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1. MOTIVACION Y OBJETIVOS

1.1. Motivacion

Se puede afirmar que el presente trabajo no comenzé en este curso académico, ni en
el pasado. El surgimiento de la idea viene de algunos afios antes, donde una gran curiosidad
por los transportes me llevd a cuestionarme, con cierta extrafieza, los motivos por los que se
veian una enorme cantidad de camiones de transporte de mercancias pero, sin embargo,
nunca se observaba ni un solo tren. Sin saberlo, habia dado con el problema a investigar,

siendo la primera etapa del método cientifico.

Ya en la universidad, nos advirtieron a los estudiantes de la escasa presencia del
ferrocarril como modo de transporte de mercancias en Espafia. Sin profundizar en las causas
de la clara tendencia hacia el uso del camidn, Unicamente nos resaltaban que en paises como
Estados Unidos la mitad de las mercancias se transportan en tren, mientras que en Espafia la
cuota del uso del ferrocarril no llegaba a significar el 5% de las toneladas transportadas por

kildmetro.

Por ello, el presente trabajo, fruto de la curiosidad personal, se presenta con el
objetivo de analizar los factores que han propiciado el actual escaso uso del ferrocarril como
modo de transporte de mercancias en Espafia. La posibilidad de despejar estas dudas, con la
excelente orientaciéon y el consejo de Pedro Coca, me ha permitido desarrollarme e
introducirme en el campo en el que estoy verdaderamente interesado, otorgdndome una

satisfacciéon que va mas alla de la propia de finalizar unos estudios de mdster.

Cuando se iniciaron los trabajos de busqueda de informacidon y de analisis del
contexto, tanto histérico como actual, se plantearon un gran nimero de cuestiones y posibles
motivos que han podido propiciar que la cuota del transporte de mercancias por ferrocarril en
Espafia sea del 2,2%". ¢Resulta que la infraestructura ferroviaria no es adecuada para el
transporte de mercancias? éO hay una deficiencia de mercancias a transportar? ¢El proceso de
liberalizacidn esta siendo menos efectivo que en otros paises como Alemania o Bélgica? ¢O

son cuestiones mas circunstanciales como la meteorologia o la geografia existente?

A medida que la lista de interrogantes crecia, se fue poniendo en evidencia que, a

causa de esta gran cantidad de posibles condicionantes, no se podria realizar un exhaustivo

! Esta cifra corresponde al porcentaje de toneladas transportadas por ferrocarril respecto a las trasportadas por
carretera en el afio 2013 dentro de Espania.
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compendio -junto con el analisis de la influencia correspondiente- de todos los factores
generadores de la situacién que actualmente se vive en el sector del transporte interior de

mercancias por ferrocarril.

En algunas ocasiones, el acceso a la informacién fue muy limitado, mientras que en
otros casos, la complejidad del andlisis de ciertos elementos era muy elevada en comparacion
con la escasa influencia esperada sobre el uso del ferrocarril. Por ello, se ha decidido no ser
extremadamente pretencioso y Unicamente analizar los puntos que se han considerado

fuertemente influyentes.

Pese a todo, se invita a los futuros alumnos a abordar y desmenuzar estas cuestiones
con el objetivo de conocer como y en qué magnitud afectan otros posibles condicionantes al
uso del ferrocarril, continuando con la labor de poner mas luz sobre los problemas que afectan

al transporte ferroviario de mercancias, tal y como se ha pretendido en el presente trabajo.

1.2. Objetivos

Existen informes y proyectos relativamente recientes que plantean soluciones y
medidas para potenciar el uso del ferrocarril para transportar mercancias en Espana. El mas
destacado es el “Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en
Espafia”, publicado en el afio 2010 por el Ministerio de Fomento con el objetivo de mejorar la
calidad y la gestion del sistema de transporte ferroviario, aumentando de esta manera la

competitividad de las empresas en Espafia.

En el Plan se propusieron una serie de lineas de actuacién y medidas a tomar pero, sin
embargo, no se realizé un analisis en profundidad de los motivos que han llevado al escaso uso
actual del ferrocarril y que imperativamente condicionan las soluciones a proponer. De hecho,
la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles lo criticé a través de un analisis® del citado
documento, sosteniendo que “El PEITFM no analiza las causas que han provocado la situacion

actual en la que se encuentra el transporte de mercancias por ferrocarril”.

Por ello, el principal objetivo del presente trabajo es analizar la situacion actual del

mercado del transporte de mercancias por ferrocarril e identificar las causas de trasfondo que

2 s - . - . .
“Andlisis del plan estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancias en Espafia”
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dan lugar a un escaso uso del ferrocarril para fines de transporte de carga, abordando los

distintos condicionantes con la profundidad que se merecen.

A modo introductorio, se desarrollara la situacion global del transporte de mercancias,
incluyendo un breve repaso histérico y una vision pormenorizada del transporte en Europa.
Una vez expuesto el anadlisis general, procederemos a centrarnos en Espaia, acotando el
marco juridico actual y revisando cronolégicamente los distintos planes de actuacién y de

inversidén en materia ferroviaria puestos en marcha a lo largo de los dltimos treinta afos.

A continuacién, se clasifican, enumeraran y desarrollan los problemas potenciales
identificados en el sector del transporte de mercancias por ferrocarril que han dado lugar a la
actual cuota modal del ferrocarril. Algunas de las circunstancias problematicas identificadas se
han comparado con la situacidn en otros paises comunitarios, con la idea de aportar una visiéon

mas critica de las distintas cuestiones.

Finalmente, en base a las ideas desarrolladas, el presente texto propone una serie de
medidas que podrian ayudar, en mayor o menor grado, a aumentar la tasa de uso del

ferrocarril para el transporte interno de mercancias.
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2. EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS MUNDIAL Y EN EUROPA

2.1. Introduccién

Antes de abordar el tema principal del presente trabajo, es necesario aportar unas
nociones basicas sobre la situacion del transporte de mercancias en el mundo, poniendo

especial hincapié en lo que ocurre dentro de la Unién Europea.

Pese a que el contexto del transporte en cada uno de los paises es diferente, una
evaluacidn general en las distintas dreas econdmicas nos dara una vision inicial del crecimiento
de la poblacién y, por lo tanto, del consumo. A continuacién, podremos estudiar la evolucidn
de las infraestructuras y de los traficos de mercancias que las recorren. En especial, trataremos
de introducirnos en el sector del transporte terrestre, conociendo el reparto modal histdrico y
actual y la cantidad de toneladas que se transportan, analizando las variaciones y sus

tendencias futuras.

En definitiva, nuestro objetivo serd comprender la situacién del transporte en Estados
Unidos, China, Japén, Rusia y especialmente en Europa, para establecer una base de
conocimientos que nos permitan, mas adelante, entender y comparar la situacion del

transporte dentro de Espafia y poder estudiar asi el transporte ferroviario de mercancias.

2.2. Situacion global del transporte de mercancias

Desde ultimo tercio del siglo XX, el contexto econémico, social y politico mundial ha
sufrido grandes cambios. La economia ha sufrido importantes fluctuaciones con una tendencia
general alcista salvo excepciones como la crisis financiera del afio 2008. Por otro lado, desde el
punto de vista demografico, la poblacién mundial ha aumentado en 5.000 millones de
habitantes entre el afio 1960y el afio 2010, lo que ha impulsado el consumo y, por lo tanto, el

comercio.

3 Segun los datos del “United States Census Bureau”
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Figura 1: Evolucion de la poblacién mundial entre el afio 1950 y el 2015
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Fuente: United States Census Bureau

En las ultimas décadas, el tonelaje transportado en cada uno de los medios de
transporte ha experimentado crecimientos mas o menos constantes. Sin embargo, tras el inicio
de la crisis, el crecimiento de los movimientos ha visto frenado su incremento anual. La
recesion econdmica ha afectado duramente al transporte de mercancias y viajeros en las

diferentes areas econdmicas a causa de la caida del comercio mundial.
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Tabla 1: Evolucién del transporte de mercancias en las distintas dreas econémicas entre 1970 y 2010
(en miles de millones de t-km)

Estados
Afio China Rusia Japon EU 28
Unidos

1970 No disp. No disp. 1.672,0 63,0 576,9

1990 1.062,2 1.509,6 2.522,9 27,2 610,0
Ferrocarril

2000 1.377,1 2.140,3 1.373,2 22,1 424,8

2010 2.451,2 2.649,2 2.011,3 21,0 416,2

1970 No disp. No disp. 116,4 135,9 408,41

1990 335,8 1.239,2 299,4 274,2 1.026,31
Carretera

2000 612,9 1.741,5 152,7 313,1 1.349,4

2010 5.137,5 2.038,9 199,3 318,0 1.696,3

1970 No disp. 227,5 163,9 - 114,3

Vias 1990 345,1 426,9 213,9 - 121,2

navegables 2000 666,1 441,7 71,0 - 137,7

2010 2.606,9 464,7 54,0 - 160,3

1970 No disp. No disp. 242,6 - 82,1

1990 62,7 852,8 1.239,8 - 109,6
Oleoductos

2000 63,6 842,4 745,0 - 125,1

2010 202,2 968,6 1.123,0 - 110,5

1970 No disp. 227,5 2.194,9 198,9 1.181,8

Total 1990 1.805,9 4.028,4 4.276,0 301,4 1.867,0

mercancias 2000 2.719,7 5.165,9 2.341,9 335,3 2.037,1

2010 10.397,8 6.121,4 3.387,6 339,0 2.383,2

Fuente: Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2012. M2 de Fomento. Los datos de Estados
Unidos y China de la ultima serie anual corresponden al afio 2011.

No obstante, se ha activado de nuevo el crecimiento del trafico de mercancias a partir
del afo 2010, es especial en las zonas econdmicas de Asia, donde China y la India estan
experimentando crecimientos muy por encima de la media mundial. Dicha recuperacién del
comercio, ha ayudado a aumentar anualmente las cifras relativas al transporte maritimo y
aéreo. Sin embargo, el transporte por carretera sigue transportando unos volumenes
inferiores a los del afio 2008 pese a su incremento global a partir del afio 2010. Peor es el caso
del transporte de mercancias por ferrocarrii donde, como veremos mdas adelante, el

crecimiento se ha desacelerado notablemente o incluso se ha sido negativo.
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Tabla 2: Trafico de mercancias por region (% de variacién anual)

Importaciones Exportaciones

Ano 2009 2010 2011 2009 2010 2011
Europa -14,1 10,9 5,0 -14,1 9,7 2,4
Estados -14,0 15,4 7,2 16,4 14,8 3,7
Unidos

Japon -14,9 27,5 -0,5 -12,5 10,1 1,9
China -10,5 28,4 9,3 2,9 22,1 9,7
Oriente

-4 4 -7,7 7

Medio 6 6,5 5, , 5 5,3
India -6,0 22,0 16,1 3,6 22,7 6,6

Fuente: OMC, 2012

Para analizar la situacidén actual del transporte en las distintas regiones econdmicas,
introduciremos una serie de datos basicos de dichas areas como predmbulo. El movimiento de
mercancias en la Unidn Europea, los Estados Unidos, Japdn, China y Rusia seran analizados a

continuacién teniendo en cuenta las caracteristicas expuestas a continuacién acerca de dichos

territorios:
Tabla 3: Datos generales de las distintas areas econdmicas. Aiio 2012
EU-28 Estados Japén China Rusia
Unidos P

Poblacién (millones de hab.) 506,6 313,9 127,5 1.350,7 143,5
Crecimiento pob. 2011-2012 (%) 0,1 0,7 -0,2 0,5 0,4
Area (miles de km?) 4.414,7 9.629,2 377,8 9.596,9 17.125,2
PIB (Miles de millones de €) 12.971 12.644 4.623 6.378 1.562
Crecimiento real del PIB (%) -0,4 2,8 1,4 7,8 3,4
Exportaciones 1.683 1.215 604 1.534 410
(miles de millones de €)
Importaciones

1. 1.792 1.2 261
(miles de millones de €) 798 79 646 86 6

Fuente: Eurostat y Banco Mundial
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El patrimonio en infraestructuras también ha crecido notablemente debido a las
inversiones anuales en obras publicas. Las infraestructuras son fundamentales para que se den
lugar los flujos tanto de pasajeros como de mercancias. La correcta planificacién y gestién de
las mismas es fundamental cara al aumento de la competitividad, la vertebracién territorial y

el fomento del comercio y de la industria.

Es importante tener en cuenta las magnitudes relacionadas con las infraestructuras de
transporte de cada una de las regiones definidas. El uso de cada uno de los modos estara
relacionado con las infraestructuras disponibles y su propio uso entre otros muchos
pardmetros. El drea en cada una de las regiones no implica una mayor cantidad de kildmetros
en infraestructuras. Europa tiene el quintuple de kildbmetros de carretera y ferrocarril que
Rusia y su superficie es cuatro veces menor. Por otro lado, el nimero de kildmetros de vias

navegables si que es proporcional a las superficies de los distintos paises.

Tabla 4: Infraestructuras de transporte en las distintas dreas econdmicas (en miles de kilometros).

Ano 2011
Estados p . .
EU-28 Unidos Japon China Rusia

Red de carreteras 5.000 4.192 978 3.454 841
(pavimentadas)
Red de autopistas 71,4 91,8 7,9 84,9 51,0
Red ferroviaria 216,2 204,7 20,1 93,2 85,2
Ferrocarril electrificado 114,4 - 12,4 34,3 43,2
Vias navegables 41,5 40,2 - 124,6 101,0
Tuberia 37,8 295,1 - 83,3 51,0

Fuente: UE transport in figures. Statistical pocketbook 2014

En la actualidad, el transporte maritimo y el transporte por carretera abarcan la mayor

parte los movimientos totales de mercancias. Sin embargo, la distribucién de la carga entre los

diferentes modos no es la misma en todas las regiones ya que existen diversos factores tales

como los econdmicos, los geograficos o los histdricos que condicionan los repartos modales.
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Segun el Statistical PocketBook publicado por la Unién Europea, en el afio 2012 China
movié mas toneladas por kildmetro que cualquier otro pais, quedando como lider mundial en
el transporte tanto por carretera, por ferrocarril, por vias navegables y por mar. La Unidn
Europea transporté en el afio 2012 casi 1.700 millones de toneladas por kildmetro por
carretera, mientras por ferrocarril se movieron 407 millones de toneladas por kildémetro. Estos
valores ponen de manifiesto una notable descompensacién entre modos, hecho que no
sucede en los Estados Unidos donde se movieron 2.040 y 2.650 millones de toneladas por
kilémetros por carretera y ferrocarril respectivamente. En Rusia ocurre la situaciéon opuesta a
la Unidn Europea, ya que el ferrocarril es el principal modo de transporte terrestre. Prueba de
ello, en el afio 2012 se transportaron en Rusia diez veces mas toneladas por kildémetro por

ferrocarril que por carretera.

Tabla 5: Toneladas de mercancia transportadas en las distintas areas econémicas (miles de millones
de t-km). Afio 2012

EU-28 Ii;t‘?::: Japon China Rusia
Aiio 2012 2011 2012 2012 2012
Carretera 1.692,6 2.038,9 210,0 5.953,5 249,0
Ferrocarril 407,2 2.649,2 20,5 2.918,7 2.222,0
Vias navegables 150,0 464,7 - 2.829,6 61,0
Tuberia 114,8 968,6 - 317,7 2.453,0
Maritimo 1.401,0 263,1 177,6 5.341,2 45,0

Fuente: Eurostat

Teniendo en cuenta las infraestructuras y la mercancia transportada por kildmetro en
cada regién, podemos realizar comparativas tanto en el transporte por carretera como en el

transporte por ferrocarril. Con ello, conoceremos grado de utilizacidon en cada region.

En cuanto a las carreteras, el grado de uso de las infraestructuras en China es muy
superior al del resto de areas. Esto indica que hay un gran nimero de toneladas movidas en

para un menor patrimonio de carreteras, que la carga recorre largas distancias, o una fusion
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entre ambas situaciones. En Europa, Japdn, Estados Unidos y Rusia pasa lo contrario, las
toneladas de mercancia movidas en relacién con la infraestructura existente son mucho

menores.

Figura 2: Comparacion entre las infraestructuras de carreteras y las mercancias transportadas en las
distintas areas econémicas (en km y en t-km respectivamente). Afio 2012
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Fuente: Eurostat, UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

En el caso del ferrocarril, el patrimonio de infraestructuras ferroviarias es bastante
similar entre las diferentes regiones con la excepcidon de Japdn, que cuenta con un numero
muy inferior de vias en servicio. Sin embargo, las toneladas por kilbmetro movidas despuntan
en el caso de Estados Unidos, China y Rusia. Estds tres zonas abarcan areas de gran tamafio,
por lo que la distancia recorrida por la carga es un factor muy importante a la hora de

entender los datos obtenidos en la Figura 3.
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Figura 3: Comparacion entre las infraestructuras ferroviarias y las mercancias transportadas en las
distintas areas econémicas (en km y en t-km respectivamente). Afio 2012
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Fuente: Eurostat, UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

Si analizamos el reparto modal en cada una de las zonas, vemos destacado
nuevamente el predominio del transporte por carretera y maritimo. Los movimientos por vias
navegables y por tuberia son notablemente inferiores excepto en Rusia y China. En el caso de
Rusia, ocurre una particularidad diferenciadora del resto de paises ya que, tal y como se ha
sefialado anteriormente, los modos estdn inversamente repartidos. El ferrocarril y la tuberia
destacan muy por encima de la carretera, las vias navegables y el transporte maritimo debido
principalmente al tipo de carga transportada y a la herencia ferroviaria de la antigua Union
Soviética. El transporte por carretera es casi residual ya que se transporta una cantidad once
veces menor (en toneladas por kildémetro) que las transportadas en Europa por este medio. En
China, se transportan mas toneladas por kildbmetro por vias navegables y por mar que en

cualquier otra regién, quedando la cuota ferroviaria no muy lejos que la de Rusia.

En la Union Europea (UE-28), la carretera es el medio de transporte interior mas
utilizado, teniendo el ferrocarril un protagonismo muy inferior en comparacion con el resto de
areas econdmicas. En los Estados Unidos ocurre algo muy distinto ya que el ferrocarril tiene un

gran peso en el reparto modal, llegando a superar ligeramente al transporte por carretera. En
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Japdén destaca principalmente el transporte por carretera y el transporte interior maritimo

debido a las condiciones geograficas evidentemente favorables para el transporte por mar.

Figura 4: Distribucién modal del transporte de mercancias en las distintas areas econémicas (miles de
millones de t-km). Afio 2012
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Fuente: Eurostat. Los datos de Estados Unidos corresponden al afio 2011

Centrandonos en el transporte terrestre, el uso del ferrocarril tiene una gran
importancia en los Estados Unidos y Rusia, mientras que la carretera predomina en Europa y
Japdn. Actualmente, China se encuentra en un punto medio entre la situacidn de Estados
Unidos y Rusia con respecto a la situacién de Europa y Japdn ya que la cuota del transporte de
mercancias por ferrocarril en China equivale al 33% de las mercancias totales movidas con

transporte terrestre.
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Figura 5: Distribucion del transporte terrestre por ferrocarril y por carretera en las distintas areas
econdmicas (miles de millones de t-km). Aiio 2012
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Fuente: Eurostat. Los datos de Estados Unidos corresponden al afio 2011

En Rusia, el transporte terrestre estd totalmente dominado por el ferrocarril, dando
lugar a una cuota que alcanza casi el 90% en el afio 2012. El hecho de ser el pais mas grande
del mundo con unos importantes traficos del este al oeste, ayudé a que el ferrocarril fuera
considerado el modo basico de transporte. El auge de este modo de transporte se vivio con la

Unidn Soviética, disminuyendo ligeramente su importancia tras su desaparicion.

La depresidon econdmica producida por la desintegracién de la URSS en 1991, se
produjo un reparto del patrimonio entre los estados post-soviéticos, siendo la Federacion Rusa
el principal heredero al asumir dos tercios del trafico de la antigua Unidn Soviética. Pese a
haber sido lider mundial en el transporte de toneladas por kildémetro por ferrocarril, el 1993

fue superada por los Estados Unidos y en 1994 por China.

China es un pais con un actual fuerte crecimiento econémico, hecho que ha ayudado a
obtener la red mas extensa de ferrocarril del mundo. En el afio 2000, contaba con una longitud
de la red de 68.700 kilémetros. Sin embargo, en el afio 2013, la red ya superaba los 103.000*
kildbmetros, posicionandose de esta manera como lider mundial tanto en infraestructuras

ferroviarias como en toneladas por kildmetros transportadas por ferrocarril.

4 Segun la Oficina Nacional de Estadisticas de China
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Si analizamos detenidamente la cuota del transporte terrestre en cada una de las
regiones, podemos comparar el uso de cada uno de los modos en valores porcentuales. En
lineas generales, podemos observar que la carretera es el modo mas utilizado. No obstante, en

Estados Unidos y Rusia su protagonismo es notablemente elevado.

Figura 6: Distribucion porcentual del transporte por carretera y por ferrocarril en las distintas areas
econdmicas. Afo 2012
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Fuente: Eurostat. Los datos de Estados Unidos corresponden al afio 2011
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2.3. Situacion del transporte de mercancias en Europa

En el afio 2012, se transportaron 3.768 miles de millones de toneladas por kildémetro
de mercancias en la Europa de los 28°, de los cuales el 44,9% fueron por carretera frente al
37,2% por via maritima, 10,8% por ferrocarril, 4,0% por vias navegables, 3,0% tuberia y el 0,1%
restante por avidén. Los movimientos corresponden al trafico doméstico e internacional (dentro

de EU-28).

Figura 7: Reparto modal de transporte terrestre, fluvial, maritimo, aéreo y por tuberia (miles de

millones de t-km) en la EU-28. Aiio 2012
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Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

Estos datos quedan ligeramente distorsionados debido al gran peso porcentual que
absorben los movimientos de transporte maritimo entre distintitos paises europeos. Hay que
considerar que se mueven una elevada cantidad de toneladas a través de buques que hacen
escala en los distintos puertos de Europa y que las distancias kilométricas entre los mismos no

son ni mucho menos despreciables.

> Estados miembro de la UE (con el afio de ingreso): Alemania (1952),Austria (1995), Bélgica (1952), Bulgaria (2007),
Chipre (2004), Croacia (2013), Dinamarca (1973), Eslovaquia (2004), Eslovenia (2004), Espafia (1986), Estonia (2004),
Finlandia (1995), Francia (1952), Grecia (1981), Hungria (2004), Irlanda (1973), Italia (1952), Letonia (2004), Lituania
(2004), Luxemburgo (1952), Malta (2004), Paises Bajos (1952), Polonia (2004), Portugal (1986), Reino Unido (1973),
Republica Checa (2004), Rumania (2007) y Suecia (1995)
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Desde el punto de vista opuesto, el transporte en toneladas por kildmetro
transportado por via aérea resulta insignificante en comparacién con el resto de medios. Esto
se debe a el reducido peso de la mercancia movida en avidn, despuntando otras caracteristicas
tales como el valor unitario de la mercancia, la urgencia del transporte o el movimiento de
bienes perecederos como puntos fuertes del este modo de transporte. Por ello, usando la
tonelada por kildbmetro como unidad, el avion obtiene resultados muy inferiores al del resto de

medios de transporte de mercancias.

Con el objeto de contrastar distintos modos de transporte con unidades de medida
que permitan realizar comparaciones entre ellos en base a las caracteristicas propias de la
mercancia, excluiremos a continuacién y en el resto del presente estudio, el transporte

maritimo y aéreo.

Teniendo en cuenta Unicamente el transporte terrestre propiamente dicho (carreteray
ferrocarril), el transporte por vias navegables y el transporte por tuberias, obtenemos los
siguientes datos en relativos al reparto modal del movimiento de mercancias dentro de la

Unién Europea en el afio 2012:

Figura 8: Reparto modal de transporte terrestre, fluvial y por tuberia (% miles de millones de t-km) en
la EU-28. Afio 2012
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Generalmente, se relacionan las caracteristicas del transporte por carretera con las del
transporte por ferrocarril, asumiendo que hay competencia directa entre ambos medios,
debido a que las caracteristicas de las mercancias que transportan son similares en
comparaciéon a la mercancia transportada, por ejemplo, por oleoductos. Sin embargo, resulta
llamativa la gran diferencia entre las toneladas por kildmetro transportadas por ambos
medios, donde se puede apreciar que el transporte por carretera fue cuatro veces mayor que

el transporte por ferrocarril (en t-km) en el afio 2012.

El transporte de mercancias y viajeros en la Unién Europea muestra crecimientos

constantes, quedando relacionados con los incrementos anuales del PIB.

Tabla 6: Crecimiento medio anual en la UE-28

1995-2012 2000-2012
PIB 1,7% 1,2%
Pasajeros (viajeros/km) 1% 0,6%
Mercancias (t-km) 1,2% 0,6%

Fuente: UE transport in figures. Statistical pocketbook 2014

El aumento anual y el reparto modal del transporte de mercancias no son
proporcionales en cada uno de los modos. Pese a que actualmente llevan un crecimiento
similar, el fuerte desequilibrio entre los dos principales modos de transporte terrestre es un
suceso que se esta produciendo de forma acusada desde principios de los afios 70, cuando el
transporte por carretera tomo una tendencia notablemente creciente, mientras que el
crecimiento del transporte por ferrocarril se estancé en los valores que manejamos en la

actualidad.
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Figura 9: Evolucion modal del trafico de mercancias (miles de millones de t-km) en la UE-26
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Fuente: Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2012. M2 de Fomento

Entre el afio 1970 y el 2010, el transporte por carretera ha experimentado un fuerte
crecimiento, mientras que las variaciones de las toneladas transportadas por ferrocarril
Unicamente han sufrido pequefias fluctuaciones, llegando incluso a decrecer tal y como se
puede observar en la década de los 90. En los ultimos diez afios, el ferrocarril ha retomado una

tendencia alcista, pero muy moderada en comparacion con el transporte por carretera.
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Figura 10: Comparativa de las t-km movidas por carretera y por ferrocarril entre 1970 y 2010 en EU-26
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En la Unidn Europea hay aproximadamente 37.000 kildémetros de vias navegables que
recorren 20 de los 28 Estados miembros. Los flujos de transporte de mercancias por estas vias
se concentran en Francia, Alemania y Paises Bajos, destacando los movimientos a través de los

rios Rin, Escalda, Mosa, Sena y Danubio.

