Bettembourg
VIIA se extendio al sur de Espa-

na, a través del servicio de

La red de autopistas ferro-
viarias de VIIA son un
ejemplo de caso de éxito.
La primera que se puso en
marcha fue la Autoroute
Ferroviaire Alpine (AFA),
que surgio en 2003 para im-
pulsar el transporte de se-
mirremolques en tren en-
tre Aiton (Francia) y Or-
bassano (Italia).

En 2007 nace Lorry-Rail,
que enlaza Bettembourg
(Luxemburgo) con Le Bou-
lou (Francia), junto a la
frontera espanola.
Posteriormente, VIIA Bri-
tanica, la autopista ferro-
viaria mas larga de Europa
con 1.400 kilometros de lon-
gitud, pas6 a conectar Le
Boulou con el puerto de Ca-

lais, donde el remolque se
sube al ferri para cruzar el
Canal de la Mancha y lle-
gar al mercado britanico.
Posteriormente, se puso en
marcha un nuevo servicio
entre Orbassano y Calais.

Por su parte, en febrero de
2019, las autopistas ferro-
viarias de VIIA entran por
primera vez en la Peninsu-
la Ibérica con la puesta en
marcha de la nueva linea
entre la terminal de Can
Tunis en Barcelona y Bet-
tembourg.

Un mes después, la auto-
pista ferroviaria Le Bou-
lou-Calais se amplioé con
una parada intermedia en
la terminal intermodal de
Macon en Francia.

Multirail que enlaza la ca-
pital catalana con Cadiz.
El servicio de VIIA en la
Peninsula pasa por el co-
rredor en ancho de via in-
ternacional (UIC) con trac-
cion de Renfe, el iinico ope-
rador con locomotoras ho-
mologadas para circular
por el mismo. Los convo-
yes tienen capacidad para
transportar hasta 1.500 to-
neladas de composiciones
mixtas, semirremolques
(70 por ciento) y contene-
dores (30 por ciento).

Las autopistas ferroviarias
de VIIA sumaron un total
de 2.300 millones de tonela-
das-kilémetro transporta-
das en el pasado afio 2019.
Los trenes operados cuen-
tan con hasta 850 metros de
longitud y pueden trans-

portar hasta 48 semirre-
molques en un solo tren.
La compania transporto
109.726 UT1Is en 2019, lo que
supuso un ahorro de 87.500
toneladas de CO2 emitidas
a la atmosfera.

Durante el pico de la pan-
demia de la primavera de
2020, las lineas de VIIA si-
guieron realizando el 80
por ciento de sus traficos
semanales, con tasas de lle-
nado de 60 a 95 por ciento
por tren, es decir, un total
de casi 2.000 semirremol-
ques y contenedores por se-
mana.

TECNOLOGIAS

Actualmente existen tres
tecnologias aplicables a las
autopistas ferroviarias. Se
trata de los sistemas Mo-
dalohr, ‘Poche’ y ‘Rola’.

En el sistema Modalohr,
los camiones acceden a los
vagones horizontalmente,
con su cabeza tractora y

IMPULSAMOS SU CADENA LOGISTICA

LIFFYOUR SUPPLY CHAIN

www.boluda.com.es
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sin la utilizacion de gruas
ni de equipos de manipula-
cion, sino mediante el giro
de la caja de los vagones.
Este es el sistema que uti-
liza VIIA con tanto éxito.
Por su parte, el ‘Poche’ uti-
liza gruas portico para mo-

ver verticalmente los se-
mirremolques para ser co-
locados sobre el vagon.
Mientras, en el sistema
‘Rola’ los camiones acce-
den al tren junto a la cabe-
za tractora mediante una
rampa.

VIIA TRANSPORTO
2.300 MILLONES DE
TM-KMEN 2019

LAS EMISIONES QUE
SE EVITARON EL
PASADO ANO CON
ESTOS TRAFICOS
ASCENDIERON A
87.500 TONELADAS
DE C02

[ARAGOZA GALIENTA MOTORES

Al cierre de esta edicion, CSP
Iberian Zaragoza Rail Terminal
(CSP2), filial del grupo CSP
Spain que explota el centro
logistico ferroviario de Plaza
Zaragoza, hacia publica su
confirmacion al Adif y al
Gobierno de Aragon, a través
de la sociedad publica Aragén
Plataforma Logistica (APL), de
su capacidad para operar “de
forma inmediata” hasta dos
trenes diarios de ferroutage o
autopistas ferroviarias. Tras las
pruebas realizadas durante los
ultimos meses de manera
regular en colaboracién con
empresas de transporte, la
firma confirma los resultados
satisfactorios y la capacidad
inmediata de la terminal para
asumir la operativa regular para
este tipo de servicios. APL 'y
Adif se reunieron en
septiembre de 2020 con la
Autoridad Portuaria de Bahia
de Algeciras para tratar de
ofrecerle una respuesta a su
reiterada reivindicacion de que
se pusieran en marcha
servicios terminalistas para una

autopista ferroviaria en Aragén.
Segun ha hecho publico CSP
Iberian Zaragoza Terminal, la
capacidad de la terminal de
Plaza Zaragoza para prestar
este servicio se estableceria
inicialmente en dos trenes
diarios. Ademas, la
concesionaria ha estimado que
adecuando una zona de
aparcamiento de unos 6.000
metros cuadrados de los
terrenos aledanos a la terminal
de contenedores del Adif, se
podria triplicar esta capacidad
de forma inmediata sin
mayores inversiones. En los
ultimos meses, operadores
internacionales de transporte
por carretera asi como,
operadores logisticos
integradores, han realizado
pruebas en la terminal
ferroviaria de Plaza Zaragoza,
“con resultados satisfactorios”.
Esto confirma la capacidad de
la terminal del grupo CSP
Spain, para operar este tipo de
trafico de manera inmediata,
segun senala la propia
compania en un comunicado.

\

Next
< Generation
Logistics

Let’s take
your transport
to the next level!
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Corredores ferroviarios | Red europea

INQUIETUD EN LAS MERCANCIAS

CNMC ve al Corredor Mediterraneo “economicamente inviable” para
carga y el sector critica la eliminacion del ancho ibérico en un tramo

Pese a la expectacion que
rodea a todo lo concer-
niente al desarrollo del Co-
rredor Mediterraneo, el ne-
gocio de las mercancias si-
gue observando la evolu-
cion del proyecto con mu-
cha inquietud.

La Comision Nacional de
los Mercados y la Compe-
tencia (CNMC), por ejem-
plo, augura enormes difi-
cultades para que el Corre-
dor Mediterraneo pueda
atraer traficos ferroviarios
de mercancias. Asilo pone
de manifiesto en su ultima
resolucién sobre la pro-
puesta de canones de Adif
y Adif AV para 2021.