Tal y como se puede interpretar en la Figura 9 el incremento en 40 afios de las
toneladas por kildmetro de este modo resulta casi despreciable. Es facil comprender las
limitaciones que tiene este modo para aumentar sustancialmente las toneladas por kildémetro
transportadas. Si bien las inversiones para la construccidon de carreteras y ferrocarriles han
aumentado los kildmetros disponibles para transportar bienes, es muy dificil lograr
incrementos de las toneladas transportadas al afio teniendo en cuenta las limitaciones fisicas
de las vias navegables, siendo imposibles ampliaciones tales como las que se pueden conseguir
construyendo infraestructuras para el transporte terrestre. La Unica solucién posible para
aumentar el uso de este modo es desarrollar y utilizar todo su potencial construyendo y

gestionando un buen sistema de esclusas, puentes o canales de dimensiones adecuadas.

Por otro lado, el escaso crecimiento del uso de las tuberias se debe a las restricciones

propias de los oleoductos debido a su elevada rigidez y a la limitacién de las mercancias que se

30



La cuota modal de transporte ferroviario de mercancias en Espafia. Andlisis explicativo y propuestas de mejora.

pueden transportar a través de este modo. Por lo tanto, el nulo crecimiento de las toneladas

transportadas en este modo queda fuertemente justificado.

La cantidad de bienes transportados por kildmetro puede variar si se modifica la
cuantia de toneladas que son transportadas o si varia el nimero de kildmetros que recorren. El
primer punto estd ligado directamente a la produccion, exportaciones e importaciones de las
naciones, mientras que el segundo punto estd relacionado con el nimero de kildmetros

disponibles para mover las mercancias de un punto a otro del territorio.

En relacién con el comercio y la produccién, entre el afio 1970 y el afio 2014, el
Producto Interior Bruto de la Unidn Europea se ha incrementado sustancialmente, pasando de
tener un valor de 6.567,6 millardos de ddlares a un valor de 16.765,3 millardos de ddlares. Este
crecimiento en Europa no es un caso aislado ya que otras importantes regiones econdmicas,
como Estados Unidos o Japdn, también han experimentado un constante aumento del PIB. A
continuacién podemos ver la comparacion de los crecimientos del PIB entre las diferentes

areas economicas:

Figura 11: Valor del PIB (en millardos de $) entre 1970 y 2010 en la UE-28
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Fuente: World Bank World Development Indicators, International Financial Statistics of the IMF
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Si nos centramos en la construccidon y crecimiento de las infraestructuras, en las
Ultimas cuatro décadas se ha realizado fuertes inversiones. Sin embargo, si analizamos el
numero de kildmetros en servicio de las redes de carreteras y de ferrocarriles, observamos que
el crecimiento entre ambos no es equitativo. Mientras que la puesta en servicio de carreteras
de alta capacidad ha entrado en una ascensidn constante, en el caso de la infraestructura
ferroviaria europea no se puede obtener la misma conclusion. Si bien es cierto que el
patrimonio de infraestructuras preparadas para trafico de viajeros a alta velocidad ha crecido
enormemente desde la década de los 80° el nimero de kilémetros de vias convencionales ha

decrecido tal y como se puede observar en el siguiente grafico:

Figura 12: Evolucidn de los kildmetros de vias de ferrocarril y de autopistas en Eu-28
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Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

En estos Ultimos afios, el transporte ferroviario ha comenzado al fin a experimentar
ligeros aumentos de la cuota. Sin embargo, el contraste con el crecimiento anual de las
toneladas por kildmetro transportadas por otros modos sigue siendo alto. Entre el afio 1995 y
el afo 2012, el transporte por carretera ha crecido mds de un 30%. El transporte por vias
navegables también ha crecido en toneladas por kildmetro transportadas, habiéndose
desarrollado en mas de un 20% en esos 17 afios. En el caso del transporte por ferrocarril, el
crecimiento ha sido de menos del 5%, quedandose, a pesar de todo, muy lejos del crecimiento
negativo experimentado en el caso del transporte por tuberia. Finalmente, la media de

crecimiento de estos cuatro modos desde el afo 1995 ha sido de un 14,7%.

®la primera linea de alta velocidad en Europa unia Paris con Lyon. Inaugurada en 1981 con una velocidad maxima
de explotacion de 300 km/h (aunque en sus inicios era de 270 km/h)

32



La cuota modal de transporte ferroviario de mercancias en Espafia. Andlisis explicativo y propuestas de mejora.

Tal y como se ha observado anteriormente, la cantidad de toneladas por kildémetro
transportadas en Europa por carretera se ha multiplicado por cuatro desde 1970, mientras que
el nimero de toneladas movidas por ferrocarril no sélo no se han incrementado, sino que ha
experimentado un notable decrecimiento. Observando la Figura 13 podemos identificar las

tasas de crecimiento de los distintos modos en la Unidn Europea de los 28 desde el afio 1995.

Figura 13: Crecimiento acumulado por modo de transporte en UE-28 (% de miles de millones de t-km).
Afos 1995-2012
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Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

A continuacion, se muestra la evolucién de las toneladas por kildmetro transportadas
interiormente en cada uno de los modos por la Unidn Europea desde 1998 hasta 2012.
Mientras que el transporte por carretera ha aumentado en 279 mil millones de toneladas por
kilémetro, el transporte por ferrocarril tnicamente ha aumentado en 13 millones de toneladas
por kilémetro. Por otro lado, podemos observar que el transporte por vias fluviales ha
obtenido un crecimiento poco mayor al del ferrocarril, aumentando sus volimenes en 19

millones de toneladas por kilémetro.
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Figura 14: Evolucidn del transporte de mercancias por modos en UE-28 entre 1998 y 2012 (miles de
millones de t-km)
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Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

A partir del afio 2007, se aprecia un pico en el crecimiento del transporte,
especialmente acentuado en la carretera. A partir de este momento, se inicia un retroceso de
los volimenes, muy palpable en el transporte terrestre, debido a la crisis econdmica sufrida en

Europa.

En el afio 2009 se alcanza un pico negativo fruto de la recesion y del estancamiento del
comercial. Pese a una ligera recuperacion a partir de ese afio, las toneladas por kilémetro
trasportadas comenzaron a mostrar descensos de nuevo a partir del afio 2010 en el caso del

transporte por carretera, y en el afio 2011 en el caso del transporte por ferrocarril.

En cuanto al reparto modal del transporte en Europa por carretera, por ferrocarril, por
vias navegables y por tuberia, su evolucidn ha resultado desigual entre los afios 1998 y 2012.
La carretera ha ganado protagonismo al aumentar en 3,1 puntos su cuota modal, tras
aumentos constantes cada afio, obteniendo un pico de cuota en 2009 al absorber un 73,4% de

las toneladas por kildmetro transportadas.

El crecimiento de la cuota del transporte por carretera ha sido acompafiado por
descensos porcentuales anuales del transporte por ferrocarril y por tuberia. En el caso de

ferrocarril, la reduccion acumulada de la cuota modal en 14 afios ha sido del 1,9%, obteniendo
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su pico minimo en el afio 2009 con un 15,7% de la cuota, coincidiendo con el valor maximo

alcanzado por la cuota modal del transporte por carretera. La cuota del transporte por tuberia

se ha reducido levemente, pasando del 6,1% en 1995 al 4,9% en 2012.

El caso del transporte por vias navegables muestra la singularidad de haber mantenido

su cuota modal entre dicho intervalo de tiempo, teniendo actualmente valores similares a los

de 1998.

Tabla 7: Evolucidn del reparto modal del transporte de mercancias en UE-28 entre 1998 y 2012 (en

porcentajes)
Carretera Ferrocarril Vias navegables Tuberia
1998 68,5 19,1 6,3 6,1
1999 69,7 18,2 6,1 59
2000 69,5 18,5 6,1 5,8
2001 70,5 17,5 6,0 6,0
2002 71,3 17,1 5,9 5,7
2003 71,5 17,3 5,4 5,8
2004 71,7 17,2 5,6 5,5
2005 72,2 16,7 5,6 5,5
2006 72,3 17,0 5,4 53
2007 72,5 17,0 5,5 5,0
2008 72,6 17,0 5,6 4,9
2009 73,4 15,7 5,6 5,2
2010 72,4 16,2 6,4 5,0
2011 71,9 17,4 5,8 4,9
2012 71,6 17,2 6,3 4,9

Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014
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Tabla 8: Transporte interior de mercancias por modos en la UE-28 (Miles de millones de t-km)

Carretera Ferrocarril nav:el;aasbles Tuberia Total
1998 1414 394 131 126 2066
1999 1472 385 129 125 2111
2000 1522 405 134 127 2188
2001 1563 388 133 134 2218
2002 1613 386 133 130 2262
2003 1634 394 124 132 2283
2004 1751 419 137 133 2440
2005 1803 416 139 138 2496
2006 1858 438 139 137 2571
2007 1925 452 145 132 2645
2008 1892 443 146 126 2607
2009 1700 364 131 121 2315
2010 1764 394 156 122 2435
2011 1745 422 412 118 2427
2012 1693 407 150 115 2365

Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

Analizando pormenorizadamente el reparto entre el transporte por carretera y por
ferrocarril en cada uno de los paises de la Union Europea, obtenemos datos dispares. El trafico
de mercancias por carretera supera al ferrocarril en todos los paises excepto en el caso de
Letonia, donde las toneladas transportadas por ferrocarril superan notablemente a las
transportadas por carretera. En los 27 paises restantes, el volumen de cargas transportadas
por ferrocarril es inferior al de la carretera, alcanzando en algunos casos tales como en Grecia,
Espafia o Portugal, valores muy bajos en relacién con las mercancias transportadas con

camiones.
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Alemania, Polonia, Espafia, Francia, Reino Unido e Italia, son paises donde se
transportan mds toneladas por carretera en Europa. Entre ellos, registraron el 70% de las
toneladas por kildmetro transportadas por carretera en el afio 2012, asumiendo los 22 estados

comunitarios restantes el 30% restante.

En cuanto al transporte ferroviario, los paises con mayores movimientos son Alemania,
Francia, Italia, Polonia, Suecia, Letonia y Reino Unido. En cuanto a las mercancias
transportadas por ferrocarril respecto a las transportadas por carretera en cada uno de los
estados, destacan Letonia con un 64,2%, Estonia con un 46,8%, Austria con un 42,8%, Suecia
con un 39,6% vy Lituania con un 37,8%. Las elevadas cuotas del ferrocarril en los paises balticos
(Estonia, Letonia y Lituania) estan relacionadas con la herencia ferroviaria de la Unidn
Soviética, donde el ferrocarril, tal y como se ha comentado anteriormente, era el principal

modo de transporte de carga.

Alemania y Polonia son los paises que mas toneladas por kildmetro movieron en el afio
2012 tanto por carretera como por ferrocarril. El transporte por carretera en Alemania llegé a
las 307 mil millones de toneladas por kildmetro, siendo 73,6 mil millones las movidas por
ferrocarril. En Polonia se transportaron por carretera y por ferrocarril 222,3 y 48,9 millones de

toneladas por kildémetro respectivamente.

Espafia se situd en tercer lugar en cuanto al volumen transportado por kildmetro en
carretera con casi 200 mil millones de toneladas por kildémetro. Sin embargo, Unicamente
transporté 4,8 millones de toneladas por kildmetro por ferrocarril, situdndose en la posicidn
numero 12 en esté campo de entre los paises de la Unidn Europea. Francia es el tercer estado
en cuanto a volumen por kildmetro transportado por ferrocarril con un total de 32,6 millones

de toneladas por kildbmetro movidas en 2012.
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Figura 15: Mercancias transportadas por carretera y ferrocarril en los principales paises europeos
(miles de millones de t-km). Aiio 2012
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Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

A continuaciéon, se muestra una clasificaciéon de los 28 estados de la Unién Europea
tanto por las toneladas por kildmetro transportadas por carretera como por ferrocarril.
Alemania y Polonia ocupan el primer y segundo puesto tanto en los movimientos por carretera
como en los movimientos por ferrocarril. Las siguientes posiciones estdn ocupadas por Espaia
y por Francia. Por otro lado, Malta y Chipre se sitdan en las tltimas posiciones en el transporte
por carretera debido a su tamafio relacionado con sus condiciones insulares. A su vez, carecen

de transporte de mercancias por ferrocarril.
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Tabla 9: Transporte de mercancias por carretera en la UE-28 (millones de t-km). Afio 2012

% Uso carretera
Orden Pais Carretera respecto al
ferrocarril
1 Alemania 307 73,6
2 Polonia 222,3 81,9
3 Espafia 199,2 95,2
4 Francia 172,4 84,1
5 Reino Unido 158,5 88,1
6 Italia 124 85,9
7 Paises Bajos 67,8 91,6
8 Republica Checa 51,2 78,1
9 Hungria 33,7 78,5
10 Suecia 33,5 60,3
11 Portugal 32,9 93,2
12 Bélgica 32,1 81,4
13 Rumania 29,7 68,7
14 Eslovaquia 29,7 79,6
15 Austria 26,1 57,2
16 Finlandia 25,5 73,2
17 Bulgaria 24,4 89,3
18 Lituania 23,4 62,2
19 Grecia 20,8 98,5
20 Dinamarca 16,7 87,8
21 Eslovenia 15,9 81,9
22 Letonia 12,2 35,7
23 Irlanda 10 99,0
24 Croacia 8,6 78,8
25 Luxemburgo 8 96,3
26 Estonia 5,8 53,2
27 Chipre 0,9 100,0
28 Malta 0,3 100,0

Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014
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Tabla 10: Transporte de mercancias por ferrocarril en la UE-28 (millones de t-km). Aiio 2012

% Uso ferrocarril
Orden Pais Ferrocarril respecto de la
carretera
1 Alemania 110,1 26,3
2 Polonia 48,9 18,0
3 Francia 32,6 15,9
4 Suecia 22 39,6
5 Letonia 21,9 64,2
6 Reino Unido 21,4 11,8
7 Italia 20,2 14,0
8 Austria 19,5 42,7
9 Republica Checa 14,3 21,8
10 Lituania 14,2 37,7
11 Rumania 13,5 31,2
12 Espafia 10 4,7
13 Finlandia 9,3 26,7
14 Hungria 9,2 21,4
15 Eslovaquia 7,6 20,3
16 Bélgica 7,3 18,5
17 Paises Bajos 6,2 8,3
18 Estonia 51 46,7
19 Eslovenia 3,5 18,0
20 Bulgaria 2,9 10,6
21 Portugal 2,4 6,7
22 Dinamarca 2,3 12,1
23 Croacia 2,3 21,1
24 Grecia 0,3 1,4
25 Luxemburgo 0,3 3,6
26 Irlanda 0,11 0,9
27 Chipre 0 0,0
28 Malta 0 0,0

Fuente: Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014
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Como resumen de lo expuesto, la carretera ha ido aumentando progresivamente su
cuota y volumen transportado, mientras que el ferrocarril ha sufrido estancamientos en el

crecimiento de volumen transportado anualmente, incluso decrecimientos en ocasiones.

Figura 16: Evolucion de las mercancias transportadas por carretera y ferrocarril en la UE-28 (miles de
millones de t-km)
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Fuente: Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014

El retroceso del uso del ferrocarril se muestra evidente desde los afios 90 en la mayoria
de paises europeos. No obstante, en Alemania se invirtio la tendencia a partir de 1995, donde
comenzd un aumento de las toneladas transportadas hasta el dia de hoy. En Francia y Polonia
ha sido donde el incremento negativo del uso de ferrocarril ha sido mas acentuado ya que, el

descenso ha sido practicamente constante desde 1990.
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Figura 17: Evolucidn del transporte por ferrocarril en los principales paises de Europa (miles de
millones de t-km)
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Fuente: Fuente: UE transport in figures. Statistical Pocketbook 2014
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3. EL TRANSPORTE TERRESTRE DE MERCANCIAS EN ESPANA

3.1. Introduccion

En el andlisis global aportado en el anterior capitulo, hemos podido conocer las
tendencias historicas generales del transporte de mercancias. Resulta especialmente
adecuado, y en parte necesario, tener presente la evolucion y caracteristicas de los traficos de
mercancias en la Unidn Europea antes de introducirnos en el marco estrictamente nacional. El
ambito europeo resulta ser el mas adecuado a la hora de establecer comparaciones, tanto
cualitativas como cuantitativas, al encontrarse Espafia dentro del mismo espacio econémico y

politico.

En analisis comparativo entre los paises europeos punteros en el transporte de
mercancias expuesto en el capitulo anterior nos mostraba que en Espafia la participacion del
ferrocarril en el transporte interior de mercancias es notablemente inferior a la media
europea. La situacidn del transporte por carretera es muy distinta, ya que Espaia fue el tercer
pais que mas mercancias movié en este modo (en toneladas-km) de la Unién Europea en el

ano 2012.

El reparto modal del transporte interior de mercancias, por lo tanto, muestra una
notable decantacidon hacia la carretera, generando valores porcentuales residuales en el resto
de modos, excepto en el transporte maritimo de cabotaje que adquiere una cuota de

participacién cercana al 13%.

Figura 18: Trafico de mercancias por modo de transporte (millones de t-km). Afio 2013
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Fuente: Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2013. M2 de Fomento
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En el caso del transporte interior de mercancias por ferrocarril, la cuota modal se situo
en el 2,6% respecto del total de toneladas por kildbmetro transportadas en el afio 2013 en
Espaia. Si analizamos los flujos internacionales de transporte terrestre de mercancias, dicha
cuota se encuentra en el 4,58%’, siendo un valor notablemente inferior al habitual en el resto
de paises europeos. De hecho, la media europea es casi cuatro veces mayor ya que, en el aiio

2012, se fijé en el 18,2%.

En cuanto a la evolucidn de la distribucion modal del transporte doméstico de
mercancias, podemos resaltar el crecimiento progresivo que ha obtenido la carretera hasta el
afio 2007, llegandose a transportar ese ano 352.515 millones de toneladas por kildémetro. A
partir de ese punto, se invirtié la tendencia debido al descenso del comercio originado por la
crisis econémica. En el afio 2013, se transportaron 237.455 millones de toneladas por

kilémetro, continuando de esta manera la tendencia a la baja registrada a partir del afio 2008.

Las mercancias mas transportadas en Espafia por carretera son los minerales, los
materiales de construccién, la maquinaria, los vehiculos, los objetos manufacturados, los

productos alimenticios y los productos agricolas.

Tabla 11: Transporte de mercancias en el conjunto de red de carreteras (Millones de t-km)

2000 2005 2009 2010 2011 2012 2013

297.596 329.702 286.167 272.730 264.806 241.973 237.455

Fuente: Encuesta Permanente de Mercancias 2013

Tabla 12: Transporte interior de mercancias segun tipo de servicio. Vehiculos pesados. Operaciones

interurbanas (Afio 2013)
Toneladas transportadas (miles) Tonelaans;-ill(lr:nZI:))ducidas
Cuenta propia 123.678 7.723
Cuenta ajena 748.183 117.765
Total 871.861 125.488

Fuente: Encuesta Permanente de Mercancias 2013

7 Segln datos de Eurostat del afio 2012. Unicamente teniendo en cuenta el transporte por carretera, por ferrocarril
y por tuberia.
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En el afio 2013 se registraron 9.366 millones de toneladas por kildémetro transportadas
por ferrocarril, quedando incluidos los movimientos realizados por empresas privadas. No
obstante, la operadora Renfe acapara mas del 78% de las toneladas por kildmetro y el 80% en
toneladas del mercado®. En el afio 2003 se alcanzé un maximo histérico al transportar 32,3
millones de toneladas (12.411 millones de toneladas por kildbmetro) y, a partir de ese

momento, comenzd su caida progresiva hasta los valores conocidos del afio 2013.

Tabla 13: Trafico de mercancias por ferrocarril (millones de toneladas-km)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

11.592 11.212 10.662 7.714 7.577 9.593 9.390 9.366

Fuente: Observatorio del Ferrocarril. 2013

En cuanto al trafico maritimo, para el ejercicio del afio 2013 se contabilizaron 36.440
millones de toneladas transportadas sumando los movimientos entre provincias insulares y la

peninsula y los de cabotaje.

Tal y como se puede apreciar en la siguiente grafica, el transporte de mercancias por
carretera sufre la mencionada tendencia a la baja que continua a dia de hoy. A su vez, los
movimientos interiores de mercancias por ferrocarril y por mar registran un estancamiento

histdrico, unido a un ligero retroceso a partir del inicio de la recesién econdmica.

8 , . , . =
Segun el Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia
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Figura 19: Evolucidn del trafico interior de mercancias por modo en Espafia (millones de t-km)
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Fuente: Los transportes y las infraestructuras. Informe anual 2013. M2 de Fomento

La gran mayoria de los flujos de transporte de mercancias realizados por carretera se
producen entre puntos con distancias reducidas. No obstante, existen ciertas excepciones con
flujos de gran importancia tales como las relaciones Madrid-Barcelona (en ambos sentidos),
Madrid-Valencia, Barcelona-Valencia (en ambos sentidos) y Madrid-Sevilla, cuyas distancias

superan en todos los casos los 350 kildmetros.

Por otro lado, el este de la peninsula, coincidente con la fachada mediterranea
comprendida entre Murcia y la frontera francesa, constituye un destacado corredor de
mercancias por carretera. Los flujos del transporte de mercancias en la peninsula se
caracterizan, a diferencia de los flujos de viajeros, por no comportarse de forma radial (con
centro Madrid). Esto se debe a que los movimientos estan estrictamente relacionados con la
produccién y los mercados de materias primas y productos elaborados, acentuandose mas
todavia en los flujos del transporte ferroviario de mercancias, tal y como veremos mas

adelante.
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llustracion 1: Flujos de mercancias por carretera en Espafia destacados
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Fuente: Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024)

Los principales flujos de mercancias por ferrocarril se producen mayoritariamente en

el cuadrante noroeste. Barcelona y Zaragoza acaparan una importante actividad, donde se

suman todos los transitos entre Espafia y Francia a través del paso de Portbou-Cerbere. Por

otro lado, destaca Madrid como punto neuradlgico, estando conectadas las estaciones

ferroviarias de Vicalvaro, Coslada y Abrofigal con los puertos de Valencia, Algeciras, Barcelona

y Bilbao. Dichos puertos representan aproximadamente el origen o el destino del 50% de todo

el trafico ferroviario de mercancias que se mueve en Espafia. También tienen un papel

destacado las terminales de Tarragona, Vigo, Sevilla e Irun.
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llustracion 2: Flujos de mercancias por ferrocarril en Espafia destacados
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3.2. Marco juridico del transporte de mercancias

3.2.1. Introduccion

Antes de avanzar con aspectos puramente relacionados con la tematica del presente
estudio, es necesario conocer los aspectos legislativos propios del transporte terrestre. El
apartado pretende profundizar en el marco legal del transporte de mercancias por carretera 'y
por ferrocarril debido a que estos son los modos mds importantes de transporte terrestre en
cuanto a volumen transportado. En cierta forma, debemos tener presente que sus
caracteristicas los hacen ser competencia directa por lo que es necesario realizar
comparaciones, no sélo desde el punto de vista juridico, entre la situacién de dichos modos de

transporte.
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A continuacion, se expondran los aspectos legales mas destacados del transporte
terrestre de mercancias, tratando de aportar una visidn actual tanto a nivel comunitario

(regulacidn europea), como a nivel nacional.

3.2.2. El transporte por carretera

La normativa bdsica tanto del transporte por carretera como por ferrocarril se
establecié en la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) en el afio 1987. Los
factores precursores de la creacién del que fue el nuevo marco legislativo del transporte
fueron los cambios acontecidos tras la integracién de Espafia en la Unién Europea en el afio
1986 y el importante incremento del transporte, del comercio y de la actividad econdmica en

general.

La LOTT clasifica los servicios y actividades del transporte por carretera seglin su
naturaleza (transporte publico o privado), segin su objeto (transporte de viajeros, mercancias
0 mixto), segun su itinerario (transporte regular o discrecional), segin el ambito (transporte

interior o internacional) y, por ultimo, segun su especificidad (transporte ordinario o especial).

Por otro lado, los articulos 27 y 28 de la LOTT define el transporte combinado o
sucesivo como aquel en que, existiendo un Unico contrato se realiza de forma sucesiva por
varias empresas o0 modos de transporte. Este aspecto normativo tiene cierta importancia, ya
que habilita las contrataciones relativas al transporte intermodal entre la carretera y el

ferrocarril.

Por ultimo, en el articulo 42 de la LOTT se establecen las condiciones y requisitos
necesarios para el acceso al ejercicio de la actividad profesional. En primer lugar, la Ley exige
tener nacionalidad espafiola o, en su defecto, la autorizacién o permiso de trabajo que se
establece en la legislacién en relacion a los derechos y libertades de los extranjeros en Espafia.
En segundo lugar, es necesario garantizar, por parte del interesado, una capacitacién
profesional para el ejercicio de la actividad, honorabilidad y capacidad econdmica para poner

en marcha la actividad del transporte.
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3.2.3. El transporte por ferrocarril

3.2.3.1. Regulacion del sector transporte de mercancias por ferrocarril en Europa

En 1991 se establecid, por primera vez en la Unidn Europea, una Directiva con el
objetivo de integrar el sector del transporte ferroviario. Este nuevo marco unificador,
aprobado el 29 de julio de 1991 bajo la nomenclatura CEE 440/1991, fue la respuesta a la
necesidad de aumentar la eficacia de la red de ferrocarril e integrarla en un mercado

competitivo.

La estrategia llevada a cabo para aumentar la competitividad del ferrocarril como
modo de transporte’ frente a otros medios consistié conceder a las empresas de transporte
ferroviario, tradicionalmente de cardcter publico y en situacién de monopolio, un régimen de
empresa independiente. De esta manera, se les permitiria a las empresas operar en base a
criterios comerciales y adaptarse a las necesidades del mercado, fomentando la liberalizacién

del funcionamiento del sector ferroviario.

La primera indicacion de la Directiva se centraba en desvincular las empresas de
ferrocarril de los Estados, de manera que contaran con autonomia de gestidn, asumiendo su
propio patrimonio, presupuesto y contabilidad. Para ello, se consideré fundamental
establecer mecanismos para sanear las empresas ferroviarias de manera que los Estados
debian asumir la deuda histérica que dichas empresas, permitiendo una situacién financiera

estable desde el inicio.

El segundo punto fundamental fue la separacién entre la gestion de las
infraestructuras y la actividad de transporte propiamente dicha. Las empresas administradoras
de las infraestructuras -que se encargarian de instalar, mantener y gestionar las
infraestructuras ferroviarias- cobraran un canon a las empresas ferroviarias por la utilizacion
de las infraestructuras, teniendo en cuenta diferentes conceptos tales como los kildmetros
recorridos, la composicién del tren, la carga por eje o el periodo de uso. A su vez, los canones

fijados no resultaran en ningun caso discriminatorios entre las diferentes empresas.

Por ultimo, se permitiria a partir de este momento la creacidn de agrupaciones
internacionales entre diferentes empresas, respetando el derecho al acceso y transito a las

infraestructuras de los estados miembros.

Excluyendo a aquellas empresas que limitaban su actividad a la explotacion de servicios
urbanos, suburbanos y regionales.
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Cuatro afios mas tarde, concretamente el dia 19 de junio de 1995, se aprobaron las
Directivas 95/18/CE y 95/19/CE en las que se desarrollaban diversos aspectos contemplados
en la Directiva 440/1991. En la 95/18/CE™ introduce el concepto de la licencia ferroviaria,
definiendo su validez en todo el territorio comunitario. A su vez, establece los requisitos y
condiciones para su concesidn a las empresas ferroviarias que la solicitan quedando resumidos
en tres términos: honorabilidad, capacidad financiera y competencia profesional. La Directiva
95/19/CE se centrd en desarrollar, por un lado, las condiciones de acceso a la red ferroviaria y,
por otra parte, en el cobro de los canones de utilizacién de las infraestructuras requeridas por
parte de las empresas ferroviarias. También introdujo otro elemento necesario, sumandose a

la licencia, para operar por la red: el certificado de seguridad.

Las Directivas mencionadas han sido modificadas y rectificadas a lo largo de los afios
con el objetivo de impulsar el complejo proceso de liberalizacién del transporte ferroviario

tanto de viajeros como de mercancias.

Si bien la década de los noventa supuso el desarrollo las primeras Directivas relativas a
una politica ferroviaria comunitaria, no fue hasta el afio 1998 cuando Espafia incorporo las
directrices establecidas por la Comisidn Europea en el derecho interno. Con el Real Decreto
2111/1998 de 2 de octubre, se establecid la regulacion del acceso a las infraestructuras

ferroviarias espafiolas y de los canones de uso requeridos.

Las siguientes directivas en materia ferroviaria fueron publicadas en la siguiente
década, centrdandose en el impulso del proceso de liberalizacidn. Las directrices sobre el
desarrollo del mercado ferroviario continuaron su desarrollo bajo los denominados Paquetes

Ferroviarios y los Libros Blancos correspondientes a los afios 2001 y 2011.

Primer Paquete Ferroviario (2001)

La Comisién Europea aprobd el 26 de febrero del afio 2001 un conjunto de
disposiciones denominadas en su conjunto “Primer Paquete Ferroviario”. De esta manera, la
Unidn Europea daba continuidad al esfuerzo por revitalizar el transporte de ferrocarril a través
del proceso de liberalizacidon. Por un lado, se buscé mejorar y complementar las directivas
publicadas en la anterior década mientras que, por otra parte, se tuvieron en cuenta los

principios y propuestas del Libro Blanco del afio 2001, en el cual uno de los objetivos

10 N ) . . .
Esta Directiva no se refiere al transporte urbano, suburbano o regional, ni regula el Eurotunel.
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principales era revitalizar el ferrocarril a través del reequilibrio de los diferentes modos de

transporte.

A continuacién, se resume el contenido y los objetivos de las cuatro Directivas

contenidas en el Primer Paquete Ferroviario:

Directiva 2001/12/CE

Esta primera Directiva realizaba modificaciones de la 1991/440. Tenia como objetivo el
separar las cuentas de pérdidas y ganancias de la explotacidn de servicios de transporte de las
relativas a la administraciéon de la infraestructura ferroviaria. En cuanto al acceso de las
compaiiias de transporte a la red, la Directiva buscaba garantizar condiciones equitativas y no

discriminatorias entre las companiias interesadas.

También buscaba definir la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias
(RTTFM), que comprende las lineas ferroviarias y el acceso a los principales puertos vy

terminales.

Directiva 2001/13/CE

Esta directiva se encargd de ampliar la 95/18/CE, donde se introdujo por primera vez el
concepto de licencia ferroviaria. En ella se exponian las directrices para garantizar un trato

justo, transparente y no discriminatorio hacia los operadores del transporte ferroviario.

Directiva 2001/14/CE

La Directiva 2004/14, que derogd a la 1995/19, se centrd principalmente en los
certificados de seguridad y en solucionar diversos problemas vinculados con la escasez de
capacidad, modificando el sistema de adjudicaciéon de los surcos y las cargas por su uso.
También establecié que el administrador de las infraestructuras debia redactar y emitir el
documento Declaracion sobre la Red, debiendo contener los aspectos enumerados a

continuacién:

e (Caracteristicas de la infraestructura ferroviaria que queda a disposicidn de las

empresas de transporte.
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e Las condiciones de acceso a dicha infraestructura.
e Los principios de tarifacién.
e Loscriterios y normas de adjudicacidn de capacidad.

e Los procedimientos y plazos que han de respetarse.

Directiva 2001/16/CE

Por ultimo en el Primer Paquete, la Comisidn Europea abordd la interoperabilidad del
sistema ferroviario transeuropeo convencional, elaborando las ETI (Especificaciones Técnicas

de Interoperabilidad).

Estas Directivas contenidas en el Primer Paquete Ferroviario, se incorporaron a la
legislacidn espafiola con la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario de 17 de noviembre de 2003, tal

y como se explicara a continuacion.

Segundo Paquete Ferroviario

Poco después de la elaboracion el Primer Paquete ferroviario, la Comisidn Europea
aprobd el 16 de marzo de 2004 un nuevo grupo de disposiciones conocido como Segundo
Paquete Ferroviario. Las Directivas que lo componian, basadas en las lineas de actuacion
establecidas en el Libro Blanco publicado tres afios antes, eran en este caso la 2004/49, la

2004/50y la 2004/51.

En esta ocasién, las Directivas se focalizaban en aspectos relacionados con la
seguridad, la interoperabilidad y la apertura del mercado del transporte de mercancias por
ferrocarril. Con motivo de los objetivos mencionados, se integré a las Directivas el Reglamento
881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que se crea la Agencia Ferroviaria
Europea (ERA), instaurando su sede en Francia. La ERA es un organismo independiente que se
encarga de ayudar a integrar las redes ferroviarias europeas haciendo que los trenes sean mas
seguros y puedan cruzar las fronteras nacionales sin paradas, reduciendo, e incluso
eliminando, los costes temporales y econdmicos asociados. Por lo tanto, la Agencia Ferroviaria

Europea asumid la complicada tarea de aproximar progresivamente las normas técnicas y de
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seguridad en los veinticinco paises de la UE, eliminando obstéaculos en el desarrollo del sector y

mejorando la compatibilidad entre los distintos sistemas ferroviarios.

Las caracteristicas de las Directivas que componen el Segundo Paquete Ferroviario e

exponen a continuacion:

Directiva 2004/49/CE

La primera Directiva modificd a la Directiva 95/18, sobre concesidn de licencias a las
empresas ferroviarias, y la 2001/14, relativa a la adjudicacion de la capacidad de
infraestructura ferroviaria, aplicacién de cdnones por su utilizacion y certificacién de la

seguridad. A su vez, fue modificada por la Directiva 2008/110.

La 2004/49 se centrd principalmente en la seguridad de los ferrocarriles comunitarios,
estableciendo un sistema comun y homogéneo que regule la expedicion, el control del
contenido y la validez de los certificados de seguridad, de manera que cumplan con las
especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI). Para ello, se establecid la obligatoriedad
de que cada Estado miembro creara una autoridad responsable de la seguridad en la

explotacién ferroviaria.

Por otro lado, esta Directiva obliga a que cada Estado garantice el acceso a la
formacién de los maquinistas, del personal de acompafiamientos de los trenes y del personal

gestor de la seguridad de la infraestructura.

Directiva 2004/50/CE

Esta segunda Directiva 2004/50 modifico las Directivas 96/48 y la 2001/16, relativas a
la interoperabilidad de los sistemas ferroviarios transeuropeos de alta velocidad vy
convencional. Su objetivo era obtener una plena interoperabilidad entre los sistemas
ferroviarios europeos, mejorando las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI).
Estas Directivas han sido incorporadas al derecho interno espafiol a través de los Reales

Decretos 354/2006 y 355/2006 de 29 de marzo.

Esta Directiva busca lograr la interoperabilidad del sistema ferroviario en Europa, de
manera que se pueda circular indistintamente por cualquier seccién de la red ferroviaria. Para

ello, resultaba fundamental hacer operativos los distintos sistemas técnicos ferroviarios
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existentes en la UE, eliminando las barreras técnicas y reglamentarias que limitan la

explotacién a nivel internacional.

Directiva 2004/51/CE

La tercera y ultima Directiva del Segundo Paquete Ferroviario modificd los plazos de
actuacion expuestos en la Directiva 91/440/CE, adelantando de esta manera los derechos de
acceso a la red y, en consecuencia, la liberalizacién de los servicios de transporte ferroviario
europeo. El trafico de mercancias que ruede por la red transeuropea debia quedar liberalizado
antes del 1 de enero de 2006, mientras que el trafico interno tenia como fecha limite el 1 de
enero de 2007. En lo relativo al transporte internacional de viajeros, la liberalizacién debia

guedar abierta en el afio 2010.

Tercer Paquete Ferroviario

En marzo del afio 2004, la Comisién Europea presenté una serie de nuevas medias,
conocidas como Tercer Paquete Ferroviario, que supondrian la continuacion de la reforma del
sector. Fue aprobado en el afio 2007, incidiendo en esta ocasion en el transporte de viajeros al

proponer una gran liberalizacion del transporte de pasajeros.

Con este nuevo grupo de medidas se buscaba alcanzar un escenario que permitiera la
competencia del transporte de viajeros, instaurar una estricta normativa de seguridad y la
proteccion y mejora de los derechos de los usuarios. No obstante, también incluia una
propuesta de Reglamento sobre calidad de los servicios ferroviarios de transporte de

mercancias.

El presente paquete de medidas constaba de dos Directivas y dos Reglamentos™
donde se indicaban los plazos de la liberalizacidn del trafico de viajeros por ferrocarril, los
requisitos y capacitaciones de los maquinistas, las caracteristicas del ferrocarril como servicio
publico y los derechos y obligaciones de los pasajeros. No entraremos en detalles especificos
de las normativas mencionadas por no ser de interés para la presente investigacion, centrada

fundamentalmente en el trafico de mercancias.

) as Directivas y los Reglamentos eran los siguientes: Directiva 2007/58/EC, Directiva 2007/59/EC, Reglamento CE
1370/2007 y Reglamento CE 1371/2007
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Directiva 2012/34/UE

Una vez puesto en marcha el Tercer Paquete, el siguiente movimiento de la Comisidn
Europea llegd en el afio 2012 con la Directiva 2012/34. Pese a no consistir en un grupo de

medidas, la Directiva mantenia el proceso de apertura y unificacidn del ferrocarril en Europa.

Su aprobacidon se materializdé el 21 de noviembre del afio 2012 con el objetivo de
establecer un espacio ferroviario europeo Unico. También tenia como fin regular aspectos
relacionados con el acceso a las infraestructuras ferroviarias, con la concesién, renovacién y
modificacion de las licencias, y con los procedimientos para la determinar y aplicar los

canones.

En esta ocasion, las directrices establecidas estaban fundamentadas e ideadas en base
al nuevo Libro Blanco del transporte publicado en el afio 2011 donde se establecian ciertas
lineas de actuacidn relacionadas con el transporte ferroviario con los objetivos nombrados a

continuacion:

e Impulsar la intermodalidad en el transporte comunitario.

e Transferir el 30% del transporte de mercancias por carretera al ferrocarril y navegacion
fluvial antes del afio 2030.

e Conseguir una autorizacién Unica de tipos de vehiculo y una certificacién de seguridad
de empresa ferroviaria reforzando las funciones de la ERA.

e Desarrollar un enfoque integrado para la gestion de los corredores de mercancias.

e Asegurar el acceso efectivo y no discriminatorio a las infraestructuras ferroviarias
mediante la separacion gestion de la infraestructura y explotacion del transporte

ferroviario.

En funcidn de las premisas expuestas, la Directiva 2012/34 se encargo de establecer las
directrices necesarias para llevar a cabo lo puntos establecidos en el Libro Blanco. En ella se
aclara que las empresas de transporte ferroviario deberan regirse en base a los principios
aplicados a las sociedades mercantiles, separando las cuentas de pérdidas y ganancias entre si
y, a su vez, de los balances de los servicios de viajeros de los de mercancias. A su vez, si se
reciben fondos en concepto de servicio publico, deberadn figurar por separado de manera

qguedando prohibida su transferencia a otros servicios.
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En relacidén a las empresas administradoras de las infraestructuras, se encargaran de
tomar las decisiones pertinentes en cuanto a la adjudicacidn de los surcos y el establecimiento

de los canones de una forma transparente.

Por ultimo, se aumenta notablemente la importancia de los reguladores nacionales

con el objetivo de mejorar la supervision y la regulacién de la competencia.

3.2.3.2. La regulacion ferroviaria en Espafia

En el afio 1987, se establecié el marco legislativo general para el sector ferroviario con
la aprobacion de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres
(LOTT). Poco después, se aprobd la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas fiscales,
administrativas y de orden social, donde se establecian los primeros pasos del proceso de
liberalizacién del mercado nacional ferroviario. Esta Ley promovié la separacién de la

construccién y administracién de las infraestructuras de la explotacién de las mismas™.

No obstante, el verdadero avance en el proceso de liberalizacién se produjo cuando se
aprobo la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (LSF), donde se consolidd la
separacion entre la gestion de la infraestructura y la explotacién de los servicios ferroviarios,
promoviendo de esta manera la libre competencia en el mercado del transporte de viajeros y
mercancias por ferrocarril®.

La LSF define como Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) a las infraestructuras
ferroviarias esenciales para garantizar un sistema comun de transporte ferroviario en el
territorio del Estado, o cuya administracién conjunta sea necesaria para el correcto

funcionamiento del sistema comun de transporte.

A su vez, con la LSF se cred el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF),
entidad publica encargada de la construccién y administraciéon de las infraestructuras de la

RFIG. El ADIF se encarga de aprobar los proyectos de construccidon de infraestructuras

12 , I - L

Se cred el Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), ente publico encargado de la construccion vy
administracién de la infraestructura ferroviaria. Por otro lado, RENFE mantenia el monopolio en la explotacion de
los servicios ferroviarios, debiendo abonar al GIF un canon por uso de las infraestructuras.

13 . o~ . . .4 , .
Se establecio un plazo de 3 afos para la liberalizacion del mercado del transporte de mercancias por ferrocarril,

mientras que para el transporte nacional de viajeros, se esperaria hasta que la Unidn Europea estableciera el
régimen de apertura del mercado.
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ferroviarias, de controlar e inspeccionar la infraestructura, de controlar la explotacién
ferroviaria de sus bienes, de elaborar y publicar la declaracion sobre la red y de adjudicar la

capacidad de infraestructura a las empresas ferroviarias.

Por otro lado, RENFE se transformd en RENFE-Operadora, entidad publica empresarial
dedicada a la prestacidn de servicios de transporte ferroviario tanto de mercancias como de

viajeros.

Por dltimo, la LSF cre6 el Comité de Regulacién Ferroviaria (CRF), organismo
competente para defender la diversidad de la oferta en la prestacidn de servicios sobre la RFIG
y velar porque estos servicios se presten en condiciones objetivas, transparentes y no

discriminatorias.

3.2.3.3. El reparto de competencias en materia de infraestructuras ferroviarias

Segln los articulos 149.1.21 y 24 de la Constitucién Espafiola, las redes ferroviarias
pueden ser tanto de titularidad publica como de titularidad privada. A su vez, las de caracter
publico pueden ser estatales o autondmicas. El Estado tiene la competencia en materia
ferroviaria de las redes de titularidad publica que transcurran a través de mds de una
comunidad auténoma, otorgando a las Comunidades Autdnomas la competencia de aquellos
itinerarios que se desarrollen integramente en su territorio. Hasta la fecha, Unicamente han
desarrollado normativa ferroviaria propia Catalufia (2001), Pais Vasco (2004) y Andalucia

(2006).

La determinacién de las lineas ferroviarias que integran la RFIG corresponde al
Ministerio de Fomento, que se encarga de incluir o excluir las infraestructuras ferroviarias por
razones de interés general, siempre con el informe previo de las Comunidades Auténomas

afectadas.
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3.2.3.4. Principales agentes del sector ferroviario en Espaia

Ministerio de Fomento

Descripcidn:

En el ambito ferroviario, corresponde al Ministerio de Fomento la propuesta y
ejecucion de la politica del Gobierno en materia de infraestructuras y de transporte

terrestre de competencia estatal.

Estan adscritas al Ministerio de Fomento, a través de su titular, las siguientes

entidades y entes publicos con actividad de caracter ferroviario:

e El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif)
e Laentidad empresarial Adif-Alta Velocidad

e RENFE-Operadora

Funciones principales:

e La planificacion estratégica del sector ferroviario y su desarrollo, asi como la
ordenacion general y la regulacién del sistema.

e La definicion de objetivos y la supervisiéon de la actividad de las entidades
publicas empresariales, Adif, Adif-Alta Velocidad y RENFE-Operadora.

e El otorgamiento de licencias a las Empresas Ferroviarias, en adelante EE.FF
para la adjudicacién de Capacidad de infraestructura ferroviaria.

e El otorgamiento de los certificados de seguridad a las EE.FF y las autorizaciones
de seguridad a los administradores de infraestructuras ferroviarias.

e La definicion y supervisién del régimen tarifario y su aprobacion.

e El desarrollo del marco general de cdnones y del sistema de incentivos a
aplicar por los administradores de infraestructuras ferroviarias.

e la investigaciéon de accidentes ferroviarios de conformidad con la normativa
vigente.

e laaplicacién del régimen sancionador.
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Organo Regulador

Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia, CNMC:

Tal y como cita la Declaracidn sobre la Red de Adif, la CNMC tiene por objeto
“garantizar, preservar y promover el correcto funcionamiento, la transparencia y la
existencia de una competencia efectiva en todos los mercados y sectores productivos,

en beneficio de los consumidores y usuarios”.

Organos Colegiados

Comisidn de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF):

La Comisidon de Investigaciéon de Accidentes Ferroviarios es un drgano
colegiado especializado que se encarga de la investigacion técnica de los accidentes
ferroviarios graves que se produzcan sobre la RFIG. Asimismo, establece el alcance y
los procedimientos que habrdn de seguirse en la realizacién de cada investigacion

relativa a un accidente ferroviario.

Comisidn para la Coordinacion del Transporte de Mercancias Peligrosas (CCTMP):

La presente Comisién es un érgano interministerial cuyos objetivos son los de
coordinar los departamentos ministeriales en todo lo referente al transporte de
mercancias peligrosas y a la aplicacidn de las disposiciones vigentes reguladoras

relacionadas.

Comisidn para la Coordinacion del Transporte de Mercancias Perecederas (CCTMP):

La Comision para la Coordinacion del Transporte de Mercancias Perecederas es
un organo colegiado interministerial cuyo fin, con un funcionamiento analogo al
CCTMP, es coordinar las competencias de los departamentos ministeriales en todo lo

referente al transporte de mercancias perecederas.
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Consejo Nacional de Transportes Terrestres (CNTT):

Es un drgano superior de la Administracién encargado del asesoramiento,
consulta y debate sectorial de los asuntos que afecten al funcionamiento del sistema

de transportes.

Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria

Instituida por el Real Decreto Ley 1/2014, de 24 de enero, la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria se encarga de la deteccion, analisis y evaluacién de los riesgos de
seguridad en el transporte ferroviario. Su dambito de competencia es el estatal, siendo
responsable de la ordenacidn, inspeccién y supervision de la seguridad de todos los elementos
del sistema ferroviario, tanto lo relativo a las infraestructuras, el material rodante, el personal

ferroviario, como la operacién ferroviaria.

Esta institucién entré en funcionamiento el 1 de abril de 2015 dependiendo de la
Secretaria General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento. Esto ha dado lugar a una
remodelacion del organigrama de dicho Ministerio y a la desaparicién de la Direccidon General

de Ferrocarriles.

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif)

Descripcidn:

Profundizando la descripcidn aportada anteriormente, Adif es un organismo
publico adscrito al Ministerio de Fomento que goza de personalidad juridica propia,
plena capacidad de obrar para el cumplimiento de sus fines y tiene patrimonio propio.
Se rige por lo establecido en la Ley del Sector Ferroviario, en la Ley de Organizacion y
Funcionamiento de la Administracién General del Estado (LOFAGE), en el Estatuto de

Adif y en la legislacidn presupuestaria.

Funciones principales:

e La aprobacién de proyectos basicos y de construccidon de infraestructuras

ferroviarias que deban formar parte de la RFIG.
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e La construccion de infraestructuras ferroviarias, con recursos del Estado.

e La administracién, control e inspeccidn de las infraestructuras ferroviarias de
su titularidad.

e Laelaboracién y publicacién de la DR.

e la adjudicacién de capacidad de infraestructura a las Empresas Ferroviarias y

otros Candidatos que lo soliciten.

Empresas Ferroviarias

A partir del 1 de enero del afo 2005, se concedid el acceso a la red a empresas
ferroviarias para llevar a cabo transporte de mercancias tanto a nivel nacional como
internacional. Para ello, Adif realiza un procedimiento reglamentariamente establecido
llamado Adjudicacién de Capacidad. En el momento de dicha adjudicacidn, las empresas
ferroviarias deben estar en posesion de una Licencia de Empresa Ferroviaria y de un
Certificado de Seguridad. Este ultimo es necesario para poder circular con su material rodante

y el personal de conduccién por el itinerario solicitado.
Las Empresas Ferroviarias con Licencia, a fecha 18 de enero de 2015, son las siguientes:

e RENFE-OPERADORA. (Viajeros y Mercancias)

e COMSA RAIL TRANSPORT, S.A. (Mercancias)

e CONTINENTAL RAIL, S.A. (Viajeros y Mercancias)

e  ACCIONA RAIL SERVICES, S.A. ( Mercancias)

e TRANSFESA RAIL, S.A.U. ( Mercancias)

e TRACCION RAIL, S.A. (Mercancias)

e EUSKO TRENBIDEAK FERROCARRILES VASCOS S.A. (Mercancias)
e ARCELORMITTAL SIDERAIL, S.A. (Mercancias)

e LOGITREN FERROVIARIA, S.A. (Mercancias)

e FESUR, FERROCARRILES DEL SUROESTE S.A. (Mercancias)
e FGC MOBILITAT S.A. (Mercancias)

e ALSA FERROCARRIL S.A.U. (Mercancias)

e  GUINOVART RAIL S.A. (Mercancias)

e FERROVIAL RAILWAY, S.A. (Mercancias)

e LOGIBERICA RAIL, S.A.U. (Mercancias)

e MONBUS RAIL, S.A. (Mercancias)
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e  TRANSITIA RAIL, S.A. (Mercancias)

e VELOIRAIL, S.A. (Viajeros)

e ASTUR MASA RAIL, S.A.U. (Mercancias)

e ECO RAIL, S.AU. (Viajeros y Mercancias)

e INTERBUS INTERURBANA DE AUTOBUSES, S.A. (Viajeros y Mercancias)
e ARRAMELE SIGLO XXI, S.A. (Mercancias)

e AVANZA TREN, S.A.U. (Viajeros)

TAKARGO, TRANSPORTES DE MERCADORIAS S.A.

Las Empresas Ferroviarias que cuentan con la Licencia Ferroviaria y con el Certificado de

Seguridad, a fecha 18 de enero de 2015, son las siguientes:

e RENFE-OPERADORA

e CONTINENTAL RAIL, S.A.

e ACCIONA RAIL SERVICES, S.A.
e COMSA RAIL TRANSPORT, S.A.
e TRACCION RAIL, S.A.

e LOGITREN FERROVIARIAS.A

e TRANSFESA RAIL, S.A.U.

e FERROVIAL RAILWAY, S.A.

e VELOI RAIL, S.A.

e TAKARGO, TRANSPORTES DE MERCADORIAS S.A
e TRANSITIA RAIL, S.A

e ECORAIL, S.AU.

3.3. Politica de inversion en materia ferroviaria

A continuacién, nos centraremos en estudiar cdmo y cuanto han podido afectar los
distintos planes de transporte en el desarrollo de la competitividad del transporte de
mercancias por ferrocarril. De la misma forma, abordaremos las estrategias de cardacter técnico

y politico recogidas a lo largo de las ultimas décadas en distintos planes e informes.
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3.3.1. Las infraestructuras y el sistema productivo

Las politicas llevadas a cabo por los distintos paises en materia de inversion publica y
de transportes pueden condicionar totalmente el grado de competitividad del sistema
productivo de los mismos. La economia de un estado, que depende en gran medida de su
produccién, puede medirse en términos macroecondémicos con el Producto Interior Bruto
(PIB). Dicha magnitud, que recoge el valor de las exportaciones e importaciones de entre
varios agregados, sirve para catalogar el grado de riqueza de una nacién. Evitando profundizar
en aspectos puramente econdmicos, el balance positivo resultante de los movimientos de
entrada y salida de mercancias -en términos de valor- es notablemente importante para su
riquezay, a su vez, la logistica y el transporte cobran un elevado protagonismo para reducir los

costes del movimiento de bienes a través del territorio.