El informe alerta de que
los canones que aplica el
Adif “penalizan a los tre-
nes de mercancias por el
hecho de que son los mas
pesados y, por ello, desgas-
tan en mayor medida la in-
fraestructura que los tre-
nes de viajeros, mas lige-
ros”.

Sin embargo, Competen-
ciar apunta que ciertos re-
querimientos técnicos aso-

ciados al control y confort
del tren, asi como determi-
nados requisitos de mante-
nimiento, no serian nece-
sarios para el transporte de
mercancias y, “sin embar-
go, a este servicio se le
asignan los costes deriva-
dos de los mismos”.

A este hecho se le anade
que el canon para los trafi-
cos ferroviarios de mer-
cancias en las lineas de al-
tas prestaciones es, inclu-
so, “ligeramente superior
al ingreso medio percibido
por las empresas ferrovia-
rias de sus clientes fina-
les”. En este sentido, la
CNMC alerta de que una
vez que el Corredor Medi-
terraneo se convierta, a
través de su transforma-
cién al ancho internacio-
nal, en una linea de altas
prestaciones, “de mante-
nerse los canones calcula-
dos por los gestores de in-
fraestructuras, las cone-
xXiones internacionales no
seran utilizadas por las em-
presas de mercancias al ser
economicamente inviable

cualquier trafico utilizan-
do dicha red”.

Por otro lado, la preocupa-
cién del sector también tie-
ne relacion con la supre-
sion prevista del ancho ibé-
rico en un tramo del Co-
rredor del Mediterraneo.
Esta es otra de las “patatas
calientes” que pueden afec-
tar al impulso del ferroca-
rril de mercancias en esta
infraestructura. En con-
creto, el Ministerio ha de-
cidido suprimir el ancho
ibérico en el tramo que co-
necta Castellon con Vande-
116s, que por cuestiones
economicas se transforma-
ra en exclusiva para el an-
cho estandar o UIC.

Los operadores que utili-
zan el ferrocarril de mer-
cancias en Espafa consi-
deran que el sacrificio del
ancho ibérico en ese tramo
del Corredor Mediterraneo
resultara ‘“letal para el
transporte intermodal”.
Asi lo exponen asociacio-
nes como la Unioén de Ope-
radores de Transporte Co-
modal (UOTC), CETM Mul-

EL FERROCARRIL DE
MERCANCIAS SE VE
PENALIZADO EN EL
PAGO DE CANONES,
SEGUN ALERTA
COMPETENCIA

TRENES MERCANTES
DE 450 METROS
EMPEZARAN A
RECORRER LA LINEA
ENTRE ZARAGOZA,
CANFRANCY PAUEN
EL ANO 2030

timodal o la propia Asocia-
cion de Empresas Ferro-
viarias Privadas (AEFP).
Las tres asociaciones dejan
claro que no se oponen al
Corredor Mediterraneo pa-
ra el trafico de viajeros, pe-
ro la decision de suprimir
el ancho ibérico en todo un
tramo del mismo, “supon-
dra de inmediato la pérdi-
da mayoritaria del trafico
actual por dicho tramo”.
El sector ferroviario de
mercancias considera que
“no es posible” que con
una sola via de ancho eu-
ropeo puedan compatibili-
zarse el transporte ferro-
viario de mercancias y el
de viajeros, porque “la ra-
pidez del transporte de via-
jeros no puede trasladarse
a las mercancias, salvo que
tenga un coste econéomico
manifiestamente desorbi-
tado”, apuntan.

OTROS CORREDORES

Al margen del Corredor
Mediterraneo, Espana esta
implicada también en el
Corredor Atlantico, cuya
ejecucion se encuentra mas
retrasada. Recientemente,
el ministro de Transportes,
Movilidad y Agenda Urba-
na, José Luis Abalos, ga-
rantizaba publicamente el
mismo trato inversor en
los proximos anos para el
Corredor Atlantico, en res-
puesta a las quejas formu-
ladas por los gobiernos y
los empresarios de las co-
munidades de Galicia, As-

OPERADORES PORTUARIOS

CONSIGNATARIOS

SERVICIOS DE ALMACENAJE
TRANSPORTE TERRESTRE

SOLUCIONES LOGISTICAS ‘AD HOC'
EQUIPOS AUTOMATICOS HTV
OPERACIONES DE MERCANCIA GENERAL

LOGISTICA INTEGRAL

w

www.cobasa.net

Tel. +34 942 369 389

info@cobasa.net
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CORREDORES FERROVIARIOS DE MERCANCIAS (RFCS) - MAPA 2018

Rin - Alpino

RFC1
Mar del Norte - Mediterrdneo
Escandinavia - Mediterrdneo
@@ Atldntico

@& Bdltico - Adridtico
Mediterraneo

Oriental

Mar del Norte - Bdltico
Checo - Eslovaco

Alpino - Balcanes

Amber (Hungria, Polonia,
Eslovenia y Eslovaquia)
Estaciones multicorredor
Estaciones unicorredor
Extensiones futuras

20 g

Basado en la Regulacion (EU) n® 913/2013. Creado por RNE y acordado conforme a todas las RFCs. Fuente: Rail Net Europe © 2018 RNE.

turias y Castilla y Leon,
que consideraban que exis-
te una discriminacion sig-
nificativa entre ambos co-
rredores ferroviarios.

Por otro lado, el Gobierno
de Aragon ha hecho publi-
cas las hipotesis de con-
vergencia para el desarro-
llo de la linea Zaragoza-

Canfranc-Pau, en la que se
establece una longitud ma-
xXima para los trenes de
mercancias de 450 metros a
partir de 2030, ante la im-

posibilidad de preparar li-
neas de apartedero y cruce
necesarias en el tramo
francés entre Bedous y la
frontera.

KKor TIELT S

NUEVO CENTRO OPERATIVO
EI'I VALENCIA

+ 2.000 cisternas de flota.

+ Dperativos en toda Europa, norte de Africa y
MUEVAS lineas en Turquia, Rumania y Ucrania.

+ Lavadero con 4 pistas de Gltima generacion

y certificacion europea.

+ Sede operativa en Valencia.