La calidad de las infraestructuras de cada pais, relacionada con el transporte y la
actividad comercial, influye directamente sobre la eficiencia de la logistica. Para traducir dicho
enunciado a términos numéricos, utilizaremos el valor del indice de Desempefio Logistico. Se
trata de un indicador logistico obtenido a través de una serie de encuestas realizadas por el
Banco Mundial junto con instituciones internacionales, académicas, compaifias privadas e
individuos involucrados en la logistica internacional. Tal y como se detalla en el informe
titulado “Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy”, el indice varia entre

1y 5, donde el puntaje mas alto representa un mejor desempefio.
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Tabla 14: Clasificacién en funcién del indice de Desempefio Logistico. Afio 2014

PAIS INDICE DE DESEMPENO LOGISTICO
1. Alemania 4,12
2. Paises Bajos 4,05
3. Bélgica 4,04
4. Reino Unido 4,01
5. Singapur 4,00
6. Suecia 3,96
7. Noruega 3,96
8. Luxemburgo 3,95
9. Estados Unidos 3,92
10. Japdn 3,91
11. Irlanda 3,87
12. Canada 3,86
13.Francia 3,85
14. Suiza 3,84
15. Hong Kong 3,83
16. Australia 3,81
17. Dinamarca 3,78
18. Espaia 3,72
19. Taiwan 3,72
20. Italia 3,69

Fuente: Pdgina web del Banco Mundial

Tanto a nivel interno como a nivel internacional, el coste del transporte es un factor
clave para definir el valor de los elementos resultantes de la produccidn. Sabiendo que el coste
del mismo tendrd una importancia fundamental a la hora de establecer el precio de un
producto, las empresas tienen muy en cuenta la localizacién de sus puntos de produccion ya

que es un factor diferencial a la hora de obtener el maximo beneficio posible en el mercado.

Los ejemplos de companiias cuya localizacion depende de las infraestructuras del

transporte y de la logistica regional son abundantes. En febrero del afno 1993 se puso en
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funcionamiento la fabrica'® de vehiculos Seat en Martorell, provincia de Barcelona. Este hecho
atrajo a un importante nimero de empresas que se consolidaron entorno a las instalaciones
de la factoria. El complejo industrial fue disefiado para funcionar bajo el modelo de produccién
“just in time”, por lo que las infraestructuras de conexién cobraron una especial importancia a
la hora de reducir costes temporales y econdmicos. La seleccidn de la ubicaciéon no fue
caprichosa ni aleatoria, ya que Martorell tiene evidentes ventajas en cuanto a la localizacién
estratégica al situarse junto a la AP-7, al corredor ferroviario mediterrdaneo y al puerto de

Barcelona.

Desde la o6ptica del transporte ferroviario, las instalaciones de Seat en Martorell
cuentan con una terminal a la que acceden trenes provistos con piezas -en gran parte
provenientes de sus instalaciones de la Zona Franca donde se fabrican distintos componentes-
y desde donde salen trenes cargados de vehiculos tanto en direccién al puerto de Barcelona

como hacia la frontera francesa.

Profundizando brevemente en este aspecto, el transporte de automdviles desde la
fabrica Seat hasta el puerto de Barcelona lo realiza la empresa de transporte y logistica
Autometro, puesta en funcionamiento en el afio 2006 por el grupo empresarial formado por
FGC, Comsa Rail y Pecovasa. Por otro lado, el movimiento de entrada de piezas de automocién
por ferrocarril a la planta de Martorell desde las instalaciones en Zona Franca lo realiza la
empresa Cargometro, constituida en el afio 2009 por FGC y Comsa Rail. Inicialmente, Renfe era
propietaria del 6% y del 25% respectivamente de las participaciones de dichas empresas, pero
decidié venderlas a principios del afio 2012 como resultado de un proceso interno todavia

vigente de reestructuracién y racionalizacion empresarial.

Segun informacién corporativa de Seat, en el afio 2010 se transportaron el 94% de los
vehiculos desde Martorell hasta el puerto de Barcelona a través del ferrocarril. En este mismo
afio 2010, las exportaciones de la compafiia supusieron el 75% de la produccién, trasladando
por ferrocarril el 41% de los vehiculos vendidos en Espafia y el 15% de los distribuidos en el
mercado exterior. Lo Unico que le queda pendiente de ejecutar al sistema logistico ferroviario
de Seat es la llegada del tercer carril hasta su playa de vias para evitar la penalizacion
econdmica que supone el cambio de via de ancho ibérico a ancho europeo en la frontera

francesa.

" a primera fabrica de Seat se abrié en la Zona Franca en junio del afio 1953.
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Continuando con ejemplos de naturaleza automovilistica, la factoria de vehiculos Ford
en Almussafes es otro caso notable de la importancia que adquieren las infraestructuras de
comunicacion para la implantacidn y desarrollo de una compaiiia en una regién. La factoria se
puso en marcha en octubre de 1976 vy, tal y como ocurriria 17 afios después con la apertura de
la planta Seat en Catalufia, el Rey Juan Carlos | la inaugurd dotando al evento de su merecida

importancia.

La instalacion de la compaiiia Ford en Almussafes tiene motivaciones casi idénticas que
las de Seat al elegir Martorrell: el acceso directo al corredor mediterraneo y la proximidad al
puerto, en este caso, de Valencia. Pocos puntos en la peninsula tienen estas caracteristicas tan
favorables para los procesos logisticos. Se entiende la gran dependencia de la planta de Ford al
puerto de Valencia, situado a una distancia de 22 kildmetros, al ser el segundo puerto del
mediterraneo y sexto de Europa en relacion al numero de contendores movidos en el afo
2013". Dentro del propio recinto portuario, Ford tiene a su disposicin las zonas de depdsito
Terminal Muelle Costa y Terminal Dique del Este, con 237.216 m2 y 171.582 m2 de superficie

respectivamente.

Los ejemplos desarrollados son de naturaleza altamente atractiva para comprender el
gran valor estratégico de la localizacidon de una industria y de la reduccion de costes inducida.
Como es légico, resulta innumerable la cantidad de grupos empresariales que han instalado
industrias en puntos de Espafia con caracteristicas territoriales y econdmicas favorables para la

cadena logistica.

Otro caso interesante es el del negocio de los supermercados, ya que deben contar
con una estudiada y depurada cadena de suministro para asegurar el servicio diario a los
centros de venta. Nuevamente, los centros logisticos deben tener buenas conexiones
infraestructurales que les conecten con todas las tiendas en su drea de influencia vy, por ello, su

localizacion es un factor primordial.

Mercadona, una de las empresas referentes a nivel nacional en el campo de la
logistica, tiene 12 bloques logisticos y dos almacenes satélite de menor tamafio. El caso de
Caprabo, pese a que tiene menor penetracidn territorial que Mercadona, cuenta con 6 centros
logisticos concentrados en Catalufia y Navarra. Por otro lado, Consum tiene su sede social —
junto a una gran superficie de almacenamiento- en Silla (Valencia), cuyas condiciones

territoriales son muy similares a las mencionadas anteriormente con el ejemplo de Ford. Las

5 Segun The Journal of Commerce 2012
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ventajas estratégicas del sur de la ciudad de Valencia parecen ya evidentes. No obstante, el
mismo Consum cuenta con otra plataforma de abastecimiento en el poligono industrial El
Oliveral situado en la también poblacién valenciana de Riba-roja del Turia, donde descartando
la casualidad Mercadona tiene su principal base logistica en Valencia. A su vez, Consum posee
una plataforma de mercancias en el poligono de Zona Franca, precisamente donde Seat tiene
uno de sus enclaves logisticos. De esta manera, se despejan las posibles dudas sobre las

ventajas de ciertos puntos geograficos en relacidn a la logistica y el transporte.

Dejando de lado el incuestionable interés que tiene una compaiiia por obtener el
maximo beneficio en la realizacién de sus actividades, el Estado es el otro gran interesado en
mantener y aumentar la productividad de las empresas que funcionan en su territorio. Es
necesario recordar que la mayoria de gobiernos ofrecen incentivos a aquellas empresas que

deciden instalarse en sus paises para llevar a cabo sus operaciones.

Por ello, las politicas de infraestructuras y transportes que promueven los estados,
influyen notablemente en la economia y el comercio. En base a los ejemplos mencionados, las
empresas buscaran instalarse en zonas que se identifiquen con unos bajos costes logisticos y
de transporte de bienes. En consecuencia, con la atraccion del mercado a una region
aumentan los puestos de trabajo y la recaudacion tributaria. A su vez, y tal y como se conoce
en economia como el efecto XXX, se produce un aumento en el consumo doméstico. No hay
que olvidar que, en algunos casos, se origina la atraccion de otras empresas a la misma zona,
de manera que funcionan como proveedoras de la empresa principal, constituyendo lo

conocido como Cluster™®.

La necesidad de invertir en infraestructuras y de promover acciones y politicas que
fomenten el comercio es mds que evidente para reforzar la riqueza de una nacién. No
obstante, las lineas de actuacién llevadas a cabo no son siempre las correctas a la hora de
mejorar la competitividad de un pais. Este puede haber sido el caso de Espaia, tal y como

expone el economista cataldn Germa Bel a través de sus numerosos trabajos como analista.

Estrechamente relacionado con este punto, la Unidn Europea ha establecido unas
pautas a seguir donde se enfatiza y promueve el uso del transporte de las mercancias por

ferrocarril. De esta manera, los paises integradores de la Unidn Europea deberan basarse en

" Es un concepto que se origind en la década de los 90 y, segin M. Porter, se define como “las concentraciones
geograficas de empresas interconectadas, proveedores especializados, proveedores de servicios, empresas en
sectores proximos, e instituciones asociadas (como por ejemplo universidades, agencias gubernamentales,
asociaciones empresariales, etc) en ambitos particulares que compiten pero que también cooperan”
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las directrices establecidas en el denominado Libro Blanco a la hora de desarrollar politicas
relacionadas con el transporte. Si la competitividad de un estado depende en cierta forma de
su capacidad en el campo del transporte y la logistica y el transporte por ferrocarril es clave
segun los criterios establecidos en Bruselas, serd necesario revisar de qué manera ha podido y
puede aun afectar las actuaciones del Gobierno Espafol en materia ferroviaria. Cada decisidon

politica afecta al uso del ferrocarril como modo de transporte mercancias.

3.3.2. El Libro Blanco del Transporte

Practicamente cada afio desde 1985, la Unidn Europea publica un Libro Blanco con el
objetivo de realizar una serie de propuestas dirigidas a la comunidad europea en un dmbito
especifico. Para que el concepto del Libro Blanco quede suficientemente determinado,

acudiremos a la definicidn del autor Michael Stelzner:

“Un libro blanco es un documento técnico o de negocio que presenta un desafio a sus
lectores y muestra, con un enfoque particular y convincente, la solucion de un problema. Un
libro blanco suele proponer una solucién de una dificultad, pero también puede introducir un

nuevo concepto o describir cémo realizar tareas técnicas.””’

En varias ocasiones, la Comisién Europea ha dedicado el Libro Blanco a profundizar en
aspectos relacionados con el transporte. Los documentos en lo que se han abordado

cuestiones de caracter ferroviario son los recogidos a continuacion:

Libro Blanco de 1992: El curso futuro sobre la politica comun de transportes

Publicado en diciembre de 1992, es el primer Libro Blanco que confecciond la Comisién
Europea en materia de transportes. Puso especial hincapié en la apertura del mercado del
transporte. Los objetivos relacionados con el transporte por carretera y aéreo fueron
cumplidos en 10 afios. Sin embargo, no se logré el mismo éxito con las propuestas

relacionadas con el transporte ferroviario.

v Adaptacién del autor en base a la definicion original expuesta en el libro Writing White Papers: How to Capture
Readers and Keep Them Engaged. “A white paper is a technical or business benefits document that introduces a
challenge faced by its readers and makes a strong case why a particular approach to solving the problem is
preferred. A white paper usually proposes a solution to a problem, but can also introduce a new concept or describe
how to perform technical tasks.”
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Libro Blanco de 1996: Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles comunitarios

Con este Libro Blanco, se definié una estrategia Unica para revitalizar los ferrocarriles
comunitarios debido a la situacion de declive del sector ferroviario que provocaba una bajada
de la cuota del uso tanto de pasajeros como de mercancias. Por ello, se realizaron propuestas
con el objetivo de adaptar el ferrocarril a los nuevos mercados y a las necesidades de los

viajeros.

Las lineas de actuacién propuestas relacionadas principalmente con el transporte de

mercancias fueron las siguientes:

e la obligacién de los Estados de liberar a las compafias de ferrocarril de las
deudas heredadas del pasado.

e La explotacidon de las compafiias de ferrocarril debe realizarse con criterios
comerciales, quedando garantizada la libertad de acceso al conjunto del
trafico.

e Cambios en la legislacion que promuevan la separacién de la gestién de las
infraestructuras respecto de las actividades de transporte de manera que
tengan balances independientes.

e Fomento de una serie de corredores europeos de transporte ferroviario de
mercancias.

e Examen de las posibilidades de mejorar, en buenas condiciones de
rentabilidad, la interoperabilidad de los grandes ejes.

e Analizar la reorganizacién de las infraestructuras para estimular el transporte
de mercancias.

e Busqueda de la manera de suprimir la pérdida de tiempo en las fronteras en el

trafico de mercancias.

Libro Blanco de 2001: La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad

En el 2001 se buscd establecer las lineas de actuacion relativas al desarrollo y
equilibrio de los modos de transportes. Es esta manera, se aborda el transporte terrestre, el
transporte ferroviario (enfatizando la necesidad de revitalizarlo), el transporte aéreo, el

transporte maritimo y la intermodalidad.
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La necesidad de abordar el transporte de mercancias por ferrocarril se pone de
manifiesto al conocer que la cuota en Europa pasé del 21% en el afio 1970 a un 8,4% en 1998,
mientras que en Estados Unidos se alcanzaba el 40%. Los alarmantes datos también se
obtenian si se analizaba el transporte de viajeros por ferrocarril. El Libro Blanco sumé las

siguientes propuestas a las ya establecidas en el Segundo Paquete Ferroviario:

e Eliminar barreras a la entrada en el mercado de los servicios ferroviarios de transporte
de mercancias.
e Mejorar el rendimiento medioambiental del transporte ferroviario de mercancias.

e Dedicar gradualmente al transporte de mercancias una red de lineas ferroviarias.

Libro Blanco de 2011: Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una

politica de transportes competitiva y sostenible

Los objetivos en esta ocasion se centraron en definir las pautas bdsicas para obtener
un sistema de transporte competitivo y sostenible. Tanto desde el punto de vista de los
viajeros como del de las mercancias, se buscé delimitar una red bdsica de corredores que
minimizasen los impactos ambientales, que fueran fiables, con congestién limitada y con

reducidos costes administrativos y de funcionamiento.

En lo relativo al ferrocarril, el Libro Blanco incide especialmente en el desarrollo de las
redes de alta velocidad con el objetivo de absorber trafico de media distancia. De entre las

propuestas dirigidas al transporte ferroviario podemos destacar las siguientes:

e Transferir el transporte de mercancias por carretera a otros modos Hasta un 30 % en
el 2030, y un 50 % en 2050.

e Conectar todos los aeropuertos de la red basica a la red ferroviaria.

e Conseguir que todos los puertos de mar principales estén conectados con el sistema
ferroviario de mercancias.

e Para el 2050, completar una red europea de ferrocarriles de alta velocidad,
consiguiendo que la mayor parte de los viajeros de media distancia se realice por

ferrocarril.
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Sintesis

Espana, por su condicién de pais comunitario, ha tenido que seguir las directrices de
los Libros Blancos publicados por la Unidn Europea. Como se puede imaginar, algunas de las
indicaciones han sido llevadas a cabo en gran medida y, sin embargo, otras de ellas quedan

todavia pendientes.

En cuanto a la construcciéon de infraestructura de alta velocidad, la inversion vy
ejecucién llevada a cabo por Espafia en este tipo de ferrocarril se puede considerar un éxito.
Segun la International Union of Railways (UIC), Espafia cuenta, por ahora, con la tercera red de
alta velocidad'® del mundo en cuanto a kilémetros ejecutados (2.515 Km) tras China (11.132
Km) y Japdn (2.664 Km). Se trata de un éxito parcial, ya que cuota de uso AVE en Espafia es
muy baja'® en comparacién con el resto de paises con red de alta velocidad lo que da pie a
replantear la necesidad, la planificacidon vy la gestidén de este tipo de lineas que, por lo general,

conllevan elevados costes de construccion®’ y mantenimiento™.

No obstante, el desarrollo de una red de viajeros moderna como es la del AVE queda
muy lejos del desarrollo de la red convencional enfocada al transporte de mercancias. Existen
numerosas deficiencias, tal y como expreso el Informe sobre la competencia en el transporte
de mercancias por ferrocarril en Espafia, en aspectos relacionados con la infraestructura, con la
entrada al mercado de los servicios ferroviarios, con el acceso del ferrocarril a los puertos o el

paso fronterizo entre Francia y Espafia.

Como prueba de todo ello, entre el afio 2000 y el afio 2010, se han construido 1.585
kildmetros de infraestructura de alta velocidad mientras que la cuota interior del transporte de
mercancias por ferrocarril, en toneladas por kildémetro, ha pasado de ser de un 7,2% a un 4,2%,

lo que supone una reduccion de un 40% en una década.

'8 Datos obtenidos de la pagina web uic.org. Actualizados el 1 de septiembre de 2014. Se entiende como lineas de
alta velocidad aquellas cuya velocidad de operacidn es igual o mayor a 250 km/h

9 Segun los datos UIC del afio 2012, el nimero de pasajeros (en millones) en los distintos paises fue de: China 420,
Japdn 330, Francia 125 y Espafia 23.

20 .z . . . , , .
Coste construccidn oscila entre 10 y 16 millones de euros, segun el articulo “Cuando la economia no importa:
auge y esplendor de la alta velocidad en Espafia” de Daniel Albalate y Germa Bel

A Segun declaraciones del Ministro de Fomento a El Pais el 10 abril de 2010, el coste de mantenimiento de un km
de AVE es de 100.000 €, y de unos 200.000 € para un km de tunel. Para una via convencional, el coste de
mantenimiento es de entre 50.000 y 60.000 euros al afio.
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3.3.3. Antecedentes histdricos

Las primeras lineas ferroviarias surgidas en Espafia en la década de los 40 y de los 50
del siglo XIX fueron iniciativas puramente privadas y tenian, como objetivo principal, el
transporte de mercancias entre puntos de produccién y nodos de consumo. No obstante, el
uso fue de caracter mixto pero, desde la planificacion inicial, las rutas preveian un trafico de
mercancias mucho mayor que de viajeros. Este aspecto indica que, desde los inicios del
transporte ferroviario, trasportar las mercancias sobre vias era mas interesante que llevar

vagones de pasajeros.

La primera linea operativa de ferrocarril en Espafia fue inaugurada en octubre del afio
1848 conectando Barcelona con Matard. Poco después, en febrero de 1851 se puso en marcha
la segunda linea que unia Madrid con Aranjuez. El ferrocarril siguié una rapida expansién por
Espafia, siempre en manos de la iniciativa privada, hasta contar por el afo 1870 con la tercera

red de Europa en extensidn, tras Francia e Inglaterra.

El primer marco legislativo que regulaba el ferrocarril en Espafia fue la Ley General de
Caminos de Hierro de 1855. Con esta Ley se decidid, entre otros puntos, la morfologia de la red
y se establecieron las lineas preferentes. Dichas lineas preferentes, fueron las que seguian el
modelo radial, con origen en Madrid, establecido en la Ley General de Caminos de Hierro de
manera que contaban con subvenciones estatales para su ejecucién. Por el contrario, las lineas
que fueron construidas fuera del marco de subvenciones tuvieron que ser costeadas
completamente con capital privado. Estas pocas lineas sin apoyo estatal eran las Unicas que
daban prioridad a la rentabilidad y a los factores comerciales, de manera que unian puntos de
produccién con nodos de consumo. Sin embargo, el modelo radial Unicamente se centraba en

razones de estrategia militar y politica.

La intromision por parte del estado en la red de ferrocarriles continué en el afio 1924
con la promulgacion del Estatuto Ferroviario, donde se acuerda la concesidon de ayudas
publicas y subvenciones a las companiias privadas a cambio de que estas emprendan mejoras
en la red y modernicen su material mdvil. No obstante, el Estado ya habia tenido que abordar
anteriormente ciertos problemas relacionados con la red ferroviaria al adquirir algunas lineas

que resultaban econémicamente ruinosas.

La guerra civil espafiola causd la destruccidon de una gran parte de las infraestructuras
existentes de la red ferroviaria. Esto generd que, al acabar la guerra, se produjera una

expropiacién y nacionalizacion a gran escala de todas las lineas de ferrocarril debido a la
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situacion completamente insostenible por parte de las empresas ferroviarias®>. Fue en este
momento cuando se fundd la Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (Renfe), que integraba

todo el patrimonio en infraestructuras y de material ferroviario.

En el afio 1964 se aprobd, bajo las directrices marcadas por el Banco Mundial, el Plan
Decenal de Modernizacidn (1964-1973) que buscaba, entre otros objetivos, que la compaiiia
Renfe fuera econémicamente rentable. Dicho fin sigue siendo una utopia ya que Renfe cerré el
ejercicio del afio 2014 registrando una pérdida neta de 208,9 millones de euros, acumulando
en esa fecha una deuda histérica de 5.423,4 millones de euros®. En el afio 1.979 se volvié a
elaborar otro proyecto con el objetivo de promover la recuperacién de Renfe. Este fue el
llamado Plan general de Ferrocarriles, con vigencia entre los afios 1.980 y 1.991, que se llevaria

a cabo muy parcialmente.

Plan de Transporte Ferroviario de 1987

En enero de 1985 se cerraron una gran cantidad de lineas de ferrocarril, lo que generd
una importante reaccion medidtica en contra de la politica ferroviaria que se estaba llevando a
cabo. La respuesta del Gobierno fue la aprobacién del Plan de Transporte Ferroviario el dia 30
de abril de 1987. Este plan tenia el afio 2000 como horizonte temporal y se centraba en el
desarrollo de las redes de alta velocidad y de cercanias. De hecho, muchos de los objetivos
debian ejecutarse antes de 1992 por motivo de la celebraciéon de los Juegos Olimpicos de

Barcelona y la Expo 92 de Sevilla.

En relacién con el transporte de mercancias, se buscaba orientar los servicios al
transporte de grandes masas y a grandes distancias, con trenes puros, fomentando a su vez el
transporte intermodal. También se perseguia ampliar y mejorar las estaciones de cambios de

eje, tales como las de Port Bou o Irln, y los accesos ferroviarios a los puertos. Esto se debe a

2 En enero de 1941 fue aprobada la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria y de los Transportes por Carretera por
la que se produjo la nacionalizacion de todas las compafiias de ferrocarril que tenian anchos de via de 1,668 metros,
los que son conocidos como ferrocarriles de via ancha. Los ferrocarriles de via estrecha se nacionalizaron afios
después.

2 Segun el Informe Econdmico y de Actividad 2012 de Renfe y los datos aportados por el diario “El Pais” del 6 de
abril de 2015.
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que el PTF puso punto y final a la posibilidad de adoptar el ancho UIC en la Espafia®, de
manera que se plantearon las alternativas mencionadas para mitigar el aislamiento ferroviario

de la peninsula con el resto de Europa.

El Plan pronosticaba un aumento del transporte de mercancias del 59,5% para el afio
2.000. No obstante, la cuota no logré el aumento esperado sino que se redujo en un 1%,

logrando Unicamente los servicios de cercanias las expectativas de crecimiento estimadas.

llustracion 3: Portada original del documento PTF 1987

% A final de los afios 80 existia el debate del cambio completo de ancho en Espaia del ibérico al internacional.
Finalmente se rechazd, pese a existir incluso un plan de sustitucidon general, debido al gran coste que supondria
cambiar 11.000 kildmetros de infraestructura. Las obras hubieran afectado a 20.870 desvios, 2.119 establecimientos
y 26.364 vehiculos. Segun el informe se consumiran 1,5 millones de traviesas de madera, 26,3 millones de
hormigdn, 1,3 millones de toneladas de carril y 30,2 millones de metros cubicos de balasto. El horizonte de

finalizacidn se feché en el afio 2000.
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Plan Director de Infraestructuras 1993-2007

llustracion 4: Portada de la edicion del Plan Director de Infraestructuras 1993-2007

El 4 de marzo de 1.994 se aprobd el Plan Director de Infraestructuras donde se
recopilaban los proyectos ferroviarios a ejecutar dentro del intervalo temporal 1.993-2.007. El
Fondo de Cohesion de la Comunidad Europea ayudd, en buena parte, a llevar a cabo las
inversiones prioritarias. Los proyectos principales que contemplaba el plan giraban en torno a

los siguientes aspectos:

e Modernizacion del Corredor Mediterraneo (Valencia-Tarragona-Barcelona)

e Modernizacion del corredor Madrid-Valencia para permitir velocidades de entre
200y 220 km/h

e Modernizacién de la red ferroviaria convencional

e Construccion de la Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera francesa
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PIT 2000-2007

llustracion 5: Logotipo del PIT 2000-2007

gestructuras irdnsporte

ﬂ 1‘_2_000-2007

El Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-2007 tenia como afio horizonte el 2010.
En él se declaré que la inversidon destinada a las infraestructuras ferroviarias seria de 6,8
billones de pesetas donde, nuevamente, el transporte de viajeros estaria en el punto de mira
de las actuaciones establecidas por el Gobierno. Concretamente y como se puede esperar, la
red de alta velocidad tenia un papel protagonista al establecer como meta el alcanzar 7.662
kildbmetros en lineas de alta velocidad. Los objetivos relativos al ferrocarril contemplados en el

Plan fueron los siguientes:

e Servir de instrumento para la consecucion de la convergencia real de Espafia
e Facilitar la integracion con las redes transeuropeas de transporte

e Contribuir a la vertebracién y cohesion territorial de Espafia
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PEIT 2005-2020

llustracion 6: Portada original del documento PEIT 2005-2020

2005 - 2020

PE[

PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte sustituyd al PIT 2000-2007
impulsado por el Gobierno anterior, proyectando actuaciones con el afio 2020 como horizonte
temporal. La inversién total ascendia a 248.892 millones de euros, destinando al transporte
por ferrocarril 108.760 millones de euros (el 43,70 % del desembolso total del Plan®). A su vez,
se destinaban al transporte intermodal de mercancias y viajeros 3.620 millones de euros de los
cuales 400 millones correspondian al “Programa de fomento de intermodalidad de

mercancias”. Los ejes basicos establecidos en el Plan eran los siguientes:

e Desarrollo de una ambiciosa Red de Altas Prestaciones (Lineas de alta velocidad
tanto exclusivas como mixtas)
e La potenciacidn del transporte ferroviario de mercancias

e Eldesarrollo de la red de cercanias

25 . . . . .2 .
Esta cantidad la conformaban actuaciones destinadas a la red infraestructural, a la supresion mejora de pasos a
nivel y al mantenimiento y renovacién de material moévil, quedando excluidas las actuaciones en ambito urbano.
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Desde el punto de vista del trafico de mercancias, destacan las siguientes lineas de
actuacion estado relacionadas todas ellas con el segundo eje basico del Plan mencionado

anteriormente:

e Laactuacién en la red convencional para mejorar las condiciones de explotacion de
los servicios ferroviarios de mercancias

e Consolidacion del nuevo marco institucional de relacién entre el Administrador de
la Infraestructura (ADIF) y los operadores ferroviarios, en condiciones que
favorezcan el desarrollo del ferrocarril

e Preparacion de la red convencional para su transformacién progresiva en ancho
uiC

e Optimizacién de las instalaciones fronterizas de mercancias para obtener una
interoperabilidad plena en el paso de frontera con la red francesa

e Consolidacién del papel internacional de los operadores ferroviarios en el

transporte de mercancias

PEITFM 2010

Después de una numerosa cantidad de planes relacionados con el transporte
ferroviario, se publica en el afo 2010 un plan estratégico centrado, por primera vez, en el
fomento y mejora del transporte de mercancias por ferrocarril. Tal y como cita literalmente el

documento, la mision del plan es la siguiente:

“Impulsar el transporte de mercancias por ferrocarril a través de la adaptacion a las
necesidades del mercado aportando valor a la cadena logistica global con objetivos de mejora
de la gestion del sistema, de la calidad de servicio, de la eficiencia y de la sostenibilidad,

incorporando iniciativas de I+D+i.”

El presente Plan expone un decrecimiento del 10,3% en el afio 1997 a un 4,1% en el
afio 2007 de la cuota de transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia en tonelada por
kildmetro. A su vez reconoce que “la falta de integracion del ferrocarril en la cadena logistica

produce una pérdida de competitividad del tejido productivo espafiol”?.

2 Pagina 79 del Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espaia. Ministerio de
Fomento.
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llustracion 7: Portada original del documento PEITFM 2010

PLAN ESTRATEGICO PARA EL IMPULSO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA

14 de septiembre de 2010

El Plan, en un pequefio analisis con el objetivo de justificar su necesidad, sostiene que
las razones por las que la cuota ha alcanzado la situacién descrita se pueden englobar en dos

grandes grupos:

1. La falta de competitividad en materia econdmica, producida por deficiencias en la
explotacién, con baja productividad de los recursos y costes afiadidos (maniobras
innecesarias, cambio de ancho, etc.).

2. La falta de calidad y fiabilidad, reflejada tanto en el descenso de la cuota del

transporte ferroviario como en las opiniones de los usuarios.

El documento utiliza los dos puntos mencionados para basar sus lineas estratégicas de
actuacion, omitiendo cualquier tipo de andlisis y detalle sobre las correspondientes causas de
la falta de competitividad econdmica, de calidad y de fiabilidad del servicio. Con el fin de

atender estos problemas identificados, se aclaran las siguientes lineas estratégicas:

Linea estratégica I: Nuevo modelo de gestidn del sistema

En ella se recogen las acciones orientadas al impulso a la liberalizacion del mercado

ferroviario, planteando a su vez nuevas férmulas de gestidn de infraestructuras.
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Linea estratégica Il: Calidad de servicio y eficiencia

Esta linea estratégica esta relacionada directamente con la mejora de calidad y
fiabilidad sel servicio de mercancias por ferrocarril, desarrollando paralelamente

medidas enfocadas a impulsar proyectos de I+D+i en el transporte ferroviario.

Linea estratégica Ill: Mejora de las infraestructuras ferroviarias

En este punto se proponen multiples actuaciones sobre infraestructuras existentes y se
establece un nuevo enfoque sobre las lineas de nueva construccién, estableciendo

como criterio basico la eficiencia del transporte de mercancias por ferrocarril.

PITVI 2012-2024

El dltimo plan de actuacion en vigencia publicado por el Ministerio de Fomento es el
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI), cuyo periodo de actuacién comprende
entre el afio 2012 y el 2024. El documento presenta los objetivos relacionados con el

transporte y las infraestructuras enumerados a continuacion:

e Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte

optimizando la utilizacidn de las capacidades existentes

e Promover el desarrollo econémico equilibrado como herramienta al servicio

de la superacién de la crisis

e Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y

sociales con el respeto al medio ambiente

o Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del

Estado a través del sistema de transportes

e Promover la integracidn funcional del sistema de transportes en su conjunto

mediante un enfoque intermodal

El PITVI se centra, en uno de sus capitulos, en analizar y proponer mejoras en el
transporte ferroviario, estableciendo como principal objetivo el impulsar la liberalizacién

completa del sector siguiendo las directrices europeas, con el fin de mejorar la eficiencia del
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transporte ferroviario. En él se reconoce que el transporte de mercancias por ferrocarril sigue
siendo la asignatura pendiente del sector debido a la existencia de diferentes barreras fisicas,

econdmicas, operacionales y de gestion.

Para lograr el aumento de los traficos ferroviarios, el Plan propone revisar las actuales
barreras legislativas y regulatorias, asi como la gestidn de los servicios y las inversiones. Con
ello, se pretende eliminar los obstdculos de acceso y facilitar la entrada a los operadores
privados, consiguiendo de esta manera que un mayor nimero de empresas se interesen por

este modo de transporte.

3.3.4. Inversion en infraestructuras

En este apartado expondremos las partidas econdmicas anuales destinadas a las
infraestructuras del transporte terrestre, desglosandolas entre las ferroviarias y las de
carreteras. Con ello, podremos comparar las partidas presupuestarias para las infraestructuras

de ambos modos entre el afio 2002 y 2015.

Figura 20: Evolucidn cronoldgica de la inversion en infraestructuras terrestres entre el afio 2002 y el
aiio 2015 (en miles de euros)
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Fuente: PGE. Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas. Incluye todos los gastos relativos a las
infraestructuras ferroviarias y los gastos de la creacién, conservacion y explotacion de carreteras.
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Tabla 15: Inversion en infraestructuras terrestres entre el afio 2002 y el afio 2015 (en miles de euros)

Ano | Infraestructura ferroviaria | Infraestructura de carreteras
2015 1.011.866,66 1.921.373,84
2014 826.718,67 1.937.283,86
2013 833.145,08 2.569.921,78
2012 954.545,98 2.705.327,47
2011 1.717.426,58 2.569.865,69
2010 2.326.172,45 4.227.211,83
2009 2.112.630,87 4.210.179,49
2008 2.237.661,92 4.040.982,61
2007 2.087.622,53 3.885.859,27
2006 2.034.736,56 3.603.951,54
2005 1.492.604,86 3.310.820,88
2004 1.456.498,05 3.010.767,76
2003 1.286.187,39 2.911.877,93
2002 1.186.721,45 2.749.894,28

Fuente: PGE. Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas. Incluye todos los gastos relativos a las
infraestructuras ferroviarias y los gastos de la creacion, conservacion y explotacion de carreteras.

Como se puede imaginar, las inversiones del Ministerio de Fomento han mantenido un
ritmo anual creciente hasta que, debido a la recesion econdmica, las inversiones se han
reducido casi a la mitad. Si nos fijamos en el reparto entre las partidas destinadas a las
infraestructuras de carreteras y a las ferroviarias, las primeras siempre han obtenido unas
cantidades notablemente superiores llegandose a alcanzar los 4,2 miles de millones de euros

en el afio 2010.
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3.3.5. Conclusiones

Como hemos podido observar, las verdaderas politicas enfocadas al fomento del
ferrocarril en Espafia son relativamente recientes ya que los primeros planes estaban
enfocados a establecer el disefio y desarrollo de la red, dejando de lado las orientaciones
estratégicas del sector. El primer documento de caracter estratégico fue publicado en el afio
1987 por Ministerio de Fomento, iniciando una sucesién de planes elaborados por el Gobierno

en cada una de las legislaturas.

A su vez, entre el afio 2002 y el afio 2012 se han invertido de media mds de 1.720
millones de euros en infraestructuras ferroviarias, aumentando y mejorando de esta manera el
patrimonio ferroviario espafiol, en especial, con las nuevas infraestructuras destinadas al

trafico de alta velocidad para viajeros.

El resultado de los esfuerzos en materia de infraestructuras se puede apreciar en el
informe “The Global Competitiveness Report 2014-2015”, presentado por la institucion
internacional de World Economic Forum, donde se estudid la competitividad, productividad y

prosperidad de 144 paises.

En cuanto a la calidad y eficiencia de las infraestructuras, Espafia fue situada en
novena posicidn, por delante de grandes estados europeos tales como Reino Unido o Italia. Si
nos centramos exclusivamente en las infraestructuras de transporte ferroviario, Espafia se
situd en la cuarta posicion de la clasificacidn mundial, sélo por detras de Japdn, Suiza y Hong

Kong.
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Tabla 16: Clasificacion por paises segun la calidad de las infraestructuras ferroviarias

Posicion Pais Valoracién
1 Japén 6,7
2 Suiza 6,6
3 Hong Kong 6,3
4 Espafia 6,0
5 Finlandia 5,9
6 Francia 5,9
7 Taiwan-China 5,7
8 Alemania 5,7
9 Paises Bajos 5,6
10 Corea del Sur 5,6
11 Austria 5,3
12 Malasia 5,0
13 Luxemburgo 5,0
14 Bélgica 49
s | G |

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del informe “The Global Competitiveness Report 2014-
2015” del World Economic Forum
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4. EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS Y SU PROBLEMATICA

4.1. Introduccion

Gracias al segundo capitulo del presente trabajo, hemos podido conocer el escaso uso
generalizado del ferrocarril como modo de transporte de mercancias en Europa. No obstante,
los datos del actual reparto modal en Espaia son notablemente inferiores a los de la mayoria
de paises comunitarios, poniendo al pais en las ultimas posiciones en lo relativo al uso del
ferrocarril dentro de la Unidén Europea. En cambio, hemos visto que Espana es lider en el
transporte de mercancias por carretera, estando sélo por detrds de Alemania y Polonia en

toneladas por kildmetro transportadas en este modo.

Antes de avanzar en el andlisis de los problemas existentes con el transporte
ferroviario de mercancias en Espafia, recordaremos los actuales valores de la cuota modal del
ferrocarril, con el objetivo de tener presente, a nivel numérico, los efectos del escaso

desarrollo descrito y de los posibles problemas internos del sector:

e En el afio 2013 se movieron, a nivel doméstico, 20 millones de toneladas de
mercancias por ferrocarril en Espafia, mientras que las toneladas movidas por
carretera ascendieron a mds de 870 millones. Esto equivale a un reparto modal -
sin incluir el transporte aéreo y maritimo- del 2,24% y del 97,76% para el ferrocarril

Yy la carretera respectivamente.

e Si estudiamos la cuota modal cambiando las unidades de toneladas a toneladas
por kildmetro, el transporte ferroviario en 2013 movidé 7.395 millones de t-km,
mientras que por carretera de transportaron 237.455 millones de t-km, de las
cuales 125.488 millones fueron de ambito interurbano. Nuevamente y sin tener en
cuenta el transporte aéreo ni el maritimo, la cuota modal resultante es del 3,02%
en el caso del ferrocarril y del 96,98% para la carretera. Si Unicamente tenemos en
cuenta el transporte interurbano por carretera, el porcentaje es de 5,56% y de

94,44% respectivamente.
e Sjincluimos en el andlisis los traficos terrestres internacionales, en el mismo afio
2013 se movieron 25 millones de toneladas por ferrocarril y 1.125 millones de

toneladas por carretera. Los valores medidos en toneladas por kildmetro
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ascienden respectivamente a 9.338 millones y a 192.597 millones. Esto significa

qgue el 2,17% de las toneladas totales se transportaron por ferrocarril y el 97,83%

lo hicieron por carretera.

Tabla 17: Desglose de la cuota modal del transporte terrestre para el aiio 2013 en Espafa

. Porcentaje Porcentaje
Carretera Ferrocarril .
Carretera Ferrocarril

Transporte interior (Miles de tn) 20.000 871.861 97,76 2,24
Transporte interior (Millones de 937,455 7395 96,98 3,03
T-km)
Transporte interior interurbano
(Millones de T-km) 125.488 7.395 94,44 5,56
Transporte total (Miles de T) 1.124.480 24.949 97,83 2,17
Transporte total (Millones de T- 192 597 9338 95 38 4,62

km)

Fuente: Elaboracion propia. Datos de Eurostat, del Informe anual 2013 sobre los transportes y las
infraestructuras del M2 de Fomento y del informe Transport in Figures Statistical PocketBook 2014.

A continuacién, se presentaran los condicionantes que se han considerado influyentes

sobre el actual uso del ferrocarril y que, por lo tanto, afectan directamente sobre los valores

de la cuota recién expuestos.

4.2. Costes del transporte y distancias competitivas

Antes de desarrollar el presente apartado, debemos introducir en qué consiste el

transporte combinado que, sin duda, es un concepto elemental en el proceso del transporte

de mercancias.

La logistica del transporte ferroviario presenta el inconveniente de no poder realizar

envios “puerta a puerta”, situacion Unicamente posible en el caso del transporte por carretera

por motivos relativos a la flexibilidad caracteristica del camidn. Esto puede obligar a realizar

acarreos y transbordos que, en ocasiones, incrementan de manera importante los costes

finales del transporte.
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El transporte combinado es aquel en el que se utilizan varios modos distintos de
transporte sin ruptura de carga, quedando la mercancia agrupada en unidades compactas
superiores tales como contenedores o semirremolques. Por ello, el transporte combinado
carretera-ferrocarril se define como el transporte intermodal en el que los recorridos
principales se realizan por ferrocarril, al que se afiaden acarreos llevados a cabo mediante
camiones en la fase inicial (concentracidon de cargas) y final del recorrido de la mercancia

(distribucidn).

Las combinaciones ferrocarril-carretera y ferrocarril-maritimo son las mas habituales y,
para llevarlas a cabo, se utilizan las terminales ferroviarias. Estas terminales se sitlan en
puntos de conexion de diferentes redes de transporte y en areas con altas concentraciones de

carga, tal y como resultan ser los puertos.

El transporte combinado lo podemos dividir en dos tipos: el transporte no
acompafiado, en el que se moviliza la mercancia con contenedores, cajas mdviles o semi-
remolques mediante los camiones y trenes; y el transporte acompanado, donde se carga un

vehiculo de carretera entero (acompafiado por el conductor) en el tren.

Segun los datos aportados en el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y
Maritimo, el transporte combinado en el dmbito nacional alcanzé en el afio 2009 un total de
4.098.150 toneladas. Este valor significd el transporte intermodal de 255.130 UTIS,
equivalentes a 402.291 TEUs. El 82% de la totalidad fue transportada por Renfe y el otro 18%
por el resto de empresas ferroviarias privadas. En ese mismo afio, en Europa se movieron
169,7 millones de toneladas con transporte combinado, que equivalieron a 16,5 millones de

TEUs.

Para hacer posible el transporte intermodal y facilitar la cadena de transporte, en
Espafia existe una red de instalaciones logisticas propiedad de Adif, dedicadas a la

manipulaciéon, almacenaje e intercambio de mercancias.
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Tabla 18: Volumen de mercancias tratadas por Renfe en las principales terminales espafiolas. Aiio

2010

Terminal Provincia | Volumen (t)
Madrid-Abrofigal Contenedores Madrid 973.389,89
Barcelona Morrot Contenedores | Barcelona | 796.099,99
Bilbao Puerto ATM Vizcaya 789.887,57
Portbou Gerona 725.427,10
Constanti Contenedores Tarragona 632.277,06
Barcelona Puerto TCB Barcelona | 597.284,54
Silla Contenedores Valencia 557.486,69
Irin Contenedores Guiplzcoa | 413.206,24
San Roque Contenedores Cadiz 361.914,52
Zaragoza Corbera Zaragoza 314.920,93
Zaragoza Plaza Zaragoza 277.419,14
Puerto Seco - Vicélvaro Madrid 275.235,47
Bilbao Puerto Contenedores Vizcaya 263.512,65
Vigo - Guixar Contenedores Pontevedra | 258.992,68

Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo

4.2.1. La competitividad del transporte combinado

El Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo, publicado por el
Ministerio de Fomento en el afio 2011, comparé los costes finales de la carretera (unimodal) y
del transporte combinado carretera-ferrocarril (intermodal) en cuatro situaciones distintas.

Para ello, definié previamente los siguientes origenes y destinos:

e Origen 1: Aquellos en los que el acarreo por carretera hasta la terminal no duplica

tramos del recorrido de transporte.
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e QOrigen 2: Serdn los que la aproximacién a la terminal obliga a aumentar la distancia
a recorrer, debiendo retroceder una distancia.

e Destino 3: Son los destinos en los que el recorrido desde la terminal obliga a
aumentar la distancia a recorrer, debiendo retroceder una distancia.

e Destino 4: Son aquellos en los que el acarreo por carretera desde la terminal no

duplica tramos del recorrido de transporte

Las relaciones consideradas para el calculo de los costes fueron las siguientes:

Caso 1: Origen zona 1- destino zona 4

Acarreo en origen (AC-1) Distancia en ferrocarril (D) Acarreo en destino (AC-2)
N km g N - N km "
= - - =
m 2 e e LT T } m
- s 5} ,, FRAD m— O | bl
Zona1 Terminal . Zona 4
Terminal
e s P
Origen - Destino
Zona Zona 4
Caso 2: Origen zona 1- destino zona 3
Acarrec en destino (AC-2)
Acarreo en origen (AC-1) Distancia en ferrocarril (D)
km
—» « >
km
o : :
5 s TS
@ - () I e} (B
Zona Terminal g T
Destino (o S
Zona 3
AC2)
Origen o Destino
Zona 1 Zona3
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Caso 3: Origen zona 2- destino zona 4

ORIGEN ZONA 2- DESTINO ZONA 4
CADENA INTERMODAL

Acarreo en origen (AC-1)

Distancia Intermodal (AC1 4D+ AC2)

km Distancia en ferrocarril (D)
km

Acarreo en destino (AC-2)

r'y

Lol Terminal Zona4

@]—rm—b =l
2

L Origen

Zona 2

P — (P

QOrigen Destino
Zona2 Zonad

Caso 4: Origen zona 2- destino zona 3

'ORIGEM ZONA 2- DESTINO ZONA 3

CADENA INTERMODAL
Distancia Intsrmodal (AG1 +D+ AG2)
Acarreo en deatino (AC-2)

Acarmao en origen (AG-1)
Distancia en farrocarril (D)

B —
km km

@

Terminal
- e @ e
Deatino

Origen
Zona 2 Zona3

CARRETERA

Distancia en Camrstera (D — AG1- AG2)

Origen - -_-‘b Dastino
Zona 2 Zona 3

Finalmente, la conclusién principal obtenida fue que, a partir de 700-900 km,
dependiendo de las distintas relaciones origen-destino analizadas y de la distancia de los
acarreos, siempre es mas rentable econdmicamente el transporte intermodal, en este caso,

carretera-ferrocarril. Como es légico, los acarreos tienen un importante peso en los costes de
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la cadena intermodal ya que, cuanto menor sean las distancias de los mismos, mas competitiva

se mostrara la opcién del transporte combinado.

A su vez, se determind que la cadena combinada se muestra mas competitiva en
aquellos casos en los que los acarreos no duplican tramos recorridos por el ferrocarril. Por el
contrario, la relacion menos competitiva es aquella en la que se duplican los tramos recorridos

en los acarreos.

4.2.2. Distancias recorridas por la mercancia en Espaina

Una vez conocida la distancia minima que debe recorrer la mercancia para que, por lo
general, sea mas competitivo el uso del ferrocarril, analizaremos los kildmetros que recorre la
carga en Espafia. Para ello, recurriremos a los datos publicados tanto en la Encuesta
Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera como en el Observatorio del

Ferrocarril en Espafia.

Los datos mas recientes aportados por el Observatorio del Ferrocarril son del afo
2013. Por ello, pese a tener disponibles datos mas actualizados de la Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera, procedemos a realizar las comparaciones entre las

distancias recorridas por la carga en los modos carretera y ferrocarril para ese afio.

A final de 2013, se habian transportado 871,8 millones de toneladas por carretera y
24,3 millones de toneladas por ferrocarril dentro de Espaifia. Si tomamos en cuenta la
magnitud “tonelada-km”, el transporte interno de mercancias en ese afio fue de 125.488 y

9.366 millones de toneladas por kilometro por carretera y ferrocarril respectivamente.

Tal y como se comentd en el inicio del presente trabajo, el volumen de movimientos
en ambos modos se ha visto afectado debido a la crisis mundial. Por ello, se puede apreciar un

notable decrecimiento anual de las toneladas transportadas anualmente desde el afno 2007.
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Tabla 19: Volumen de mercancia transportada en Espaiia por carretera entre 2007 y 2013

Carretera Millones de T-Km Millones de T Media Km
2007 185.495 1.673,5 110,8
2008 170.862 1.474,5 115,9
2009 147.805 1.224,2 120,7
2010 143.631 1.135,1 126,5
2011 140.002 1.096,5 127,7
2012 131.755 942,6 139,7
2013 125.488 871,8 143,9

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera. Afio 2014

Tabla 20: Volumen de mercancia transportada en Espaiia por ferrocarril entre 2007 y 2013

Ferrocarril Millones de T-Km Millones de T Media Km
2007 11.212 31,2 360,0
2008 10.662 28,4 375,4
2009 7.714 21,9 352,2
2010 7.577 21,4 354,1
2011 9.593 24,1 398,0
2012 9.390 24,4 384,8
2013 9.366 24,3 385,4

Fuente: Observatorio del Ferrocarril. 2013

Una vez conocidas las toneladas y las toneladas-kildémetro transportadas tanto por
ferrocarril como por carretera, podemos calcular la distancia media recorrida por tonelada de
carga transportada. Como es légico, el modo ferrocarril tiene un promedio de kilémetros
recorridos muy superior al modo carretera, llegando incluso a triplicar su valor. La distancia
media recorrida se situé en 385,4 kildémetros en el afio 2013, valor muy inferior a los 700
kilémetros (incluyendo acarreos hasta de 20 kildmetros en origen y 40 kildémetros en destino) a

partir del cual el transporte por ferrocarril resulta verdaderamente competitivo.

No obstante, el recorrido medio de las toneladas varia en funciéon de la empresa
ferroviaria. El trafico minero del norte de la peninsula se caracteriza por los movimientos de

grandes voliumenes (generalmente de carbdn) a distancias relativamente cortas. Por otro lado,
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ocurre una situacién similar en FGC, que realiza movimientos desde las areas industriales de
Barcelona hasta El Morrot, tal y como es el caso del transporte de vehiculos a lo largo de los

escasos 25 kildmetros entre Martorell y el puerto de Barcelona.

Por otro lado, es interesante comparar estos valores entre la empresa Renfe y la media
del conjunto restante de las empresas privadas habilitadas para operar en Espafia. El recorrido
medio por tonelada movida por Renfe se situé en los 426,4 kildmetros en el afio 2013,
mientras que en el caso de las empresas privadas de transporte ferroviario de mercancias, el
valor fue de 450,8 kilémetros, significando una diferencia de 24,4 kildbmetros. Segun el andlisis
realizado por el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo, la distancia
media de las empresas privadas se aproxima mucho mas a la barrera de la rentabilidad que la

distancia media transportada por la operadora Renfe.

Figura 21: Distancia media recorrida por las distintas empresas ferroviarias. Afio 2013

Empresas privadas

Renfe Métrica

Euskotren Kargo .

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
Km

Fuente: Observatorio del Ferrocarril. 2011

Una vez presentados los datos, podemos conocer que en 2013 se movieron dentro de
Espafia un total de 896,1 millones de toneladas entre el modo carretera y el modo ferrocarril.
Esto significd un recorrido medio de la tonelada de mercancia de 150,4 kildmetros. Del total de
toneladas transportadas, 871,8 millones se realizaron por carretera, asumiendo el ferrocarril

las 24,3 millones de toneladas restantes.
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A su vez, del tonelaje total de mercancias movidas por carretera, 65,9 millones se
transportaron a una distancia mayor de 500 kildbmetros por lo que, sabiendo que
representaron 45.232 millones de toneladas por kildmetro, el valor recorrido medio de la
tonelada por carretera de la mercancia que superaba una distancia de 500 kildmetros fue de
686,4 kildmetros. Este calculo muestra que el promedio del transporte por carretera en largas
distancias no supera los 700 kildmetros minimos a partir de los cuales el transporte ferroviario

resulta econdmicamente mdas competitivo.

4.2.3. Distancias recorridas por la mercancia en la Union Europea

Si comparamos la distancia media recorrida por la carga en Espaia con otros paises de
la Union Europea, observamos que, en donde el transporte de mercancias por ferrocarril estd
mas extendido, la distancia que recorre la mercancia es mayor. Asi pues, Reino Unido se situa
en primer lugar con una distancia media recorrida por tren de 562,5 kildémetros. Grecia, al

transportar la mercancia 120 kildmetros de media, estd considerada como el extremo inferior.

Tabla 21: Volumen de mercancia transportada por ferrocarril en los distintos paises de la UE

Pais Millones de T-Km Millonesde T Media Km
Reino Unido 6.244 11,1 562,5
Francia 6.395 12,6 507,5
Alemania 32.377 64,3 503,5
Suecia 3.438 7,6 452,4
Polonia 2.413 5,8 416,0
Espafia 8.018 21,3 376,4
Italia 7.206 34,3 210,1
Austria 3.278 16,3 201,1
Grecia 48 0,4 120,0

Fuente: Eurostat
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Figura 22: Distancia media recorrida por la mercancia en ferrocarril en los distintos paises de la UE.
Ao 2011
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Fuente: Eurostat

4.2.4. Conclusiones

En este punto hemos analizado la distancia que recorre la mercancia en Espafa vy, por
otro lado, los umbrales econémicos conocidos a partir de los cuales el ferrocarril resulta

competitivo.