_ GR!MALDI LINES
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www.kortimed.com

TRANSPORTE pE LIQUIDOS ALIMENTARIOS

Mas de veinte afios de experiencia en el transporte de aceites alimenticios, Kortimed
ofrece desde 2005 una amplia gama de soluciones logisticas para el transporte de
liguidos destinados al consumao. Gracias a su competitividad y la garantia de servicio los
365 dias del ano, la compania es hoy reconocida como una de las companias mas
importantes de este sector en el Mediterraneo, en Italia y en Europa.
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Short sea shipping | Europa

EL SECTOR INTENTA CAMBIAR EL RUMBO

El trafico de short sea shipping en la Union Europea registra un avance del 3,2% en el
ejercicio 2018, tras repetir en 2017 los mismos volimenes de mercancias que en 2008

El short sea shippingenca- YIS I WL T

dena cinco anos de creci-

miento en la UE, pero no  pgjs 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008 %18/17 %18/08
termina de coger velocidad  “Reino Unido 313739 316196 315485 313498 315734 306.898 310998 320099 316254 313398 348448 -08% -10,0%
de crucero, pese a la fuerte Italia 312.784 289.487 283.293 272.172 262.482 272.296 285.475 298.715 310.669 308.521 334.011 +8,0% -6,4%
apuesta de Bruselas, con- Paises Bajos 293745 291.726 286.148 286.231 272.552 261.224 262.938 256.839 275.906 243.788 250.759  +0,7% +17,1%
cretada en la elaboracion Espafia 213.424 193.788 195.492 193.471 193.868 186.037 191.110 186.987 176.841 174.356 187.089 +10,1% +14,1%
de estrategias y propuestas Francia 178.187 175.609 164.699 167.512 170.483 166.510 170.916 194.099 194.162 194.855 222.125 +1,5% -19,8%
legislativas para potenciar Alemania 175.323 175.378 177.605 174.077 177.002 171.939 170.372 168.314 157.703 155.978 189.907 -0,0% -7,7%
este negocio. Suecia 156.128 154.901 153.063 151.101 149.912 145.828 142.110 148.032 148.673 130.425 148.013 +0,8% +5,5%
El transporte maritimo de Noruega 153.090 158.710 154.451 160.418 150.292 152.279 147.360 145377 140.084 126.481 138.878 -3,5% +10,2%
corta distancia registré un Bélgica 136.179 130.515 143.174 131.176 134343 126.632 123.928 125.620 130.059 111.662 128.668 +4,3% +5,8%
crecimiento del 3,2 por Grecia 112.045 103.940 100.860 98.158 95971 94.571 90.517 78.047 81507 83.320 89.373 +7,8% +25,4%
ciento en 2018, ultimo ejer- Finlandia 100.923  96.196 91.645 85.492 89.593 90.168 87.984 94.680 91.158 78981 97.747 +4,9% +3,2%
cicio con datos oficiales fa- Dinamarca 72.539 72.959 74.368 73.055 66.591 66.267 66.185 67.748 66.831 65.156 76.684 -0,6%  -5,4%
cilitados por Eurostat, que Polonia 66.211  55.151 55407 55.789  54.203 52.033  48.755 48.068  49.482 37.710 39.431 +20,1% +67,9%
viene a ser casi el mismo Portugal 48872 49372 46.738 44909 41.723  39.229 34663 35681 35431 29.265 35248 -1,0% +38,7%
avance que con respecto a Letonia 47351 45792 50.137 56.187 58.160 56.302  60.969 53.425 46.965 48.767 49.177 +3,4% -3,7%
2008, tras cerrar 2017 prac- Irlanda 44,107 42907 41.200 40.005 36.789 37.076  37.007 36.092 37.062 35.016 38.081 +2,8% +15,8%
ticamente con los mismos Lituania 38.208  35.155 32955 31.348 30.680 31.315 32.391 32155 28.281 25420 28.627 +8,7% +33,5%
volumenes de trafico que Rumania 35351  33.527 31.833 31.285 31.264 26354 23908 24.645 23.954 22588 22.779  +5,4% +55,2%
una década antes. Estonia 25.057 24.042 22854 23.673 29.850 28318 25.459 31.236  28.325 22570 22.900 +4,2% +9,4%
Una evolucién que refleja Bulgaria 23.023 25545 23166 21.451 21950 24124 22111 21240 18872 18166 20.907 -9,9% +10,1%
el estancamiento del short Croacia 12728 14408 12921 11.863 10384 12130 12120 13.181 15526 16.264 18502 -11,7% -31,2%
sea, como llevan advirtien- Eslovenia 10.623 11426  11.683  11.336 9.837 9.191 8.809 7.904 7.832 7.769 8.740  -7,0% +21,5%
do desde hace anos los Chipre 6.217 6.954 8.318 6.929 6.720 6.680 5.676 4.441 2.649 2.471 2.749 -10,6% +126,2%
principales actores de esta ~ Malta 2857 3707 3483 3409 2921 2756  3.045 2950  3.465  3.008  3.077 -229% -71%
industria. Y las previsiones UE-28 1.924.947 1.864.683 1.848.991 1.802.732 1.788.413 1.756.307 1.775.687 1.799.375 1.764.370 1.690.850 1.861.282  +3,2%  +3,4%
de futuro no son halagiie- Nota: Las cifras totales excluyen la duplicidad de las mercancias sean reportadas como movimientos de salida en un puerto y de entrada en otro enclave.
fias. Al coste medioam- De ahi que el trafico total del transporte maritimo de corta distancia por paises difiere de la suma agregada de sus regiones maritimas. Datos en miles de toneladas.

. Fuente: Eurostat. Elaboracién: TRANSPORTE XXI.
biental por la entrada en

vigor de la nueva normati-
va IMO 2020 relativa a la
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TOP 25 PUERTOS DE LA UE POR TRAFICO DE SHORT SEA SHIPPING

EVOLUCION DEL SHORT SEA SHIPPING EN LA UE_

1950000 - ROTERDAM, PRIMER
Rk  Puertos 2018 2017 2008  %18/17  %18/08
1  Réterdam 206.813 201.636 177.255  +2,6%  +16,7% 1,900.000 - PUERTO EUROPEO DE
2 Amberes 96.803 91.014  81.759 +6,4%  +18,4% o ‘ ’
3 Hamburgo 49997 49372 50775  +13%  -15% 1.850.000 1 SHORT SEA', UN
4 Marsella 47922 46768 66229  +2,5%  -27,6% 1.800.000 MODO DE
5 Amsterdam 45978  47.286  37.101 -2,8%  +23,9%
6 Trieste 44,614 45884  34.791 -2,8%  +28,2% 1.750.000 + TRANSPORTE uUE
7 Génova 43.924  41.050  30.857 +7,0%  +42,3%
8 Algeciras 43.066  40.650  24.195 +5,9%  +78,0% 1700000 1 I-"]ERA REINU UNIDU
9  Gotemburgo 35.030 35.838  38.294 -2,3% -8,5% 1.650.000 -
10  El Pireo 33.045 29391 8036 +12,4% +311,2%
11 Gdansk 30.848  23.709  14.269 +30,1% +116,2% 1:600.000 1
12 Valencia 30.296 27.414  20.616 +10,5% +47,0% 1 550,000
13 Le Havre 29.830 32.932 47.796 -94%  -37,6% v
14 Kiaipeda 28546 25326 19558 +127%  +46.0% 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2018 ESPANA COLOCA
15  Riga 28339 27.532  25.758 +2,9%  +10,0% Datos en miles de toneladas. Fuente: Eurostat. Elaboracién TRANSPORTE XXI TRES PUERTUS EN EI_
16  Constanza 26730 25389 19392  +53%  +37,8%
17 Livorno 25819 27553 22572 -63%  +14,4% TOP 25 DE LA UE POR
18  Dublin 25756 24296 20471  +6,0%  +25,8% 2018, con un volumen de puertoy de entrada en otro TRAF'CO DE ‘SHORT
19 Ravenna 25346 23403 23313 +83%  +87% 313 millones de toneladas. enclave), lo que supuso un
20  Gioia Tauro 25.219  18.810  25.396  +34,1% -0,7% Espana, por su parte, pue- crecimiento del 10,1 por SEA’. ALGECIRAS
21  Barcelona 23.749 22929 21407  +3,6%  +10,9% de seguir exhibiendo mus- ciento, casi siete puntos ) ’
22 Skdldvik 23.032 23333 19562  -13% +177%  culo, con tres puertos enel  porcentuales por encima VALENCIA Y
23 Dunkerque 22.780 20568  26.261 +108%  -13,3% Top 25 de la UE por trafico  de la media europea.
24 Sines 22469 23417 11177 -40% +101,0%  de short sea, una clasifica- El primer puerto espafiol BARCELONA
25  Wilhelmshaven 22.281 22.572 33.081 -1,3%  -32,6%

Datos en miles de toneladas. Fuente: Eurostat. Elaboracion: TRANSPORTE XXI

reduccion de las emisiones
de azufre, se suma la difi-
cil coyuntura actual, mar-
cada por la pandemia, que
esta teniendo un impacto
negativo en las estadisticas
de trafico.

También esta por ver el

efecto del ‘Brexit’, que sera
una realidad a partir del
proximo 1 de enero de 2021.
No hay que olvidar que
Reino Unido continua lide-
rando este trafico en Euro-
pa, pese a la caida del 0,8
por ciento registrada en

cion liderada por Roter-
dam (Paises Bajos). En
2018, nuestro pais, cuarto
de la UE en trafico de short
sea, por detras de Reino
Unido, Italia y Paises Ba-
jos, registré un movimien-
to de mas de 213 millones
de toneladas (excluyendo
las duplicidades de carga
reportadas como movi-
mientos de salida en un

de este ‘selecto club’ es Al-
geciras, octavo de la UE,
con un movimiento de 43
millones de toneladas (+5,9
por ciento), segiin datos de
Eurostat. A continuaciéon
se encuentra Valencia, el
duodécimo, y Barcelona,
en el puesto vigesimopri-
mero, con unos crecimien-
tos del 10,5 y 3,6 por ciento,
respectivamente.
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Frederikstad
a Grimaldi Group company — e

SHORT SEA NETWORK Roll-on/Roll-off service

Antwerp — Bilbao — Antwerp
Tuesday — Monday/Tuesday — Friday

Zeebrugge — Bilbao — Zeebrugge

Friday — Monday/Tuesday — Thursday

Frederikstad — Bilbao — Fredrikstad
Monday — Tuesday (week after) — Monday

Gothenburg — Bilbao — Gothenburg

Wednesday — Monday/Tuesday — Saturday Otk st connsctions:

Travemunde, Helsinki, Paldiski, St.Petersburg
West Africa, South America, Mexico, Canada and Ea

GRIMALDI LINES ACL
Teesport — Bilbao — Teesport
Wednesday — Monday/Tuesday — Saturday

Tilbury — Bilbao — Tilbury
Thursday — Monday/Tuesday — Friday

Weekly fast connections for trailers, lorries,
containers, breakbulk and project cargo.

finnlines.com

Y s« |

Finnlines Deutschland GmbH
Libeck, Germany

Tel. +49 451 1507 500
sales.de@finnlines.com

Finnlines UK Ltd

Hull, United Kingdom
Tel. +44 1482 377 655
sales.uk @finnlines.com

Finnlines Belgium N.V.
Verrebroek, Belgium
Tel. +32 (0)3 5709542
sales.be@finnlines.com

Grimaldi Logistica Espafia, 5.1
Valencia, Spain

Tel. +34 93 502 0409
finnlines@grimaldilogistica.com

C.Toro y Betolaza, 5.A.
Santurce, Spain

Tel. +34 944 252 600
finnlines bilbao@torobe.com
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Short sea shipping | Espaa

CONSOLIDADAS
AS AUTOPISTAS

DEL MAR

EL TMCD en contenedores esta
aguantando mejor la crisis
provocada por la pandemia

El short sea shipping no es
una excepcioén y, como el
resto de traficos, esta tam-
bién sufriendo las conse-
cuencias de la pandemia.
El transporte maritimo de
corta distancia (TMCD) de
cabotaje ha experimentado
un retroceso del 16,1 por
ciento durante los prime-
ros nueve meses del aino en
comparacion con el mismo
periodo de 2019, de acuerdo
con los datos de la Asocia-
cion Espafiola de Promo-
cion del Transporte Mari-
timo de Corta Distancia
(SPC-Spain). Los flujos in-

ternacionales de este tipo
de transporte han sufrido
menos, con una caida del
10 por ciento, durante este
periodo.

Por tipo de mercancias,
los graneles liquidos han
registrado una bajada del
16,6 por ciento, casi siete
puntos mas que los sélidos,
que han experimentado un
retroceso del 9,8.

El1 TMCD en contenedores
es el que ha tenido una me-
jor evolucion, tanto en ca-
botaje (-3,9 por ciento) co-
mo en trafico exterior (-2,7
por ciento). Esta evolucion

VIGO SANTANDER

BARCELONA

VALENCIA

MOTRIL

PORTSMOUTH

BILBAD

=== ROPAX
=== RORO
ZEEBRUGGE
SAINT NAZAIRE
SAVONA
LIVORNG

CIVITAVECCHIA
SALERNO

PORTO
TORRES

CAGLIARI

ALMERIA

NADOR

TANGER MED

contrasta con la del trans-
porte maritimo de corta
distancia de carga rodada
que salda el periodo con un
retroceso del 19,2 por cien-
to el cabotaje y del 11,0 por
ciento el trafico interna-
cional.

Por fachadas, excluidos los
vehiculos, la atlantica ha

Fuente: SPC-Spain. Elaboraciéon TRANSPORTE XXI.

bajado mas, el 10,5 por
ciento, que la mediterra-
nea, que ha retrocedido el
7,1 por ciento en los prime-
ros nueve meses del ano.