Los datos indican que Unicamente el 2,2% de las toneladas totales transportadas con
transporte terrestre se movieron por ferrocarril en el afo 2013. Dentro del 97,8 % de las
toneladas que fueron transportadas por carretera, el 93% recorridé una distancia menor de 500
kilémetros. Por ello, debemos asumir que la carretera sera mdas competitiva en la gran mayoria
de las relaciones origen-destino que se planteen dentro de Espaia si Unicamente se tiene en

cuenta el pardmetro de la distancia.

Por otro lado, hemos identificado que en paises como Alemania, Francia, Suecia o
Reino Unido -destacados por tener las cuotas de uso de transporte ferroviario de mercancias
mas elevadas de Europa- coinciden con tener las mayores distancias medias recorridas por la

carga.
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Tal y como se ha puesto en evidencia, al realizar la comparativa entre la distancia
minima necesaria para llevar a cabo el transporte por ferrocarril de forma econédmicamente
rentable y las distancias promedio que recorre la mercancia en Espafa, la falta de

competitividad del ferrocarril en este aspecto puede afectar directamente a su cuota de uso.

4.3. Inconvenientes técnicos de las infraestructuras y en la explotacién

Las prestaciones técnicas de las infraestructuras y las caracteristicas de la explotaciéon
de las mismas condicionan en gran medida la eficiencia de los servicios de transporte
ferroviario de mercancias. Ambos factores pueden ayudar a incrementar o a reducir la
competitividad y calidad del ferrocarril como modo de transporte de cargas. En el presente
apartado, analizaremos las particularidades de las infraestructuras ferroviarias en Espafia y su
efecto sobre la cuota modal. Para ello, las desglosaremos en dos grupos: las infraestructuras

lineales y las infraestructuras nodales.

Las caracteristicas y el estado de las infraestructuras lineales tienen una gran influencia
en el grado de capacidad del transporte de mercancias por ferrocarril. Esta capacidad, que
también queda condicionada por otros importantes parametros, tales como el material motor

utilizado o la gestion de la propia infraestructura, se define en base a las siguientes variables:

e Longitud maxima del tren que puede circular por la linea

e Velocidad maxima del convoy

e (Carga por eje maxima autorizada para transitar por la linea

e Rampasy radios

e Potenciay esfuerzo maximo de las locomotoras que lo remolcan
e Electrificaciéon

e Gdlibos

e Las limitaciones impuestas por la gestion de la circulacién de la linea

De entre estos condicionantes, la longitud maxima del tren (supeditada a las
caracteristicas de los apartaderos, las terminales de carga/descarga y los puntos de
cruzamiento), la rampa caracteristica, la carga maxima por eje y la potencia de la locomotora,

son los que mas condicionan a la carga limite que puede ser transportada.
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Por otro lado, las infraestructuras nodales -que tienen tanta importancia como las
lineales ya que afectan directamente a la competitividad de la cadena intermodal al ser los
puntos de intercambio de las unidades de carga entre modos- muestran carencias relacionadas
con los accesos ferroviarios a puertos, a fabricas y a plataformas logisticas, asi como en la

gestidn de las mismas.

4.3.1. Infraestructuras lineales

4.3.1.1. Longitud media de los trenes

Desde el punto de vista técnico, la longitud maxima de los trenes de mercancias
depende principalmente del perfil longitudinal de la linea, de la potencia de las locomotoras,
del esfuerzo soportado por los enganches, de la adherencia de las llantas, de la distancia de

frenado y de la longitud de los apartaderos y terminales.

Debido a las caracteristicas de la red ferroviaria espafiola, los trenes tienen una
longitud maxima permitida de 450 metros, siendo 322 metros el valor medio de los convoyes
que circulan por la RFIG. Estos valores, alejados de los 500 metros de media en Europa, se
deben principalmente a las limitaciones de longitud de los apartaderos y terminales de carga-
descarga. Como consecuencia de ello, la carga transportada por cada tren llega a ser hasta un
40% menor que en Europa, moviendo en Espafa entre diez y doce vagones por tren frente a

los 20 de media europea.
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Tabla 22: Longitud maxima del tren de mercancias permitida en los distintos paises de la UE

Pais Longitud maxima (m)
Croacia 900
Suiza 880
Francia 850
Noruega 850
Alemania 835
Dinamarca 835
Polonia 800
Bélgica 750
Gran Bretafa 750
Luxemburgo 750
Paises Bajos 750
Suecia 750
Espafna 750
Eslovaquia 750
Republica Checa 700
Bulgaria 520

Fuente: Informe del Sistema de Investigacion de la Informacion (Forschungs-Informations-System) del
Ministerio Federal de Transporte e infraestructura digital (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur) de Alemania

Tabla 23: Comparacion de los trenes que circulan por Espaiia, Europa y Estados Unidos

Longitud
Tipo N2 de vagones Carga bruta (t) Carga neta (t) tipica/maxima
(m)
Tren ibérico 20 x 60’ 900 500 300/450
Tren europeo 40 x 60’ 1.800 1.000 500/750
Tren USA 120 x 60’ 5.500 3.000 2.000/3.000

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del informe U.S. and European Freight Railways: The

Differences That Matter y del Centro de Promocion del Transporte de Mercancias por Ferrocarril (CPTMF)
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Segun el informe de la Comisién Nacional de la Competencia, la limitada longitud de
los trenes espafioles de mercancias da lugar a elevados costes para las Empresas Ferroviarias.
Los costes medios de transporte se reducen al aumentar el nimero de vagones del convoy,
por lo que una longitud mayor daria lugar a una reduccién del coste unitario de la tonelada

transportada.

De hecho, operadores consultados para la elaboraciéon de dicho informe, destacaron
que los costes del transporte ferroviario en Espafia son mayores que en el resto de Europa
debido en parte a que la capacidad de transporte era muy inferior por la limitada longitud de
los trenes. Asimismo, sostuvieron que las dimensiones relativas a las vias, a los apartaderos y a
las terminales impiden mover trenes con longitudes similares a la media europea ya que ni las

infraestructuras lineales ni las nodales estan preparadas para acoger trenes de 750 metros.

En el caso de las infraestructuras lineales, en muchas ocasiones la longitud limite de las
lineas viene condicionada por la capacidad de estacionamiento en las vias de apartadero,
necesarias para que los trenes de mercancias puedan estacionarse para facilitar los cruces o
adelantamientos. La mayoria de las infraestructuras estan dimensionadas en funcién de los
requisitos de la época en las que fueron proyectadas que, en muchos casos, datan de
principios del siglo XX. Esto ha dado lugar a que, a causa de una longitud insuficiente de las vias
gue permiten los cruzamientos, los surcos otorgados por Adif estén supeditados a la existencia
de intervalos suficientes para que un tren pueda avanzar sin detenerse hasta una estacion en
la que existan vias de longitud suficiente para hacer posible su apartado. Esto genera que los
trenes pasen demasiadas horas detenidos en estaciones o terminales, con los costes

econdmicos y temporales que ello conlleva.
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llustracion 8: Longitudes maximas permitidas en la red administrada por Adif
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Fuente: Declaracion sobre la Red. Adif. Afio 2014

Actualmente, Adif Unicamente permite -en régimen especial- la circulacién de trenes
de 750 metros de longitud entre Valencia Fuente de San Luis y Madrid Abroiigal y entre

Barcelona Morrot y la conexidn con Francia de TP Ferro.

Debido a esta problematica, el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
Ferroviario de Mercancias en Espafia establecié una medida dedicada a aumentar la longitud
maxima de los trenes que circulan por Espafia de 450 metros a 750 metros, estimando un
ahorro econédmico para los operadores de entre el 10% y el 40% de los costes unitarios del

transporte en funcion de la tipologia de producto.
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4.3.1.2. Velocidad de los trenes

Otro de los problemas técnicos de la explotacidn ferroviaria estd relacionado con la
baja velocidad media de circulacién de los trenes de mercancias por la red gestionada por Adif.
Segun el Observatorio del Ferrocarril del afio 2013, la velocidad media de los trenes apenas
alcanza los 55,9 km/h, quedando por debajo de los 74 km/h de media del transporte de
viajeros por ferrocarril. En concreto, la velocidad media de circulacién de Renfe Mercancias fue
de 55,8 km/h en el afio 2013, mientras que la velocidad media de los trenes de las empresas

privadas fue de 56,4 km/h.

Esta velocidad media deficiente de los convoyes se debe principalmente a dos
factores: en primer lugar a la existencia de rampas y pendientes excesivamente pronunciadas
en la red y, en segundo lugar, a una falta de prioridad del trafico de mercancias frente al
transporte de viajeros, obligando a que los trenes de mercancias permanezcan parados en
apartaderos y terminales ferroviarias durante largos intervalos de tiempo hasta obtener via

libre.

Como es ldgico, la lentitud del transito de mercancias por la red ferroviaria afecta
negativamente a la rentabilidad y competitividad del ferrocarril frente al transporte por
carretera y al transporte maritimo de cabotaje. Por ello, el tiempo de transito es altamente

considerado por las empresas ferroviarias.

Tabla 24: Velocidad media del camion y del ferrocarril en trayectos largos

Vel. media 3,75h 4,5h 7,5h 9h 11 h 13 h
Camion 80 km/h 300 km 360 km 540 km 660 km 660 660 km
Ferrocarril 60 km/h 225 km 270 km 450 km 540 km 660 780 km

Fuente: Transporte ferroviario de mercancias. Ignacio Sanz y otros

Como se puede observar en la Tabla 24, la velocidad media del camién es de
aproximadamente 80 km/h en trayectos largos, frente a los 60 km/h del ferrocarril. No
obstante, el camidn tiene establecidos periodos de descanso reglamentarios de 45 minutos
cada 4,5 horas y un maximo de 9 horas diarias de conduccidon mientras que el ferrocarril no

tiene mas limitacidn que la establecida por el gestor de la infraestructura. No obstante, el tren
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precisa de un tiempo de carga en origen y descarga en destino mucho mayor que el requerido

por el camidn.

Tal y como se muestra en la tabla, el camién ya no puede recorrer mds distancia a
partir de las 9 horas de trayecto salvo que lleve mds de un conductor, alcanzando un
kilometraje maximo de 660 kilémetros por jornada. No asi, el ferrocarril podra seguir
circulando hasta finalizar su trayecto establecido teniendo en cuenta que a partir de las 7,5

horas siempre se contempla mas de un maquinista.

Por lo tanto, se puede afirmar que la baja velocidad del ferrocarril hace que este modo
no sea competitivo frente al camién hasta trayectos superiores a 660 km. El hecho de
aumentar la velocidad media de los convoyes hasta valores cercanos a los del transporte por
carretera, podria hacer que el ferrocarril comenzara a ser mas rentable para trayectos en los
que actualmente resulta temporal y econdmicamente mas favorable la carretera, ya que el
camidn necesitaria competir afiadiendo otro conductor para suprimir la parada obligatoria,

con el incremento de coste que ello implica.

4.3.1.3. Carga maxima por eje

Se entiende por carga por eje la carga estatica transmitida por un eje a los carriles.
Dicha carga afecta al comportamiento de la via y de las capas inferiores ante la fatiga y, por lo
tanto, condiciona el dimensionamiento, construccién y mantenimiento de la infraestructura.
La fatiga del carril se define con una funciéon exponencial de la carga Q por eje, donde las
tensiones que se desarrollan en el interior del carril son proporcionales a Q #, donde “A” toma
valores ente 3y 4 e, incluso en ocasiones, mas de 4. Esto quiere decir que un incremento de la
carga por eje equivale a un gran aumento de la fatiga de los materiales de la via, dando lugar a

una anticipacion de las tareas de renovacion de los mismos.

Adif, como gestora de la infraestructura, se encarga de acotar los limites de carga
permitidos a lo largo de los tramos que componen la RFIG, y clasifica las lineas en nueve

categorias en funcion de la carga maxima admitida por eje y por metro lineal.
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Tabla 25: Nomenclatura de las lineas de la RFIG y su carga maxima permitida

Carga Maxima
Tipo de Linea
Por Eje Por Metro
A 16,0t 50t
B1 18,0t 50t
B2 18,8t 6,4t
c2 20,0t 6,4t
c3 20,0t 7,2t
ca 20,0t 8,0t
D2 22,5t 6,41t
D3 22,5t 7,2t
D4 22,5t 8,0t

Fuente: Declaracion sobre la Red. Adif. Afio 2014

En lineas generales, la Red gestionada por Adif no presenta excesivas limitaciones de
carga ya que, en la actualidad, la mayoria de las lineas de la RFIG son de categoria D4, donde la
carga maxima es de 22,5 toneladas por eje. No obstante, existen determinados puntos y
tramos donde, debido al mal estado de algunas vias, obras de fabrica o tramos metalicos, hay

altas restricciones de la carga mdaxima por eje.

En Europa, la carga maxima por eje no baja de las 20 toneladas, siendo 22,5 toneladas
por eje el limite mds estandarizado. No obstante, algunos tramos en Suecia y Noruega
soportan cargas por eje de hasta 30 toneladas, siendo un valor aun inferior a las 35 toneladas

por eje que se alcanza en gran parte de la red ferroviaria de los Estados Unidos.
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4.3.1.4. Perfil longitudinal. Rampas y pendientes

El perfil longitudinal estd formado por el conjunto de rampas, pendientes, horizontales
y cambios de rasante del trazado de la infraestructura. El esfuerzo necesario de la locomotora
para remolcar la carga es proporcional a la rampa existente, por lo que dicho perfil cobra gran

importancia desde el punto de vista de la eficiencia del transporte de mercancias.

Teniendo en cuenta la potencia de las locomotoras disponibles habitualmente en el
mercado, se recomienda que los perfiles no superen las 12 milésimas con el fin de poder
remolcar trenes con una longitud comercial dentro de los margenes de rentabilidad. Sin
embargo, es habitual que este valor se sobrepase en la red espaiola, llegando a encontrarse
de forma habitual rampas de entre 15 y 17 milésimas, ocasionando que las locomotoras de
potencia media Unicamente puedan mover trenes de corta longitud o de poco tonelaje,
quedando reducida de esta manera la viabilidad econdmica del transporte ferroviario de

mercancias.

Tabla 26: Cargas maximas de los trenes en funcion de la rampa caracteristica

LOCOMOTORAS ELECTRICAS LOCOMOTORAS DIESEL

319.3 | 319.4) 333 | 3333

10 | 2090 2060 1350 1730 1340 1280 2340 1100 2200 2500 1160 1130 1280 2260 1450 1450 1930 1410 1850 2110

11 | 1950 1920 1270 1620 1250 1190 2180 1020 2040 2380 1080 1110 1190 2110 1340 1340 1790 1310 1830 2000

12 | 1830 1790 1200 1530 1170 1110 2040 950 1900 2220 1020 1030 1110 1970 1240 1240 1660 1220 1730 1890

1720 1680 1130 1450 1080 1040 1920 890 1780 2080 960 S70 1040 1860 1160 1160 1550 1140 1620 1780

1620 1580 1070 137C 1030 98C 1810 830 1660 1960 900 910 980 1750 1080 1080 1460 1070 1520 1670

1530 1490 1020 1240 970 930 1710 780 1580 1860 850 860 520 1650 1020 1020 1370 1000 1410 1560

1450 1410 S70 118C 920 880 1820 740 1480 1760 800 810 870 1670 960 960 1200 240 1340 1420

17 | 1370 1340 920 1130 870 830 1540 700 1400 1660 760 770 830 1490 910 900 1220 890 1280 1410

18 | 1310 1270 880 1080 330 790 1460 670 1340 1580 730 730 790 1420 860 850 1160 850 1210 1340

19 | 1250 1210 850 1040 790 750 1390 630 1260 1500 €80 700 750 1350 820 €10 1100 800 1150 1270

20 | 1190 1150 810 1000 750 720 1330 600 1200 1440 660 €70 720 1290 780 770 1050 760 1100 1210

21 | 1140 1100 780 920 720 690 1270 570 1140 1380 630 €40 680 1230 740 730 1000 730 1050 1160

22 | 1030 1080 750 890 690 660 1220 8580 1100 1320 600 610 €50 1180 710 700 960

1000 1110

23 | 1050 1010 720 860 660 630 1170 520 1040 1260 580 580 630 1130 670 6€7¢ 910

960 1080

24 | 1000 70 €30 830 630 600 1120

8

1000 1200 560

g

800 1080 650 640 &80

g

920 1020

25| 970 S30 670 800 610 580 1080

&

980 1160 540

£
g

1050 620 610 840 610 880 980

Fuente: Adif
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Para solventar la deficiencia de potencia en trayectos con excesivas pendientes, se
puede emplear traccion multiple, doblando de esta manera los costes de traccion. Por ello, si
no se consigue duplicar la longitud y la carga del tren, resulta complicado obtener los ingresos

necesarios para equilibrar el incremento de los costes de operacién.

No obstante, si tenemos en cuenta los problemas relativos a la longitud méaxima de los
trenes en la RFIG comentados anteriormente, resulta muy complicado encontrar situaciones
donde exista rentabilidad en trenes de menos de 450 metros aplicando traccién multiple y, en

ocasiones, ni con trenes de 600 metros.

llustracion 9: Rampas caracteristicas de la RFIG (milésimas)
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Tal y como se observa en el mapa de rampas y pendientes de la RFIG, nos encontramos
numerosos puntos en la red donde se sobrepasa el limite recomendado de las 12 milésimas.
De hecho, resulta complicado encontrar relaciones para ambos sentidos con rampas por

debajo de las 10 milésimas.

Por ello, se puede afirmar que los perfiles longitudinales existentes limitan la carga
maxima remolcable y, por lo tanto, reducen la longitud de las composiciones. Todo esto da
lugar, de manera dificilmente cuestionable, a una baja rentabilidad de los trenes. Es por ello
que el PEITFM establecié que las infraestructuras de nueva construcciéon debian tener, como

maximo, pendientes de 15 milésimas.

4.3.1.5. Electrificacion

En Espaia, cerca del 60% de las infraestructuras ferroviarias estdn electrificadas. No
obstante, este porcentaje incluye las infraestructuras de alta velocidad exclusivas para el
trafico de viajeros por lo que, si contamos exclusivamente la red convencional, el grado de

electrificacion de la red se reduce al 55%.

En cuanto a la tensidn disponible, en la RFIG coexisten lineas de corriente alterna a
25.000 Voltios y 50 Hercios, con lineas de corriente continua de 3.000 Voltios. Sin embargo,
hay algunos kildmetros de la red de ancho métrico que estan electrificados y funcionan a 1.500

Voltios.

Tabla 27: Longitud de las vias electrificadas y no electrificadas de la red administrada por Adif. Afio

2012
Via electrificada V'a. r.1o Total
electrificada
Via electrificada Via electrificada Via electrificada
25.000V 50 hz 3.000V 1.500 V

2.324 6.444 18 5.190 13.976
8.786
58,6% 41,4% 100 %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurostat
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Tabla 28: Longitud de vias electrificadas y no electrificadas de la red convencional de Adif. Afio 2012

Via convencional Longitud Proporcién
Via electrificada 6.444 55,4%
Via no electrificada 5.190 44,6%
Total 11.634 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurostat.
La tabla no incluye las infraestructuras de alta velocidad.

Generalmente, el coste por kildémetro de la traccidn eléctrica es aproximadamente un
15% menor que la traccién diesel, debido a los menores consumos energéticos y a gastos de
mantenimiento generalmente inferiores. Segun el PEITFM, el coste aproximado de la traccién
diesel en Espafia es de 11,5 € por kildbmetro operado, mientras que el coste del tren con

traccidn eléctrica es de 10 € por kildbmetro operado.

Sin embargo, hay que tener en cuenta que el coste de adquisicién de las locomotoras
diesel suele ser ligeramente inferior que el de las locomotoras eléctricas. Por ello, esta mayor
inversidn inicial, junto con el obstaculo de que el 45% de la red convencional no estd
electrificada, pueden ser factores diferenciales para que una empresa que pretende acceder al

mercado del transporte ferroviario se decante por la traccién diesel.

Por ultimo, cabe destacar la ausencia de vias electrificadas en algunos puertos vy
terminales, siendo necesario realizar cambios de traccion en la “Gltima milla”, ocasionando de

esta manera incrementos en los costes tanto econédmicos como temporales.

A continuacion, desglosaremos la estructura de costes del ferrocarril con tracciéon
eléctrica y con tracciéon diesel. El ejemplo, obtenido del Observatorio del Transporte
Intermodal Terrestre y Maritimo, consiste en el transporte ferroviario de contenedores entre

Madrid y Barcelona con las siguientes caracteristicas:

Distancia: 600 km

e Circulaciones semanales: 4 viajes (ida mas vuelta)
e Km/tren al afio: 124.800 km/tren
e (Carga: 30 cajas moviles

e Maquinistas: 3
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Figura 23: Comparacion econémica entre las locomotoras diesel y las locomotoras eléctricas

Locomotora eléctrica Locomotora diesel —eléctrica
€ano'tren £/ano/tren
Canon por acceso 54.852 {Zanon por accaso 54.952
L-anon por resena da capacidad 17.888 Canon por reserva de capacidad 17.888
Lanon por circulacion 7.488 Canon por circulacion 7.488
TUTAL CANONES (€/ANGTTREN) 90.328 TOTAL CANONES (E/ANO/TREN) S0.328
TOTAL CANONESEM. THEN (€'Km-Tran) 072 TOTAL CANONES/KM.TREN [£/Km-Tren) 0,72
Eano'tren €lano/tren
Tarifa por utilizacion da Terminales 0 Tarifa por ulilizacion de Terminales 0
Taria por maniobras 73.028 Tariia por maniobras 73.020
Tarifa por manipulacion de U11s 262.080 Tarifa por manipulacion de UTI's 262.080
TOTALTARIFAS EANCITREN | 335100 TOTAL TARIFAS (EANOVTHEN] 335.109
TOTAL TARIFAS/ER THEN (£/Km-Tren) 260 TOTAL TARIFAS/KM.TREN (€/Km-Tran) 2,69
£/ano/tren
Amaortizacion locomatora 85.333 Amortizacion locomotora GE.BBT
Financiacion locomoloravaa ool T1.558 Financiacién locomotora/vida utl 16.843
Personal de comduccion 200.736 Parsonal de conduccion 200.738
Amoriizacion matenal redante 103.200 Amoriizacion material rodante 103.200
Financiacion malenal rodans 26.072 Financiacion material rodante 26.072
Otros gasios de traccion 96000 Citras gastos de traccion 75.000
Otros gasios de matenal rodants 96.750 Otros gastos de material rodante 96.750
TOTAL COSTES FUOS (EANOITREN) 629,650 TOTAL COSTES FIJOS (EANC/THEN) 585287
TOTAL COSTES FUOS UNITARIOS (€'Km-Tren) 5,05 TOTAL COSTES FIJOS UNITARIOS (£/Km-Tren) 4,69
Eano'ten £lafio/tren
Consumos 231.584 Consumaos 315.003
Liatas y otros 24.000 Dietas y oifros 24.000
Mantenimienio locomaotora 130.000 Mantenimianto locomotora 260.000
Mantenimienio matenal rodanta 105.000 Mantenimiento matarial rodante 105.000
i = i 420.584 TOTAL COSTES VARIABLES (£/ANC/TREN) 708.003
OTAL COSTES VARRELES UNITARIDS [&/km-Tran 3.93 TOTAL COSTES VARIABLES UNITARIOS (£/Km-Tren) 5,67
[ RESULTADOS | | RESULTADOS |
Total Canonas y Tanfas (E/AND) 425 437 Total Cancnes y Tarifas (E'AND) 425,437
[Total COSTES FUOS ({£/ANG) B2 bol Total COSTES FIJOS (£/ANO) 585.267
Total COSTES VARIABLES (E/AND) 450.584 Total COSTES VARIABLES (€/ANC) 708.003

Total COSTES ANO (€ANG/TRE 1545671 Total COSTES ANO [E/ANO/TRE T718.907
Total COSTES UNITARIOS (€Km-Tren) Total COSTES UNITARIOS (€Km-Tren) 13,8

Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo. Afio 2011

4.3.2. Infraestructuras nodales

4.3.2.1. Problemas técnicos en las instalaciones ferroviarias

Segun el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo, es Espafia hay
una carencia de instalaciones logisticas ferroviarias. A su vez, las terminales existentes se estan
quedando obsoletas debido a la tendencia al aumento de longitud de los trenes de
mercancias, teniéndose que fraccionar en ocasiones dichos trenes cuando las zonas de carga y
descarga no estan acondicionadas. Esto provoca que exista congestidon en cierto nimero de

terminales, incluidas instalaciones fronterizas.

Actualmente, existen dificultades para solucionar dicho problema ya que, para ampliar

las plataformas, se requieren importantes y costosas obras en las terminales existentes y, en
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ocasiones, nuevos espacios libres de grandes dimensiones que resultan casi imposibles de

obtener.

Por otro lado, muchas terminales no tienen una adecuada configuracién de la zona
técnica o carecen de instalaciones especializadas, lo que da lugar a un exceso de operaciones
que incrementan el coste final del transporte. No obstante, Adif estd realizando labores de

mejora tanto en instalaciones interiores como portuarias.

4.3.2.2. El acceso a los puertos

Otro de los grandes problemas identificados es la falta de adaptacion de los puertos a
las necesidades y caracteristicas actuales del trafico de mercancias por ferrocarril. En lineas
generales, las infraestructuras ferroviarias portuarias estdn técnicamente obsoletas o son
inexistentes. Segun los datos del afio 2012 publicados en el Observatorio del Ferrocarril, los
puertos que superaron el millén de toneladas de mercancias embarcadas y desembarcadas en
ferrocarril fueron Barcelona (2.142.808 tn), Valencia (1.834.063 tn), Gijon (1.630.241 tn), A
Corufia (1.593.689 tn), Bilbao (1.224.920 tn) y Tarragona (1.139.904 tn).

En los ultimos afios, se ha realizado una gran inversién econdmica para ampliar los
puertos espafioles con el objetivo de aumentar la capacidad de los mismos y adaptarlos a las
necesidades comerciales. Sin embargo, estas ampliaciones no han ido acompafiadas de
mejoras dirigidas a optimizar las conexiones e instalaciones infraestructurales interiores ni de

medidas para aumentar la eficiencia de la gestidn ferroportuaria.

Esta situacion ha generado que las terminales portuarias no tengan un disefo
adecuado para la formacion de trenes de longitud adecuada, que falten ramales y conexiones

dentro de los muelles, y que las vias estén obsoletas o con una geometria inadecuada.

Todo ello ha dado lugar a que, en muchos casos, se necesite el apoyo de terminales
exteriores no dependientes de la Autoridad Portuaria, con el correspondiente aumento de los

costes de las maniobras ferroviarias que ello supone.

Por otro lado, tal y como se ha comentado anteriormente, existen algunas terminales
con vias no electrificadas, situacion que obliga a disponer de locomotoras diesel —-mas caras

que las eléctricas- o a contratar operaciones adicionales de remolque al gestor de la terminal.
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Toda esta situacion ha sido criticada en el “Informe sobre la competencia en el
transporte de mercancias por ferrocarril en Espaiia”, donde se indica que Unicamente el 3% de
mercancias en transito por los puertos espafioles sale o entra del puerto por ferrocarril,
situacién también denunciada por el Ministerio de Fomento en el Plan de Infraestructuras,

Transporte y Vivienda (PITVI) del afio 2012.

4.3.2.3. Carencia de derivaciones particulares

Por ultimo, es necesario recalcar el déficit de ramales o vias de conexion con las areas
industriales susceptibles para utilizar el ferrocarrii como medio de entrada y salida de
materiales. Los sectores con potencial ferroviario seran aquellos en los cuales el tamafio de sus
envios sea superior a la capacidad de un camién completo como, por ejemplo, las industrias
petroquimicas, las cementeras, las canteras, las siderurgicas, las metalurgicas e, incluso, las

fabricantes de grandes electrodomésticos.

En la actualidad, inicamente cuentan con accesos particulares -y con uso intensivo- las
grandes factorias de vehiculos y algunos puntos de extraccién de carbén en el norte de la

peninsula.

4.3.3. Conclusiones

Una vez revisadas las caracteristicas de la red ferroviaria espafiola, asi como sus
principales carencias, recopilamos a continuacién los puntos mas destacados relacionados con

los problemas e inconvenientes técnicos de las infraestructuras:

e las infraestructuras limitan de manera importante la longitud maxima de los trenes,
afectando directamente a los costes unitarios y, en general, a la competitividad del
modo.

e La velocidad media actual de los trenes de mercancias en Espafia da lugar a que el
transporte por ferrocarril no sea competitivo a nivel temporal con el camidn hasta
trayectos superiores a los 600 kildmetros.

e La carga maxima por eje permitida en Espafia estd dentro de los valores habituales del

resto de paises comunitarios. Sin embargo, la asignacidn de la carga por eje depende
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del nivel de mantenimiento de la infraestructura y de la edad de los materiales, siendo
Adif la entidad encargada de decidir -y controlar- de manera indirecta los corredores
por donde el trafico de mercancias es factible y viable en base a la carga maxima que
soporta una linea.

e Las excesivas pendientes y rampas existentes en la RFIG son, en muchas ocasiones, un
importante impedimento a la hora de poner en funcionamiento trenes de longitud
cercana a la media europea.

e La tasa de electrificacidon de la red ferroviaria y la carencia de vias electrificadas en
ciertas terminales portuarias puede forzar a que las empresas privadas se decanten
por el uso de locomotoras diesel, menos rentables que las eléctricas, afectando de
esta forma a los margenes econdmicos de las mismas.

e Llas instalaciones y terminales ferroviarias se han quedado obsoletas y no estdn
adaptadas a las necesidades actuales del mercado del transporte ferroviario de
mercancias. En especial, los puertos no estan suficientemente acondicionados,

reduciendo de esta manera la competitividad modal.

4.4. La gestion del sistema ferroviario

En el presente apartado analizaremos los posibles factores que afectan a la falta de
competitividad del transporte ferroviario de mercancias desde el punto de vista de la gestion
del sistema. Las deficiencias en esta materia impiden el aumento del uso del ferrocarril y
disuaden a las nuevas empresas privadas de la entrada y extension en el mercado ferroviario
espafnol ya que, en ultima instancia, las condiciones y caracteristicas de la gestién del sistema
se traducen directamente en un mayor o menor gasto por parte de las empresas ferroviarias,

generalmente en lo relativo a los cdnones y tarifas a abonar.

Como podremos comprobar, existe un déficit de competencia en ciertas facetas del
sistema que esta relacionado con el grado de liberalizacién real del transporte ferroviario de

mercancias y con la efectividad y calidad de la gestidn de la red.
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4.4.1. Asignacion de capacidad

Uno de los puntos problematicos relacionados con el uso del ferrocarril como modo de
transporte de mercancias es el establecimiento del acceso de las empresas a la RFIG. Tal y
como se ha mencionado en el apartado 3.2, el administrador de las infraestructuras (Adif, en
nuestro caso) es el organismo encargado de la adjudicacion de dicha capacidad a las Empresas
Ferroviarias que la soliciten. Esta funcién es una de las labores mas transcendentes de Adif ya

que se encarga de gestionar y distribuir los surcos entre las empresas solicitantes.

En situaciones de normalidad, con capacidad disponible para todos los candidatos, Adif
procede a la adjudicaciéon de los surcos solicitados. No obstante, el conflicto se produce
cuando existe coincidencia de solicitudes para una misma franja horaria o la red estd declarada
como congestionada. Para dichas situaciones, Adif establece en la Declaracién sobre la Red -
segln lo establecido en el Articulo 11 de la Orden FOM/ 897/2005- los criterios de prioridad en

el orden mostrado a continuacion:

1. Las prioridades que, en su caso, establezca el Ministerio de Fomento para los
distintos tipos de servicio de cada linea.

2. Lostipos de servicio que sean prioritarios en las lineas especializadas.

3. Aquellos servicios declarados de interés publico.

4. Los surcos asignados y utilizados de manera efectiva durante la vigencia del
Horario de Servicio anterior.

5. Aquellas solicitudes supeditadas a la existencia de un acuerdo.

6. La mayor frecuencia para la que solicite un surco dentro del Horario de
Servicio.

7. Eficiencia del sistema.

En primer lugar, gran parte de las empresas ferroviarias privadas han criticado, a través
del Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril en Espafia, la
gran congestion de la red en las zonas cercanas a las principales ciudades, donde la intensidad
del trafico de viajeros es muy elevada. Si prestamos atencidn al segundo criterio establecido
por Adif para adjudicar la capacidad en caso de conflicto, la normativa da prioridad a los

tréficos con infraestructura especializada.
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En las proximidades de las grandes ciudades -en especial en Madrid, Barcelona,
Valencia y Bilbao-, casi la totalidad de las vias estdn destinadas a los trenes de cercanias que, a
su vez, poseen la ventaja de tratarse de servicios de interés publico. De la misma manera,
todos los traficos de trenes de Media Distancia —que utilizan surcos mucho mas largos que los
trenes de cercanias- también estan catalogados de interés publico, beneficiandose de esta

manera del tercer criterio de la lista.

Por ello, la total prioridad del transporte de viajeros por ferrocarril frente al transporte
de mercancias da lugar a que los horarios disponibles por las empresas privadas sean los
menos atractivos y tengan que sufrir elevados tiempos de espera. Tal como hemos analizado
en el apartado 4.3.1.2, estos prolongados estacionamientos en apartaderos reducen la
velocidad media de circulacién y, en ocasiones, los trenes llegan a las terminales de destino

fuera de los horarios de servicio, con el consecuente gasto adicional para el operador.

A su vez, cabe destacar el cuarto criterio de la lista de Adif en el que, en situacidn de
congestidn o coincidencia de solicitudes, se da prioridad a aquellas empresas que ya hayan
utilizado dicha linea anteriormente. Por lo tanto, en caso de conflicto en la adjudicacion de
capacidad entre Renfe y otra empresa privada, la entidad publica siempre obtendra el surco
que solicita, en perjuicio del nuevo solicitante, ya que es el Unico operador implantado en todo

el territorio nacional.

Tal y como afirma el informe de la Comisién Nacional de la Competencia, esta
situacién dificulta la entrada o expansién de los nuevos operadores entrantes ya que los
criterios de normativa espafiola de adjudicacidon de capacidad favorecen de forma clara a los

usuarios tradicionales, vetando las franjas horarias mas atractivas a los nuevos operadores.

Si nos fijamos nuevamente en el esquema de los criterios que establecen las
prioridades a la hora de asignar los surcos, llama la atencién que el criterio econdmico se
ubique en la séptima posicidn de la lista, favoreciendo en todo caso a los traficos sin
fundamentacién econdmica. Esta situacidn resulta un lastre para los operadores ferroviarios
privados, ya que limita la competitividad del modo ferroviario para el transporte de

mercancias y reduce directamente su uso.
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Figura 24: Modelo de solicitud de capacidad nacional

»odiF

Candidato o Representante: Fecha de Peticion:

Domicilio (a efectos de natificaciones}: Fecha de Aceptacion:

Registro Especial Ferrovario:

M. de Ficha:

Fecha de Asignacion: Capacidad Asignada:
Origen: Destino:
Corredor: Ruta:
Dias de Circulacion:
Periodo de Circulacion: del al
Denom. Comercial: Longitud:
Horario Solicitado (S/L/P): alas Estacidn:
Materias Peligrosas: Prescrip. Espediales:
Observaciones:

CAMBIOS DE TRACCION

Hasta Tipo Peso Locomotora Numero
Observaciones:
PARADAS
Estacion Minutos Tipa Descripcidn

Ohservaciones:

Fuente: Declaracion sobre la Red de Adif. Afio 2014

No obstante, si analizamos la regulacion del acceso y la gestidn de la red ferroviaria de
Reino Unido llevada a cabo por la “Office of Rail Regulation”, los criterios de prioridad en el

caso de que una linea entre en congestion son los siguientes:

1. Importancia social del servicio en relacidn a los otros servicios que dejaran de

prestarse

2. Favorecimiento a los traficos de mercancias, en especial los de caracter

internacional
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El primer criterio tiene una evidente base econdmica ya que se establece el coste de
oportunidad del servicio. Por otro lado, el segundo criterio establece una total prioridad a los
trenes de mercancias, siendo los que atraviesan el tunel de conexién con Francia los mas

favorecidos.

4.4.2. Los servicios en las terminales logisticas y portuarias

Tal y como se ha expuesto, el problema de la adjudicacidn de los de surcos genera que
los trenes de mercancias no lleguen a las terminales dentro del horario de servicio. A su vez, de
las 75 instalaciones logisticas principales de la RFIG, 17 no abren uno o los dos dias del fin de
semana y 14 de ellas no ofrecen servicio nocturno. Esto pone en evidencia que el calendario y
el horario de apertura de las terminales no estén actualmente adaptados a las necesidades del
tréfico abierto de operadores, generando de esta manera costes econémicos adicionales al

tener que esperar hasta la apertura de la terminal o al contratar una apertura extraordinaria.

En cuanto al nivel de servicios de los puertos espafioles, existe un problema de
incompatibilidad entre el modo ferroviario con el modo maritimo, ya que no hay coordinacién
ni similitud entre las frecuencias de los servicios, las capacidades de los modos y los horarios
de las terminales. Esto genera que se pierda demasiado tiempo en algunas terminales

ferroviarias y maritimas y se produzca un aumento de los costes del transporte.

Por otro lado, el transporte por carretera tiene importantes ventajas en la
intermodalidad con el transporte maritimo ya que es mds competitivo en trayectos cortos. De
la misma manera, en los puertos con una gran area de hinterland, donde las distancias del
transporte pueden ser mayores, el transporte terrestre seguira teniendo total ventaja en lo

relativo a la flexibilidad de horarios y de itinerarios.

No obstante, el transporte por carretera también puede ser mas competitivo desde el
punto de vista de la adaptabilidad. Para poner en marcha un tren de mercancias se necesita un
gran volumen de carga, en el caso de que sea un tren completo, o un determinado nimero de
UTls, en el caso de un tren multicliente. Mientras tanto, el transporte por carretera es capaz de

adaptarse a una sola unidad de transporte intermodal.
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4.4.3. Los servicios adicionales, complementarios y auxiliares

Los servicios prestados en las terminales representan una partida econdémica
significativa para los operadores ferroviarios por lo que su coste, calidad y eficiencia resulta
fundamental para que una empresa ferroviaria pueda desarrollarse en el mercado del

transporte.

Segun la Declaracién sobre la Red del gestor de las infraestructuras, el coste de
manipulaciéon de la Unidad de Transporte Intermodal (UTI) es de entre 22 y 38 euros,
dependiendo del tiempo de permanencia de la misma en la terminal. Asumiendo un coste
promedio de manipulacién de 30 euros por UTI, un tren con 30 contenedores necesitara 60
movimientos (30 de carga mas 30 de descarga). Por lo tanto, el coste final de manipulacion de
la carga para ese tren en las terminales de mercancias asciende a 1.800 euros, cantidad muy

significativa para los balances econémicos de los operadores.

El principal problema reside en la prestacién tanto de los servicios adicionales y
complementarios -que son aquellos por los que se cobra una tarifa que figura en la Declaracién
sobre la Red- como de los auxiliares -que se establecen a través de un convenio entre Adif y
cada empresa ferroviaria-. Estos servicios pueden realizarse a través de la contratacion con
Adif o mediante la autoprestaciéon®’, impidiendo de esta manera que prestadores externos
puedan competir por el ofrecimiento de dichos servicios. Ademas, la ley impide que puedan

prestarse servicios entre las distintas empresas ferroviarias.

En Espafa hay mas de 225 instalaciones ferroviarias de las cuales Unicamente en 81 de
ellas se puede efectuar la autoprestacidn. A su vez, Adif no permite en ninguna de las 75
instalaciones principales llevar a cabo dicha autoprestacion, y decide el contenido y el precio

de las manipulaciones de carga que ofrece en las instalaciones.

4.4.4. La calidad y eficiencia de los servicios ferroviarios

Uno de los principales problemas de eficiencia del servicio se da en los tréaficos de

mercancias clasificadas y de las peligrosas. Actualmente existen déficits en la adecuacion de las

%7 Unicamente han efectuado la autoprestacion a dia de hoy Renfe, Comsa y Activa Rail.
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instalaciones para el tratamiento de las mercancias clasificadas y, en algunas ocasiones, su

almacenamiento no resulta posible.

Esta situacion, junto con las presiones de algunos ayuntamientos para evitar que los
trenes con esta clase de mercancia estacionen, genera que los trenes no puedan detener en
terminales intermedias, teniendo que utilizar los escasos surcos que permiten el trayecto sin
paradas ni interferencias con otros trenes. Por otro lado, la regulacion interna de Adif prohibe
que los trenes que lleven esta tipologia de carga no puedan estacionar a menos de 500 metros

de edificaciones habitadas, reduciendo de esta forma el abanico de las terminales disponibles.

Por otro lado, es necesario comentar la escasez de surtidores de combustible en
ciertos puntos de la red tales como en las zonas del Pais Vasco y Cataluiia, donde hay elevadas
intensidades de trafico ferroviario. Una locomotora diesel moderna consume
aproximadamente 5 litros por kildmetro y tiene una autonomia cercana a los 1.400 kilémetros,
por lo que pueden existir problemas en los retornos si la ruta no cuenta con una instalacion de

suministro.

llustracion 10: Puntos fijos de suministro de gasdleo en la RFIG

®Valﬂn<m Filipnas

Alacant

Almeria

AIguirns@
Fuente: Declaracion sobre la Red de Adif. Afio 2014
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4.4.5. Conclusiones

Como hemos podido observar, la problematica detectada en las terminales ferroviarias
Y Su servicio genera una escasa rentabilidad comercial que disuade a la iniciativa privada para

apostar y entrar en el mercado del transporte ferroviario de mercancias.

En el presente apartado se han identificado problemas que afectan a la competitividad
modal ferroviaria. Ello da lugar a un bajo uso del ferrocarril por la imposibilidad de ofrecer y

prestar servicios mas competitivos que su rival directo: el transporte por carretera.

A continuacidon, se enumeran los factores analizados que generan una baja
competencia de la gestidén del sistema, afectando negativamente al valor actual de la cuota

modal:

e Actualmente, existen ciertas disposiciones relacionadas con el otorgamiento de la
capacidad que genera discriminacién a las empresas privadas ferroviarias en beneficio

de la operadora Renfe.

e Adif, como gestor de la infraestructura, establece las prioridades del tréfico,
aventajando en todo caso a los servicios de viajeros frente al trafico econdmicamente

eficiente que, esencialmente, es el del transporte de cargas.

e Los calendarios y horarios de las terminales ferroviarias no cubren las necesidades
comerciales actuales del transporte de mercancias, generando costes adicionales a las

empresas y desincentivando el uso del ferrocarril.

o La legislaciéon actual obliga a que los trabajos de manipulacién de la carga en las
terminales sean realizados por Adif, impidiendo el acceso a la libre competencia de

empresas externas, fomentado de esta manera la calidad del servicio.

e Existe una carencia de instalaciones fijas de suministro de gaséleo en ciertos puntos de

la red con gran intensidad ferroviaria, tales como en el Pais Vasco o en Cataluiia.

4.5. El grado de liberalizacion del transporte ferroviario de mercancias en Espaia

El proceso de liberalizacién en Espaifa se fragud desde la publicacion de la Ley del

Sector Ferroviario en el afio 2003 y la entrada de empresas privadas en la red en el afio 2007.
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No obstante, los otros grandes estados de la Unién Europea pusieron en marcha la
liberalizacién algunos afios antes. En Reino Unido se inicié en el afio 1992, entrando empresas
privadas al mercado en el afio 1995. No obstante, su proceso de apertura sufrié importantes
contratiempos ya que la empresa gestora de las infraestructuras pasé a ser de caracter
privado, modelo que fracasé al poco tiempo teniéndose que crear una nueva entidad
puramente publica. En Alemania, el sector se liberalizd en el afio 1994 y, actualmente, mas de
190 empresas tienen licencia en vigor. Un poco mas tarde, en el afio 2001, Italia hizo lo propio,

seguido por Francia en el afio 2005.

La ultima barrera para el uso del ferrocarril como modo de transporte en Espafia
podria estar relacionada con las dificultades que padecen las empresas ferroviarias a la hora de
entrar y establecerse en el mercado nacional, debido un posible reducido grado de apertura

del sector.

La dudosa eficacia del proceso de liberalizacién ya ha quedado expuesta
anteriormente cuando se ha tratado el orden de prioridades en la adjudicacién de capacidad,
donde el principio relativo a la eficiencia econdmica se sitla en ultima posicion, favoreciendo a
otros criterios sin fundamentacion econdmica. No obstante, analizaremos una serie de
posibles situaciones que pueden poner en evidencia que el escaso grado de liberalizacion del
sistema ferroviario afecta a la competitividad de las empresas y no son capaces de captar
mercancias de otros modos, impidiendo aumentar de esta manera la cuota de uso del

ferrocarril.

4.5.1. Evaluacion del indice de liberalizacion del sector ferroviario

En el afio 2011, IBM Global Business Services presentd en Bruselas el informe “Rail

Liberalisation Index 2011 Market Opening: Rail Markets of the Member States of the European

728

Union, Switzerland and Norway in comparison”*. En él se comparé el grado relativo de

apertura del mercado del transporte ferroviario en la Union Europea, Suiza y Noruega.

%% Este informe corresponde a la cuarta edicion del “Rail Liberalisation Index”, llevado a cabo por IBM Global
Business Services en colaboracién con la Universidad Humboldt de Berlin. Las anteriores ediciones corresponden a
los aflos 2002, 2004 y 2007.
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El informe evalud las posibilidades de acceso al sector desde el punto de vista de las
empresas que ejercen la actividad del transporte ferroviario de mercancias o que, en su

defecto, estan interesadas en acceder al mercado.

Principalmente se estudiaron los requisitos legales de entrada, la situacién competitiva
del mercado, y los aspectos relacionados con los precios y la calidad del servicio, asi como los
posibles fondos publicos que perciben las empresas por ejercer su actividad. A todos los
pardmetros se les asignd un peso segln su importancia en funcién de las tablas que se

muestran a continuacion:

Tabla 29: Parametros de las condiciones legales de acceso

Condiciones legales de acceso (20%)

Estructura de la organizacién 25
Independencia de los operadores tradicionales con el estado 5
Grado de separacion red-operadores 80
Grado de separacién transporte viajeros-mercancias 15
Regulacion del acceso al mercado 45
Régimen de acceso a los mercados para los operadores extranjeros 40
Régimen de acceso a los mercados para los operadores nacionales 40
Control de acceso a las instalaciones operativas 20
Poderes de la autoridad reguladora 30
Aspectos generales de la autoridad reguladora 30
Alcance de la regulacion 30
Facultades de la autoridad reguladora 40

Fuente: Rail Liberalisation Index 2011 Market Opening: Rail Markets of the Member States of the
European Union, Switzerland and Norway in comparison
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Tabla 30: Parametros de las condiciones practicas de acceso

Condiciones practicas de acceso (80%)

Barreras en la informacion 5
Duracién de la obtencién de informacidn 40
Calidad de la informacidn no personal proporcionada 30
Calidad de la informacién personal proporcionada 30
Barreras administrativas 20
Licencia 35
Certificado de seguridad 25
Homologacidén del material rodante 40
Barreras operacionales 45
Condiciones de acceso a la via 25
Sistema de tarifas de infraestructura 50
Otras instalaciones de servicio 25
Cuota de mercado interno accesible (2009) 25
Método de adjudicacion de los contratos de transporte 20
Cumplimiento de las disposiciones sobre la transparencia 10
Porcentaje del mercado accesible para las empresas ferroviarias 70
Servicios de venta en el transporte de pasajeros 5
Alquiler de oficinas de venta de billetes 50
Acceso a los servicios de ventas 50

Fuente: Rail Liberalisation Index 2011 Market Opening: Rail Markets of the Member States of the

European Union, Switzerland and Norway in comparison
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Una vez se evaluaron y puntuaron los distintos parametros en cada uno de los paises
incluidos en el ambito de estudio, se establecié una clasificacion donde Espaiia esta ubicada en
la posicidon numero 21 sobre 27 en cuanto al grado de liberalizacién del transporte ferroviario
de mercancias. Sin embargo, esta valoracién resulta positiva para Espaia, en comparacion con
la obtenida en los indices de liberalizacidn del trafico de viajeros, donde se situa en penultima

posicién, solo por delante de Irlanda.

Tabla 31: indice de liberalizacién del transporte de mercancias por ferrocarril. Afio 2011

Posicién Pais indice
1 Suecia 896
2 Paises bajos 884
3 Bélgica 881
4 Alemania 875
5 Austria 873
6 Gran Bretafia 862
7 Noruega 861
8 Dinamarca 851
9 Suiza 850
10 Portugal 847
11 Rumania 834
12 Polonia 826
13 Italia 809
14 Bulgaria 806
15 Eslovenia 799
16 Eslovaquia 793
17 Republica Checa 783
18 Estonia 781
19 Hungria 780
20 Francia 772
21 Espafia 770
22 Finlandia 753
23 Letonia 747
24 Luxemburgo 742
25 Lituania 703
26 Grecia 698
27 Irlanda 603

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del estudio “Rail Liberalisation Index 2011 Market
Opening: Rail Markets of the Member States of the European Union, Switzerland and Norway in
comparison”
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A su vez, el propio informe sostenia que, en Espafia, el proceso para la emisidon de
certificados de seguridad y homologacidon del material mévil es largo y dificultoso. Por otro
lado, criticaba que el Comité de Regulacién Ferroviaria (CRF) dependiera directamente del
Ministerio de Fomento®®, poniendo de esta manera en duda la independencia politica del

ejercicio profesional de la gestora de las infraestructuras.

4.5.2. Factores relacionados con la regulacion de acceso y ejercicio de la actividad

ferroviaria

4.5.2.1. La licencia y el certificado de seguridad

En Espaiia, las condiciones de acceso a la infraestructura estan estipuladas entre los
articulos 58 y 97 del Reglamento del Sector Ferroviario (RSF). En dichos articulos se expone
que las licencias son expedidas por el Ministerio de Fomento, con un plazo legal de emision de

tres meses desde la presentacidén de la solicitud con toda la documentacién exigible.

Sin embargo, este plazo de emisidn se excede notablemente en la practica, llegdndose
a conceder la licencia hasta ocho meses después de la presentacion de la solicitud, segun las
declaraciones de los operadores consultados por la Comisién Nacional de la Competencia. A su
vez, estos operadores destacaron su discrepancia con el elevado coste econémico de los
trdmites y la complejidad de alguno de los requisitos, tal y como es el de deber presentar un

plan de actuacién a 5 afios™.

El certificado de seguridad tiene un coste aproximado de 10.000 euros al afio en
concepto de tasas y se limita exclusivamente a las lineas y al material rodante que pretendan
utilizarse. En el momento que una empresa decide prestar servicio en otro trayecto o utilizar
nuevo material movil, se debe solicitar la ampliacién de dicho certificado, con un coste
econdmico de aproximadamente 6.000 euros sin tener en cuenta la cantidad de kildmetros por

los que se solicita dicha ampliacidn. En el caso de Alemania, el certificado de seguridad no esta

? Esta situacion se resolvié con la creacién de la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC), ya
que el CRF pasé a formar parte de la estructura del mismo.

30 Segun lo expuesto en el articulo 68 del RSF.
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sujeto a una Unica linea y los gastos, tanto de solicitud como de ampliacidn, son muy inferiores

a los gastos en Espafia.

4.5.2.2. Los canones

Los cdnones son las imposiciones econdmicas que se abonan por el uso de la
infraestructura y estan recogidos en la Declaracién sobre la Red de Adif. El coste de los
canones de acceso se abona anualmente -y en su totalidad- con independencia del mes en el

que se inicia la actividad, y depende del tréfico y del tipo de linea que se solicite®'.

A su vez, el valor unitario por kildémetro se reduce exponencialmente cuanto mayor es
la produccién solicitada por la empresa, por lo que los operadores mas pequeios son los que

pagan mas por los canones.

Si nos centramos en el canon de reserva de capacidad, debemos aclarar que se aplica
para la capacidad solicitada y no para la estrictamente utilizada. Por lo tanto, no se fomenta el
uso eficiente de la capacidad asignada vy, por lo tanto, el de la infraestructura ferroviaria. Se
puede dar el caso de que, debido a la ausencia de penalizacién de ciertas actividades, una
empresa reserve surcos de manera estratégica por encima de sus necesidades con el objetivo

de impedir la entrada a operadores rivales.