De hecho, en el tercer tri-
mestre, la fachada medite-
rranea muestra indicios de
recuperacion, ya que ha
aumentado el trafico un 4,1

Es NuUe

rumboverde.es

BALEARIA

DISFRUTAR

DE ESA BRISA
PRESERVANDO
SU AIRE PURO

) #RumboVerde

NAVEGAMOS A GAS POR UN MUNDO MAS SOSTENIBLE

Gas natural licuade, una energia mas respetucsa con el medic ambiente, que mejora |a calidad del aire reduciendo un 30% las emisiones @ ﬁ%

de COZ, un B5% las de NOX [cxido de nitrégeno) v eliminando el 100% de emisiones de azufre ¥ particulas perjudiciales para la salud
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por ciento respecto al mis-
mo trimestre de 2019, mien-
tras que en la atlantica la
cifra ha sido del 4 por cien-
to menos durante el mismo
periodo.

Aunque es dificil hacer
previsiones por lo volatil
de la situacion, si la ten-
dencia del tercer trimestre
se extendiera al cuarto tri-
mestre, los graneles cerra-
rian el ano con reduccio-
nes superiores al 10 por
ciento, los contenedores
probablemente lograrian
igualar el pasado ejercicio
y la carga rodada acortaria
la tasa negativa registrada
hasta septiembre mejoran-
do el dato anual, segun las
previsiones de SPC-Spain.
Al margen de la situacion
actual provocada por la
pandemia, como destacan
desde la asociacion, el
TMCD esta creciendo en
Espana a tasas mucho mas
altas que el trafico portua-
rio global y también mas
altas que el transporte in-
ternacional por carretera.

SERVICIOS CONSOLIDADOS

El sistema portuario ha
consolidado una red de co-
nexiones de short sea
shipping potentes con 10
autopistas del mar que

LAS AUTOPISTAS DEL MAR

» FACHADA ATLANTICA
Origen/Destino

Naviera Frecuencia semanal

Vigo-St. Nazaire Flota Suardiaz 4
Santander-Portsmouth Brittany Ferries 3
Bilbao-Portsmouth Brittany Ferries 3
Santander-Zeebrugge CLdN 3
» FACHADA MEDITERRANEA

Origen/Destino Naviera Frecuencia semanal
Barcelona-PTorres-Civitavecchia Grimaldi 6
Valencia-Barcelona-Livorno-Savona  Grimaldi

Valencia-Cagliari-Salerno Grimaldi

Almeria-Nador
Motril-Nador

Transmed.-N. Armas
Transmed.-N. Armas

Motril-Tanger Med

NN WwWwo

FRS Iberia

Fuente: SPC-Spain. Elaboracién: Transporte XXI.

prestan servicio, con una
periodicidad minima de
tres frecuencias semanales,
a las que se suman lineas
de periodicidad inferior.

Unas autopistas del mar
gracias a armadores como
Flota Suardiaz, Brittany
Ferries y CLdN en la fa-
chada atlantica. Mientras
que el peso de la medite-
rranea no seria tal sin las
autopistas del mar de Gri-
maldi desde los puertos de
Barcelona y Valencia con
Italia, que suman 15 fre-
cuencias semanales, ade-
mas de las conexiones de

Trasmediterranea-Naviera
Armas y FRS Iberia con el
norte de Africa.

La situacién actual no es
o6bice para que la naviera
Brittany Ferries incorpore
a la flota su nuevo ferri,
“Galicia”, que comienza a
navegar este mes de di-
ciembre, conectando el
norte de Espana con Reino
Unido dos veces por sema-
na. Con un peso de mas de
40.000 toneladas, 215 me-
tros de eslora y mas de
3.000 metros lineales de
carga, con capacidad para
155 remolques, el “Galicia”

es uno de los barcos mas
grande en la historia de la
compania, segin destacan
desde la naviera. La nueva
unidad, ademas, permite a
Brittany Ferries reducir su
huella de emisiones.
CLdN, por su parte, puso
en marcha el pasado vera-
Nno un nuevo servicio regu-
lar para carga rodada que
conecta Santander con el
puerto irlandés de Cork, a
través de Zeebrugge (Bélgi-
ca). Ademas de la autopis-
ta del mar con el puerto
belga, la naviera, con sede
en Luxemburgo, abrié una
linea directa semanal entre
los puertos de Santander
con Liverpool (Reino Uni-
do) y Dublin (Irlanda).
Por otra parte, el grupo
maritimo Grimaldi refuer-
za su linea ‘ro-ro’ entre el
puerto de Valencia y los
enclaves italianos de Li-
vorno y Salerno con la in-
corporacion del primero de
la docena de buques ecoe-
ficientes.

Hay otros servicios como
la linea de Balearia que en-
laza, dos veces por semana,
el puerto de Almeria con el
de Nador o el reciente de
Suardiaz entre Barcelona y
Tanger-Med, también de
dos frecuencias.

LOS CONTENEDORES
LOGRARIAN IGUAL
TRAFICOS MIENTRAS
QUE LA CARGA
RODADA MEJORARIA
EN EL OLTIMO
TRIMESTRE

LAS PRINCIPALES
NAVIERAS CRECEN
EN SERVICIOS Y/0
CAPACIDAD

® 35.000m2 de excelencia operacional en
plena Terminal Intermodal del Muelle Sur

l"-

w o4

ap g

Puerto de Huelva
Hub Logistico del Frio

® Con ahorros energéticos superiores al 50%
para mercancias a temperatura controlada
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Traficos ferroportuarios en 2019 | Espana

FL FERROCARRIL SE ENFRIA EN
L0S MOVIMIENTOS PORTUARI0S

El trafico agregado de mercancias por tren con origen y destino en el
conjunto de autoridades portuarias reflejo una caida del 18% en 2019

El trafico ferroportuario en
Espana registro un descen-
so del 18,19 por ciento en
2019, tras sumar un total de
11,95 millones de toneladas.
Este dato supone un se-
gundo ejercicio consecuti-
vo en descenso de movi-
mientos después de que en
2017 se movilizaran los
15,49 millones de toneladas.
La cifra alcanzada en el
trafico total ferroportuario
se situa, no obstante, por
encima de los datos corres-
pondientes a 2008, ultimo
ejercicio previo a la crisis
econdmica y mantiene un
incremento por encima del
80 por ciento respecto al
movimiento que se regis-
traba a principios del pre-
sente siglo.

Pese a los descensos pro-
ducidos en los dos ultimos
anos, los grandes puertos
espafioles consolidan sus
traficos ferroviarios, si-
tuandolos por encima del
millén de toneladas en los
casos de Barcelona, Valen-
cia y Bilbao.

Por su parte, las darsenas
de Gijon, Tarragona y A
Coruna, que en 2018 consi-
guieron superar también el
millén de toneladas trans-
portadas por ferrocarril,
volvieron a situarse por de-
bajo de ese liston el pasado
ano.

El trafico ferroportuario
registro un descenso gene-
ralizado en las darsenas es-
pafiolas el pasado ano, con
caidas en los puertos que

TRAFICO FERROPORTUARIO

CUOTA FF.CC.* TRAFICO POR FF.CC.
PUERTO 2019 2018 2017 2016 2015 2019 2018 %19/18 2017 2016 2015
Santander 14,7% 16,3% 16,6% 19,6% 19,6% 957 966 -1% 928 942 1.088
Pasaia 105% 75% 69% 6,8% 4,8% 331 230  +44% 200 230 179
Barcelona 74% 75% 7,7% 74% 6,2% 3.235 3.262 -1% 3.241 2.898 2.382
Valencia 6,9% 7,0% 6,9% 6,6% 68% 3.019 2873 +5% 2.696 2.547 2.538
Gijon 6,0% 8,6% 10,1% 10,2% 13,2% 993 1.673  -41% 2.187 1.847 2.765
Avilés 59% 47% 57% 83% 4,9% 297 231 +29% 270 404 248
Bilbao 51% 57% 53% 6,1% 4,9% 1.823 2.024 -10% 1.813 1.943 1.597
Sevilla 3,8% 3,5% 56% 11,5% 8,6% 165 153 +8% 255 550 401
Marin - Pontevedra 32% 14,8% 12,3% 14,8% 3,1% 78 365 -79% 297 337 64
Tarragona 23% 40% 6,0% 49% 4,9% 675 1.172 -42% 1.817 1394 1.349
Alicante 1,4% 0,7% 04% 05% 0,0% 39 23 +73% 15 17 -
Vilagarcia 1,1% 00% 00% 0,0% 0,0% 14 - - - - -
A Corufia 09% 7,5% 83% 76% 7,0% 123 1.146 -89% 1.228 1.032 964
Huelva 06% 15% 16% 02% 0,0% 194 432 -55% 467 47 -
Malaga 02% 01% 00% 0,0% 0,0% 4 3 +49% - - -
Bahia de Algeciras 00% 02% 03% 03% 0,3% 7 61 -89% 81 87 86
Resto 00% 00% 00% 00% 0,0% - - - - - 29
Total 3,06 3,6% 39% 3,8% 3,7% 11.953 14.612 -18% 15.494 14.275 13.691

Miles de toneladas. Fuente: Puertos del Estado. Elaboracién: TRANSPORTE XXI.

reflejan mayores volime-
nes operados por ferroca-
rril. Las excepciones se
concentraron en puertos
con movimientos mas mo-
derados, como son los ca-
sos de Pasaia, Avilés o Se-
villa.

PUERTOS MAS ACTIVOS

El lider del sistema sigue
siendo Barcelona, que su-
mo 3,23 millones de tonela-
das subidas al ferrocarril
en 2019, repitiendo virtual-
mente el resultado del ejer-
cicio anterior.

En segundo lugar se man-
tuvo Valencia con un trafi-
co de 3,01 millones de to-
neladas por ferrocarril, lo
que supuso un aumento del
5,10 por ciento.

El tercer lugar del podio
volvio a ser para Bilbao,
que sumo 1,82 millones de

... we simply deliver

EIMSKIP LOGISTICS SPAIN S.L - Cf Arenal 28-1° ES-36201 Vigo - +34 986 116080 - info-e

mskip.com

;
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tras, el transporte en vagon
convencional pierde fuelle.

toneladas por ferrocarril y
un descenso del 9,94 por

EL CORREDOR ENTRE

ciento. Inmediatamente de- PUERTO 2019 2018 % 19/18 La terminal de mayor acti-

tras aparece Gijon, que mo-  “garcelona 249 751 262.379 +4,8% vidad de todo el sistema fe- ZARAGOZA Y

vio un total de 0,99 millo- Valencia 209.990 196.725 +6,7% rroviario espanol es la del

nes de toneladas por ferro- Bilbao 146.322 146.583 0,2% Muelle del Prat, en el puer- BARCELONA LIDERA
carril y experiment6é un Sevilla 51.695 49.440 +4,6% to de Barcelona, que supe-

significativo descenso del Huelva 20.852 19.773 +5,5% ra ampliamente las 100.000 AMPI‘IAMENTE I'l]s
40,63 por ciento. Algeciras 15.630 8375 +866%  UTIs gestionadas y que es TRAFICOS,

Mientras, el puerto de San-
tander se situd en 0,95 mi-
llones de toneladas movi-
das por tren y un recorte
del 0,97 por ciento. A su
vez, Tarragona alcanzoé los
0,67 millones de toneladas
y una caida del 42,39 por
ciento. En Algeciras, por
su parte, practicamente de-
saparecieron los traficos fe-
rroportuarios como conse-
cuencia de las dificultades
en la linea Bobadilla-Alge-
ciras. El puerto algecirefio
sigue reivindicando el ac-
ceso a una infraestructura
ferroviaria digna, porque
actualmente sigue siendo
mas cercana al siglo XIX
que al XXI.

‘PENTAGONO’ FERROVIARIO

Barcelona, Zaragoza, Ma-
drid, Valencia y Vizcaya
constituyen los vértices del
pentagono que concentra
los principales corredores
ferroviarios de mercancias
en Espana.

Todos ellos, con sus dife-
rentes interconexiones, es-
tan directamente relacio-
nados con los traficos con
origen y destino en los
puertos de Barcelona, Va-
lencia y Bilbao, siendo Ma-

Fuente: Autoridades Portuarias. Datos en TEUs. Elaboracion TRANSPORTE XXI.

drid y Zaragoza las dos
principales terminales in-
teriores de expedicion y re-
cepcion de buena parte de
esos movimientos.

El corredor entre Zaragoza
y Barcelona lidera amplia-
mente los traficos superan-
do los 1,18 millones de to-
neladas netas transporta-
das (ver cuadro), segun los

6

puertos

concentran la mayoria
de los traficos
ferroportuarios

datos del ultimo informe de
la Comision Nacional de
los Mercados y la Compe-
tencia (CNMCO). Si le suma-
mos los movimientos en
sentido inverso, este corre-
dor alcanz6 un trafico
anual de 1,83 millones de

toneladas netas por ferro-
carril.

Por detras se sitaa el co-
rredor entre Madrid y Va-
lencia, el segundo en trafi-
cos totales, con mas de
792.000 toneladas netas. Su-
mandole los movimientos
en ambos sentidos, este co-
rredor alcanzo 1,34 millo-
nes de toneladas. También
son relevantes los traficos
entre Vizcaya y Madrid,
Valencia y Barcelona.

Por productos, el intermo-
dal destaca en todos los co-
rredores. Solo en algunos
de ellos, los productos si-
derurgicos, la automocion,
el papel y el multiproducto
adquieren una relevancia
destacada. Esto se encuen-
tra claramente en la linea
de lo que esta sucediendo
en el resto de Europa, don-
de el desarrollo del trans-
porte ferroviario de mer-
cancias se basa cada vez
mas en el impulso del in-
termodal, tanto de conte-
nedores como de cajas mo-
viles o por medio de las au-
topistas ferroviarias. Mien-

explotada por el grupo Hut-
chison. Por detras se situa
la historica terminal del
Adif de Madrid-Abronigal
con mas de 90.000 UTIs y el
puerto de Bilbao y la ter-
minal maritima de Zarago-
za (TMZ), que cuentan con
un volumen superior a los
80.000 contenedores.

Las terminales del grupo
Cosco concentran el 18 por
ciento del trafico ferrovia-
rio de contenedores en Es-
pana, seguidas por las del
grupo Hutchison con mas
del 14 por ciento, segun el
informe de la CNMC.

Otro aspecto a destacar es
el incremento de la cuota
de mercado de los competi-
dores de Renfe Mercancias.
Las empresas ferroviarias
competidoras le siguen res-
tando cuota de mercado a
la publica. Esta cuota se
elevaba al 40,47 por ciento
al cierre del ejercicio 2019
en el capitulo de toneladas
por kilémetro. A su vez, en
el capitulo del tren-kilome-
tro, segun datos oficiales
del Adif, los privados au-
mentaron su cuota de mer-
cado en un punto mas el
pasado ano, hasta alcanzar
el 35 por ciento.

SUPERANDO LOS
1,18 MILLONES DE
TONELADAS

.

Bilbao, *®
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Mercado ferroviario en Espaa | Dimension y estructura del sector

EL TREN SIGUE SIN GOGER VELOGIDAD

El negocio, dominado por Renfe Mercancias y Transfesa, mantiene un pulso débil, tras
cerrar 2018 con un avance del 2,2%, mas de un punto por debajo de la media del sector

El negocio de transporte de
mercancias por ferrocarril
mantiene un pulso débil.
El crecimiento de las em-
presas privadas no logra
compensar la acusada de-
cadencia en la que lleva
anos envuelta la principal
protagonista de este mer-
cado, Renfe Mercancias.
La consecuencia es que la
evolucién de las ventas en
este segmento del mercado
del transporte no logra dar
el estiron.

El conjunto de las compa-
nias que componen este ne-
gocio alcanz6 unas ventas
de 806 millones de euros en
2018, ultimo ejercicio con
datos disponibles, lo que
supuso un crecimiento del
2,2 por ciento respecto al
ano precedente. Asi se re-
coge en el producto edito-
rial ‘,Quién manda en el
transporte y la logistica en
Espana?, que elabora to-
dos los annos TRANSPOR-
TE XXI.

Este avance del negocio del
transporte de mercancias
por ferrocarril se situé mas
de un punto por debajo de
la media del conjunto de
modos y especialidades que
analiza este estudio.

Por su parte, si acudimos a
la comparativa del altimo
lustro, el crecimiento del
sector ferroviario de mer-
cancias, en lo que a cifra
de ventas se refiere, se si-
tia en un escaso 5,5 por
ciento, segun los datos ofi-
ciales recopilados por este
perioédico.

REPITE CUOTA

La cuota modal del ferro-
carril de mercancias volvio
a alcanzar un pirrico 1,8
por ciento en ventas en el
ejercicio 2018, repitiendo
exactamente la alcanzada
el ano anterior y situando-
se dos décimas por debajo
de la que habia registrado
en 2014.

Un lustro después, la mejo-
ra de la situacion economi-
ca experimentada en los ci-
tados ejercicios no sirvio
para impulsar la cuota del
ferrocarril de mercancias

EVOLUCION DE LAS VENTAS POR TAMANO DE EMPRESA

2018 2017 DIF 18/17 2014 DIF 18/14
N2 empresas Ventas Cuota Ne Ventas Cuota N2 Ventas % N2  Ventas Cuota N2  Ventas %
Grandes (> 50 millones) 2 318,25 39,5% 2 338,04 42,9% +0 -19,79 -5,9% 2 372,63 48,8% +0  -54,38 -14,6%
PYME (< 50 mill.) 42 487,94 60,5% 41 450,71 57,1%  +1  +37,23 +8,3% 43 391,45 512% -1 +96,49 +24,6%
Medianas (50 - 10 mill.) 16 424,48 52,7% 16 395,12 50,1% +0 429,36 +7,4% 15 318,01 41,6% +1 +106,47 +33,5%
Pequedas (10 - 2 mill.) 13 48,72 6,0% 11 41,76  5,3% +2 +6,96 +16,7% 13 57,65 7,5% +0 -8,94 -15,5%
Micro (< 2 millones) 13 1475 18% 14 13,83 18% -1  +091 +66% 15 1579 21% -2  -104 -6,6%
Extinguidas / Inactivas 6 - - 7 1 5 +1
Total 50 806,19 50 788,75 +0  +17,44 +22% 50 764,08 +0  +42,11 +55%
Empresa tipo (mediana) 3,81 3,66
EVOLUCION DE LAS VENTAS
EL FERROCARRIL ES
D G rancles O \fodianas (O Poquiefias Micro O 7010} EL MODO DE
140% - TRANSPORTE DE
_— MERCANCIAS QUE
PEOR EVOLUCION EN
120% A VENTAS HA
- REGISTRADO EN EL
= O PERIODO 2014-2018
100% -+
90% A
s RENFE MERCANCIAS
SIGUE OSTENTANDO
0% UN CUARTO DE LA
60% - CUOTA TOTAL DE
2014 2015 2016 2017 2018 VENTAS DE ESTE

en Espana, en el furgon de
cola de la Unién Europea.
Dentro del sector ferrovia-
rio, Renfe Mercancias y
Transfesa Logistics suma-
ron el 39,5 por ciento de la
cuota en la comparativa
con todos los operadores
del sector, no solo los que
se dedican a la traccion.

Esta cuota de los dos prin-
cipales actores, que factu-
ran por encima de los 50
millones de euros y pueden
considerarse grandes em-
presas, se redujo en mas de
tres décimas respecto al
ejercicio precedente y en
mas de nueve puntos con

Datos en millones de euros. Elaboraciéon: TRANSPORTE XXI.

respecto a la que ostenta-
ban en 2014.

Esto refleja un balanceo en
la cifra de ventas del nego-
cio entre los dos grandes
dominadores del mercado
y el resto de compainias
que lo conforman.

Las medianas empresas, es
decir, aquellas que factu-
ran entre 10 y 49,9 millo-
nes, alcanzaron una cuota
del 52,7 por ciento el pasa-
do ano después de alcanzar
unas ventas conjuntas de
424 millones de euros.
Este tramo de facturacion
esta encabezado por AMP
Terminals Spain Railway,

tercera del ranking, con
unas ventas de 36,94 millo-
nes en 2018 y un avance del
23 por ciento. Ademas, den-
tro de las Pymes, las em-
presas micro, con factura-
ciones por debajo de los 2
millones, son una ‘rara
avis’ que no alcanza ni el 2
por ciento sobre el total.
Las empresas analizadas
sumaron un Ebitda (bene-
ficios antes de impuestos)
de 26 millones de euros
frente a los 28 del ano an-
terior. Mientras, el resul-
tado neto volvi6 a situarse
en nimeros rojos un ejer-
cicio mas.

NICHO DE MERCADO
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Afio VENTAS
Rnk EMPRESA Provincia Constit. 2018  %18/17 2017 2016 2015 2014  %18/14 Result. Activo Empleo
1 Renfe Mercancias Sociedad Mercantil Estatal SA Madrid 2013 206,33 -5% 218,31 21496 233,11 249,09 -17% -22,71 562,68 1.045
2 Transfesa Logistics SA Madrid 1943 111,92 - s/d 119,73 135,56 123,54 -9% -8,26 144,87 609
3 APM Terminals Spain Railway SL Barcelona 2006 36,94 +23% 29,97 21,87 19,75 16,89  +119% 0,50 12,62 26
4 Railsider Atlantico SA Gipuzkoa 1997 36,93 +4% 35,66 32,85 40,95 38,12 -3% 1,28 22,14 35
5  Sicsa Rail Transport SA Madrid 1998 35,78 +21% 29,68 29,94 25,77 21,85 +64% 0,07 7,74 11
6 Contank SA Barcelona 1984 34,88 +17% 29,89 25,49 24,47 22,76 +53% 1,70 18,28 43
7  Transportes Mixtos Especiales SA Cantabria 1973 33,19 +3% 32,34 24,91 22,06 22,36 +48% 2,02 20,99 12
8  Captrain Espaiia SA Barcelona 1993 33,17 +1% 32,86 27,55 23,47 24,63 +35% -0,28 33,59 179
9  Continental Rail SA Madrid 2000 30,35 +32% 22,93 22,52 20,68 18,84 +61% 0,61 26,85 96
10 Hispanauto Empresas Agrupadas AIE Madrid 1985 28,03 -17% 33,81 31,64 31,58 30,74 -9% 1,47 8,61 -
11 S.EEM.AT. SA Madrid 1942 27,69 +26% 21,94 22,93 17,15 15,02 +84% -0,55 29,24 89
12 Railsider Mediterraneo SA Valencia 1997 25,92 -2% 26,38 24,97 23,59 23,07 +12% 0,32 12,30 66
13  Ibercargo Rail SA Madrid 2009 s/d - 22,52 22,26 s/d s/d - - - -
14  Logirail SME SA Madrid 1984 21,62 +23% 17,63 12,11 9,03 9,14 +136% 1,51 9,74 409
15 Pool Ibérico Ferroviario AIE Madrid 2000 20,36 +6% 19,15 24,17 21,76 20,11 +1% 0,85 6,34 -
16 Pecovasa Renfe Mercancias Sociedad Mercantil Estatal SA Madrid 1988 15,11 -2% 15,43 17,71 17,07 13,82 +9% 0,38 12,65 11
17 Tecniruta-Concisa SA Bizkaia 1974 11,87 -4% 12,33 12,60 14,14 14,80 -20% 0,50 6,81 38
18 Construrail SA Madrid 2003 10,12 -20% 12,61 9,11 13,67 9,74 +4% 0,24 7,03 10
19 Low Cost Rail SA Madrid 2016 9,50 +186% 3,32 0,24 0 0 - 1,40 5,10 18
20 Servicios de Traficos Intermodales SA Castellon 1983 513 +3% 4,96 4,71 4,34 4,45 +15% 0,03 4,69 49
21 Logitren Ferroviaria SA Valencia 2007 4,53 -12% 5,13 6,19 4,91 2,40 +89% -0,08 2,29 24
22 Transitia Rail SA Bizkaia 2012 3,87 +11% 3,49 2,40 2,87 0,91 +326% -0,62 1,95 13
23 Soluciones Logisticas Integrales SA Madrid 1994 3,81 -12% 4,33 4,34 3,36 2,29 +67% -0,44 3,37 40
24  Sociedad Ibérica de Transporte Intermodal Combiberia SA Madrid 1992 3,21 -9% 3,54 2,82 4,50 3,52 -9% 0,03 2,27 8
25 Bertschi Ibérica SL Tarragona 1993 3,16 -17% 3,78 4,25 4,62 4,89 -35% 0,01 4,31 15
26 Traccion Rail SA Sevilla 2005 3,10 -11% 3,48 4,23 3,86 1,96 +58% -0,50 5,95 20
27 Multirail SL Madrid 2015 3,09 -4% 3,22 3,03 2,39 0 - -0,06 0,99 3
28 Conte Rail SA Madrid 2000 2,98 -5% 3,12 2,86 3,23 2,96 +1% 0,04 3,71 26
29 TPnova Rail & Logistics Services SL Madrid 2017 2,18 - 0 0 0 0 - 0,18 0,74 6
30 Acciona Rail Services SA Madrid 2005 2,17 -36% 3,39 3,20 2,01 0,59 +269% -0,10 6,23 12
31 Cargometro Rail Transport SA Barcelona 2009 2,00 +8% 1,85 1,83 1,72 1,80 +11% 0,02 0,79 -
32 Terminal Intermodal Monzén SL Zaragoza 2009 2,00 +31% 1,52 1,65 2,13 1,67 +20% 0,04 11,50 4
33 Servicios Intermodales BilbaoPort SL Bizkaia 2003 1,96 +42% 1,38 1,10 1,14 1,03 +90% -0,22 1,43 6
34 Railsider Logistica Ferroviaria SA Gipuzkoa 2008 1,95 +3% 1,90 2,19 1,98 2,18 -11% 0,63 68,26 8
35 Arcelormittal Siderail SA Asturias 2006 1,89 +6% 1,78 1,61 1,33 1,50 +26% 0,11 1,07 -
36 Autometro SA Barcelona 2006 1,84 -7% 1,96 1,94 2,00 2,04 -10% 0,02 0,67 -
37 CSP Iberian Zaragoza Rail Terminal SL Madrid 2013 1,52 +55% 0,98 1,05 1,18 1,40 +8% 0,13 1,63 8
38 Laumar Terminales Ferroviarias SL Valencia 2017 1,18 - 0 0 0 0 - -0,02 0,91 14
39 Railsider Ferrocarril SL Gipuzkoa 2004 0,91 +9% 0,83 0,87 0,80 0,81 +12% 0,06 1,89 9
Datos en millones de euros. Elaboracién: TRANSPORTE XXI.
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