4.5.2.3. La disponibilidad y homologacion del material rodante

Otro inconveniente importante relacionado con las condiciones de acceso es que las
empresas que solicitan el certificado de seguridad tienen la necesidad incondicional de aportar

traccion en ese mismo momento.

Dicho requisito supone un gran obstaculo para una empresa que pretende acceder al
mercado ya que el coste de una locomotora nueva puede ascender a los tres millones de
euros, en el caso probable de que sea diesel. Ello supone una gran inversién inicial previa al

inicio de la actividad, factor que disuade a las posibles compafiias a entrar en el sector del

g Consejo de Ministros aprobdé en marzo de 2015 el anteproyecto de Ley del Sector Ferroviario en donde se
presenta una reorganizacién de los cdnones eliminando el Canon de Acceso. En el nuevo texto se consolida el Canon
por adjudicacidon de capacidad, el Canon por utilizacién de lineas y el Canon por utilizacion de instalaciones de
energia eléctrica de traccion.
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transporte ferroviario en Espana. A su vez, actualmente no existe un mercado eficiente de
adquisicion de locomotoras de segunda mano, ni dentro de Espaina ni en el extranjero -debido
a las incompatibilidades técnicas con Europa- , y su alquiler a otras empresas ferroviarias es
una actividad muy poco frecuente debido a las elevadas restricciones y a la escasa capacidad

de oferta®.

Por otro lado, la homologacidn del material rodante puede llevar hasta tres meses,
retrasando la entrada en el mercado de material motor nuevo y mas competitivo que el del
operador tradicional. A este inconveniente debemos afadir que los costes de los impuestos y
gravamenes del procedimiento ascienden a casi 2.000 euros por locomotora y a mas de 100

euros por vagon.

4.5.3. Diferencias y ventajas del operador tradicional frente a los nuevos operadores

En el momento en el que se abrié el mercado del transporte ferroviario con la
aprobacién de la LSF, la antigua entidad Renfe, propietaria de todo el parque de material
movil y de las infraestructuras, se convirtié en una entidad publica empresarial dependiente
del Ministerio de Fomento llamada Renfe-Operadora. Con el objetivo de evitar una
interrupciéon del servicio, la Ley permitié la homologacion directa del material rodante de la
compaiiia, la habilitacion automatica de todo el personal ferroviario y provisiond a la empresa

de certificado de seguridad de dmbito nacional.

De la misma manera, con el fin de garantizar la continuidad de la actividad ferroviaria
desde el momento de la liberalizacidn, Renfe-Operadora se ha beneficiado de poder evitar una
serie de trdmites relacionados con el acceso a la infraestructura y se le ha facilitado un uso
preferente de las mismas. Estas ventajas se conocen como la clausula del “abuelo”, en la que
se le otorga el derecho a la heredera de Renfe -que es la empresa Renfe-Operadora- a acceder
a los surcos de determinadas franjas horarias que ya utilizaba antes de que la liberalizacion

tuviera lugar.

El grupo Renfe-Operadora estd compuesto por cuatro divisiones de negocio: Renfe

Viajeros, encargada del transporte de viajeros; Renfe Mercancias, encargada del transporte de

32 Renfe Alquiler de Material Ferroviario se cre6 en mayo de 2014, en el marco de las medidas para el impulso de la
liberalizacion del trafico ferroviario, tanto de pasajeros como de mercancias. La primera operacién de alquiler fue
de dos locomotoras diesel de la Serie 333 llevada a cabo por Continental Rail en marzo de 2015.
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mercancias y servicios logisticos; Renfe Fabricacién y Mantenimiento, empresa que se encarga
del mantenimiento y trabajos industriales asociados; y Renfe Alquiler de Material Ferroviario,
divisién encargada de la gestién de material rodante que pone a disposicién de otros

operadores del mercado.

Desde el afio 2006, la operadora elabora y publica las cuentas de resultados y balances
segregados para cada una de sus areas de actividad. No obstante, y tal y como se expone en el
“Rail Liberalisation Index”, Renfe-Operadora tiene reservado, en régimen de monopolio, el
transporte ferroviario de viajeros en Espafia, y recibe subvenciones anuales del Ministerio de
Fomento al explotar los tréficos de cercanias y de media distancia considerados de interés

publico.

Pese a que desde el 2011 se ha llevado a cabo una separacion juridica de las distintas
areas de actividad, siguen existiendo transacciones entre las distintas sociedades que forman
RENFE-Operadora por importes muy significativos, existiendo por lo tanto la posibilidad de que
existan subvenciones cruzadas. De esta manera, la operadora podria compensar pérdidas de
los mercados donde tiene competencia con aquellos mercados en que no la tiene, tal y como

es el del transporte de viajeros por el que, ademas, recibe subvenciones estatales.

A su vez, Renfe-Operadora puede establecer subvenciones cruzadas dentro del mismo
area de Renfe Mercancias ya que la compaiiia opera en solitario un gran nimero de lineas y
podria ofrecer mejores precios en las lineas con competencia a cambio de encarecer el servicio
de aquellas lineas donde no la tiene. El posible establecimiento de precios de inferior valor a
los costes operacionales por parte de Renfe en determinados trayectos podria impedir la
entrada de competidores en el mercado, reduciendo de esta manera la mejora de la eficiencia

del servicio que aporta la libre competencia del mercado.
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Tabla 32: Balance econédmico anual de Renfe Viajeros y de Renfe Mercancias junto con las
subvenciones por la prestacion de servicios de interés publico (en millones de euros)

o . Balance Renfe Balance Renfe
Aio Subvenciones . . .
Viajeros Mercancias
2007 326,2 -118,0 -54,5
2008 379,9 -75,8 -44.,9
2009 382,9 13,1 -42,7
2010 366,7 46,2 -36,9
2011 481,1 -130,3 -138,0
2012 539,1 26,7 -46,0
2013 600,5 58,9 -75,5

Fuente: Informe econdmico y de actividad de Renfe del afio 2007 al 2013

Tal y como se puede apreciar en la Tabla 32, las subvenciones estatales a Renfe-
Operadora por la prestacién de servicios publicos aumentan cada afio, dando lugar a balances
positivos en las cuentas del drea Renfe Viajeros -excepto en los afios 2007 y 2011-, mientras
que los balances anuales de la division de mercancias son siempre negativos, con un valor

promedio en esos 7 afios de -62,6 millones de euros.

4.5.4. Conclusiones

Tal y como establece el informe “Rail Liberalisation Index”, Espafia lleva cierto retraso
en cuento al proceso de liberalizacién del transporte ferroviario de mercancias. En el presente
apartado, hemos estudiado algunos de los posibles factores que impiden un desarrollo eficaz
de la apertura del sector a empresas privadas. En especial, las caracteristicas de los tramites
administrativos y la posible falta de competencia en igualdad de condiciones entre las nuevas
empresas y Renfe-Operadora, pueden estar impidiendo la entrada de nuevos operadores al

mercado y limitando los beneficios derivados de la liberalizacién del sector.

A continuaciéon se enumeran los problemas mas destacados relacionados con el

presente capitulo:
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e La licencia ferroviaria es expedida por el Ministerio de Fomento con un excesivo
retraso temporal respecto a los tres meses que se establecen en el Articulo 44 de la

LSF.

e E| certificado de seguridad resulta muy caro para las empresas ferroviarias vy

Unicamente sirve para una linea y un material motor en particular.

e Los nuevos operadores tienen la obligacion de adquirir material motor nuevo para
obtener el certificado de seguridad®. Ademas, los costes temporales y econémicos de

la homologacién son muy elevados.

e Los cdnones de acceso se abonan con un solo pago y e independientemente del mes
en el que se inicia la actividad, por lo que no se tienen en cuenta los dias de actividad

real.

e Pueden existir ciertas distorsiones en la concurrencia al mercado entre Renfe-
Operadora y los operadores privados tales como subvenciones a los déficits
econémicos o la prioridad de acceso a la red y reduccién de tramites gracias a la

clausula del “abuelo”.

** Unicamente si el certificado de seguridad es de tipo B. Para el certificado de tipo A no que es necesario aportar
material de traccién.
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5. PROPUESTAS PARA AUMENTAR LA CUOTA MODAL DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL EN ESPANA

5.1. Introduccién

En este ultimo capitulo nos centraremos en presentar diferentes propuestas dirigidas a
aumentar la cuota del transporte ferroviario de mercancias, basandonos en los conceptos

enunciados y en los principales problemas identificados a lo largo del presente estudio.

No obstante, las propuestas que se plantean a continuacién seran presentadas
Unicamente desde el punto de vista conceptual, por lo que las variables relacionadas con la
vialidad, la efectividad y el costo econédmico no estaran sujetas a un desarrollo pormenorizado.
Esta decisidn se ha tomado teniendo en cuenta que estudios recientes, tales como el “PEITFM”
o el “Informe sobre la competencia en el transporte de mercancias por ferrocarril en Espania”,
ya desarrollan medidas y recomendaciones para la mejora de la eficacia y la competitividad del

transporte de mercancias por ferrocarril.

Las propuestas enumeradas tienen como objetivo dar solucién a los problemas que
afectan negativamente al uso del ferrocarril como modo de transporte de mercancias. Estas
indicaciones se han dividido en cuatro bloques: el primero expondra las actuaciones en las
infraestructuras; el segundo grupo tratard de las medidas destinadas a mejorar la explotacion
ferroviaria; el tercer grupo de recomendaciones incidird sobre aspectos legislativos en los que
se han detectado deficiencias que actian como barrera del progreso del transporte de
mercancias por ferrocarril; por ultimo, el cuarto grupo se centrard en establecer propuestas
para regular la competencia entre las propias empresas ferroviarias y entre los modos

carretera y ferrocarril.

5.2. Propuestas relativas a las infraestructuras

e Adecuary potenciar los corredores ferroviarios de circulacion de trenes de mercancias.

En primer lugar, se deben de ejecutar las actuaciones en aquellos corredores
ferroviarios de la red transeuropea (TEN-T). Ademas, es necesario adecuar

totalmente los corredores Madrid-Barcelona y Madrid-Sevilla/Algeciras para la
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circulacion de trenes de 750 metros tal y como se ha hecho con el corredor

Madrid-Valencia, adaptado los gdlibos y ejecutando apartaderos funcionales.

e Realizar inversiones para mejorar las infraestructuras nodales ferroviarias.

Tal y como hemos comentado, algunas de las instalaciones y terminales han
guedado obsoletas y no estan adaptadas a las necesidades actuales del

mercado del transporte ferroviario de mercancias.

Para fomentar el uso del ferrocarril se deben de realizar inversiones de mejora
de las instalaciones, tales como la adaptacién de las mismas a los gdlibos que
exigen los trenes superiores a los 400 metros o la eliminacidon de “cuellos de

botella”, para aumentar la competitividad modal.

El desarrollo de esta medida se debe de realizar teniendo en cuenta el
principio de Pareto, invirtiendo de esta manera en los puntos donde se pueda
maximizar el uso del ferrocarril y se obtengan reducciones sustanciales de

tiempo y de maniobras.

e Mejorar las infraestructuras de acceso a puertos y otros centros de carga.

Algunos puertos necesitan vias de acceso ferroviario y otros requieren
adecuaciones de sus redes interiores para permitir la llegada de los trenes
hasta las terminales interiores y minimizar los procesos de carga y descarga.
Con ello, los costes econémicos se veran reducidos al disminuir el nimero y
complejidad de las maniobras. A su vez, se obtendran importantes reducciones
en los tiempos del transporte, mejorando la competitividad del ferrocarril

frente a la carretera dentro del transporte intermodal maritimo-terrestre.

e Aumentar la tasa de electrificacion de la red ferroviaria.

La carencia de vias electrificadas en ciertos corredores y terminales portuarias
puede forzar a que las empresas privadas se decanten por la utilizacion de
locomotoras de traccion diésel, menos rentables que las eléctricas, afectando

de esta forma a los margenes econdmicos de las propias empresas.
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5.3. Propuestas para la mejora de la explotacion ferroviaria

Maximizar el uso y la capacidad de la red ferroviaria.

Actualmente, las vias de ancho UIC no tienen copada toda su capacidad, ya
gue Unicamente circulan trenes de pasajeros de alta velocidad (excepto la
conexién entre Barcelona y el Tunel del Pertus). El uso de la infraestructura de
la Alta Velocidad para trenes de mercancias, siempre que sea técnicamente
posible, podria descongestionar las vias convencionales, obteniendo de esta
manera reducciones en los tiempos de recorrido. El uso de esta red podria

establecerse respetando los horarios de circulacién de los viajeros y las bandas

de mantenimiento actuales.

También se puede analizar el extremo opuesto de la propuesta: utilizar vias
cuyas prestaciones y estado no permiten el paso del tonelaje propio de los
trenes de mercancias pero que, sin embargo, si se podria utilizar para los
retornos en vacio. Este podria ser el caso de las lineas 300 y 310 de Adif que
conectan Madrid con Valencia con un elevado tréfico semanal
contenedores. Si se realizan las adecuaciones pertinentes, los trenes podrian
recorrer cargados la linea que hace su paso por Albacete (Linea 300) direccidon
a Madrid, haciendo el retorno en vacio por Cuenca (Linea 310). Ello supondria

una reduccidn de 88 kildmetros en el regreso, con el correspondiente ahorro

temporal y econémico.

Modificacidn de la escala de prioridades del trafico establecida por Adif en corredores

estratégicos.

Actualmente, el orden de prioridades del trafico establecido por Adif para
adjudicar capacidad en la red aventaja a los servicios de viajeros frente al

trafico econdmicamente eficiente que, fundamentalmente, es el del transporte

de mercancias.

Los trenes de viajeros circulan a una velocidad mayor que los de mercancias,
por lo que una completa prioridad de paso para los de pasajeros implica que

los trenes de carga tengan que esperar en los apartaderos largos periodos de

tiempo.
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Si se otorga prioridad a los criterios econdmicos para la asignacion de
capacidad en caso de congestion, se lograria una reduccién de los tiempos de
espera de los trenes de mercancias, un aumento de su velocidad media y, en

definitiva, una reduccién temporal en el transporte de la carga por ferrocarril.

No obstante, el cambio en el orden de prioridades deberia ser variable en
funcién de la demanda de cada linea y del tipo de servicio, ya que los traficos
de cercanias tienen un importante componente de servicio publico. Por ello, se
podrian establecer corredores prioritarios para las mercancias respecto a los
viajeros, tal como ocurre con las lineas de alta velocidad en el caso inverso, en

aquellas lineas donde se concentra la mayor parte del trafico.

Ampliar y flexibilizar los horarios de las terminales

Tal y como se ha mencionado en el anterior capitulo, el calendario y los
horarios de las terminales ferroviarias no cubren las necesidades actuales del
mercado del transporte de mercancias, ocasionando costes econdmicos y

temporales adicionales a las empresas ferroviarias.

El Documento Final del Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y
Maritimo enuncid que una de las principales medidas para fomentar el

|”

desarrollo del sector era el “establecimiento de una red basica de instalaciones

logisticas ferroviarias operativas durante 24 horas, los 365 dias del afio”

Un horario de apertura de las terminales adaptado a las necesidades de las
empresas ferroviarias permitiria reducir costes y, por lo tanto, incentivaria al
uso del ferrocarril para el transporte de cargas. Por ello, resultaria necesario
compatibilizar los horarios de las terminales con los surcos ofrecidos por Adif

para los traficos de mercancias.

Mejorar la eficiencia y calidad de los servicios en las terminales

A dia de hoy, Adif se encarga de la manipulacion de la carga en las
instalaciones ferroviarias y no permite el acceso a empresas externas para

realizar dichas tareas salvo aquellas terminales que, mediante concurso
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publico, han sido concesionadas a la gestidn privada®. Liberalizar el mercado
de servicios fomentaria la calidad y la eficiencia de los servicios ferroviarios de

carga, descarga y almacenamiento.

A su vez, permitir la autoprestacion o la prestacién compartida de los servicios
complementarios y auxiliares mejoraria el rendimiento de las empresas

ferroviarias y podria reducir el tiempo de tratamiento de los trenes.
e Aumento del nimero de puntos de suministro de combustible.

Tal y como se ha analizado anteriormente, existe una carencia de instalaciones
fijas de suministro de gaséleo en ciertos puntos de la red. En especial, seria
necesario revisar zonas, como el Pais Vasco o Catalufia, que cuentan con gran

intensidad ferroviaria.

Otra posibilidad seria permitir la apertura de las terminales para que los
operadores pudieran abastecerse a través de puntos moviles de sus
proveedores. Actualmente esto es posible Unicamente si el abastecimiento

coincide con el horario de apertura de la terminal.

5.4. Propuestas en el ambito legislativo

e Fomentar el acceso a la red modificando las restricciones establecidas.

Es necesario reducir las restricciones en el acceso al sector ferroviario para
fomentar la entrada de operadores que ofrezcan servicios de transporte en el

mercado nacional.

En definitiva, se deben de simplificar, abaratar y agilizar los requisitos
establecidos para la obtencién de la licencia de empresa ferroviaria y del
certificado de seguridad. Por un lado, la licencia es tramitada por el Ministerio
de Fomento superando regularmente los tres meses establecidos en la LSF. Por

otro lado, el certificado de seguridad resulta excesivamente caro para las

3 Algunos ejemplos de terminales en concesién son las de Aranjuez, Madrid-Abrofigal, Madrid-Coslada, Silla,
Zaragoza o Valladolid.
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empresas ferroviarias, sirviendo Unicamente para una linea y un material

motor en particular.

Simplificar los requisitos establecidos para la homologacion del material rodante.

A pesar de que se puede acceder al mercado con material usado en régimen
de arrendamiento, los operadores que desean adquirir material nuevo deben
obtener las homologaciones pertinentes. Por un lado, el precio de una nueva
locomotora es muy alto, por lo que es necesario reducir las restricciones de
alquiler para fomentar este tipo de operaciones entre las empresas

interesadas y las que cuentan con excedente de material ferroviario.

Por otro lado, los costes temporales y econdmicos de la homologacion son
muy elevados, por lo que se deberian cambiar los requisitos solicitados y

reducir los plazos del proceso de homologacién.

Regular el sistema de pago de los cdnones de acceso.

Pese a que los canones de acceso son mds baratos que en otros paises
europeos, estos se abonan con un solo pago, independientemente del mes en
el que se inicia la actividad, por lo que no se paga por los dias de actividad real.
Por ello, se deberia cambiar el sistema de pago de los cdnones de acceso con la
intencién de no disuadir a los nuevos operadores privados y fomentar la

competitividad.

5.5. Propuestas para mejorar la competencia

5.5.1. Entre empresas ferroviarias

Garantizar la igualdad en los procesos de otorgamiento de la capacidad.

Es necesario modificar los criterios de resolucion de las situaciones de
congestidn o coincidencia de solicitudes por el uso de la capacidad ferroviaria.
Actualmente, existen disposiciones que benefician a Renfe, establecidas en la

LSF para garantizar el servicio ferroviario, que pueden generar inseguridad
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juridica entre los nuevos operadores. Los servicios de transporte de
mercancias no son de interés publico, por lo que se debe velar por criterios de

adjudicacion objetivos, transparentes y no discriminatorios.

La cldusula del “abuelo” da prioridad a Renfe en la eleccién de los surcos y le
evita una serie de tramites en los procedimientos de solicitud, ventajas que no
tienen el resto de empresas ferroviarias. Esto puede disuadir a nuevas
empresas para entrar en el sector y penalizar el crecimiento de las ya

establecidas, reduciendo la competitividad modal del ferrocarril.

Controlar las posibles subvenciones cruzadas de Renfe.

Es posible que Renfe, gracias a ser la Unica empresa con presencia nacional,
encarezca los precios del transporte en las lineas donde no tiene competencia

y ponga precios excesivamente bajos en aquellas que la tiene.

A su vez, es necesario controlar el uso de las partidas econdmicas asignadas
por Ministerio de Fomento ya que Renfe, que presenta anualmente balances
negativos, puede utilizarlas para poner mas bajos los precios del transporte de
mercancias en lugar de destinarlas Unicamente a los servicios de viajeros de
interés publico. Esta situacion puede generar en una evidente competencia

desleal, dificultando el crecimiento de las empresas rivales.

Controlar las reservas de capacidad.

Se deben introducir controles para impedir que empresas reserven surcos sin
intencién de utilizarlos con el objetivo de perjudicar a otras operadoras que si

gue estan verdaderamente interesadas en utilizarlos.

5.5.2. Con otros modos de transporte

Establecimiento de la Eurovifieta en Espafia

Tal y como se ha analizado, a partir de 700-900 km, siempre es mas rentable
econdmicamente el transporte ferroviario. No obstante, con la aplicacién de la

Directiva 2011/76/UE, donde se establece la aplicacion de gravamenes a los
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vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacién de
determinadas infraestructuras (Eurovifieta Ill), los valores se reducirian
haciendo mds competitivo el transporte ferroviario. Actualmente, sélo hay
peaje directo para el usuario en algunas carreteras, mientras que los pagos por
la infraestructura en el transporte ferroviario por parte de los operadores son

ineludibles.

e Apertura de informacion del transporte
El mercado es muy opaco y los clientes no perciben informacién suficiente del
proceso completo de transporte cuando este se realiza por ferrocarril. En
cambio, el transporte por carretera es mds transparente en cuanto a tarifas,

contratacién y seguimiento.

Se deberia de ofrecer la informacidn pertinente al cliente para incentivar el uso
del ferrocarril. Actualmente se pueden utilizar herramientas de Sistemas
Inteligentes de Transporte (SIT) que ofrecen informacion en “tiempo real”
sobre las condiciones actuales de un servicio, ayudando de esta manera a

hacer transparente la informacion del servicio.
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6. CONCLUSIONES FINALES

Los analisis estadisticos han arrojado que el uso del ferrocarril en Espaia es escaso en
comparacién con los paises de su entorno, donde la participacién del ferrocarril en el reparto
modal del transporte llega a triplicarse en Francia, e incluso a quintuplicarse en el caso de
Alemania. Si atendemos a las toneladas por kildmetro transportadas, en Francia se
desplazaron tres veces mas que en Espaiia, mientras que este valor fue once veces mayor en
Alemania. No obstante, la situacidon en el transporte por carretera es muy distinta ya que
Espaia es el tercer pais de la Uniédn Europea que mds toneladas por kildmetro desplaza por

este modo.

Los graficos de la evolucidon de la cuota también nos han dado a conocer que la
diferencia del uso entre el modo carretera y el modo ferrocarril no era tan abultada hace
varias décadas. El nimero de toneladas transportadas por ferrocarril estd estancado desde
hace 30 afos. En cambio, los volimenes transportados por carretera han ido aumentando afio

tras afo.

Por ello, desde 1991 la Unién Europea trata de impulsar el uso del ferrocarril mediante
un proceso de liberalizacion a nivel comunitario, al que Espafia se sumé con la Ley 39/2003, de
17 de Noviembre, del Sector Ferroviario. Con la puesta en marcha de esta ley, se abrid el
mercado ferroviario a la libre competencia, con el objetivo de aumentar la competitividad

modal y ponerse al dia con las Directivas europeas.

A su vez, una importante inversidon en infraestructuras realizada por Espafia en los
ultimos 25 afos ha dotado al pais de una robusta base para llevar a cabo un transporte, tanto
de viajeros como de mercancias, con un alto nivel de competitividad y eficiencia. De hecho,
Espafa se situé en la cuarta posicion mundial en cuanto a calidad de infraestructuras

ferroviarias en el afio 2014, sélo por detras de Japdn, Suiza y Hong Kong.

Pero ni con un proceso de liberalizacidon del sector, con el que Europa apuesta por el
ferrocarril e incentiva su uso, ni con una excelente calidad de las infraestructuras, se ha
conseguido incrementar en Espafia la cuota modal del ferrocarril como modo de transporte
terrestre de mercancias. Los datos indican que Unicamente el 2,2% de las toneladas totales

movidas con transporte terrestre se desplazaron por ferrocarril en el afio 2013.

En el presente trabajo se ha puesto en evidencia que, en base a las tablas de costes

analizadas, el 93% de las toneladas transportadas por carretera recorrieron menos de 500 km
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y, conociendo que el transporte ferroviario resulta competitivo a partir de distancias
superiores a los 700 km, debemos asumir que la carretera sera siempre mds competitiva en la

gran mayoria de relaciones origen-destino existentes en Espafia.

Por otro lado, se ha investigado acerca de las posibles limitaciones en las
infraestructuras para el transporte de mercancias por ferrocarril. En cierta medida, las
infraestructuras lineales y nodales limitan la longitud maxima de los trenes, afectando
directamente a los costes unitarios y, por lo tanto, a la competitividad del modo. De la misma
manera, ciertas deficiencias relacionadas con la electrificacion generan que las empresas

privadas necesiten utilizar locomotoras diésel, mas caras que las eléctricas.

A su vez, la actual velocidad media de los trenes estad viéndose afectada por la total
prioridad otorgada a los traficos de viajeros en detrimento de los traficos econdmicamente
eficientes. Actualmente el transporte de mercancias por ferrocarril no es competitivo a nivel

temporal con el camién hasta trayectos superiores a los 600 kildmetros.

Por otro lado, el acceso al mercado del transporte de mercancias por ferrocarril
presenta ciertas dificultades ya que las licencias ferroviarias y los certificados de seguridad se
otorgan con importantes retrasos temporales y sus costes son excesivos. Estos obstdculos,
junto con la necesidad de disponer de material motor nuevo, disuaden a los posibles nuevos
operadores que quieran entrar en el sector, y cargan con importantes deudas econémicas

iniciales a los que deciden hacerlo.

Por ultimo, con el objetivo de garantizar la continuidad del servicio cuando se separd la
explotacién ferroviaria de la gestién de la infraestructura, se pusieron en marcha una serie de
disposiciones relacionadas con el otorgamiento de la capacidad que beneficiaban a Renfe
sobre el resto de empresas privadas ferroviarias. A su vez, Renfe podria beneficiarse de fondos
provenientes de subvenciones publicas y de su presencia en todo el territorio nacional para
imponerse sobre los nuevos operadores que estan accediendo al sector, generando

importantes barreras de competitividad para estos ultimos.

La suma de todas estas circunstancias podria estar afectando negativamente al uso del
ferrocarril al no ofrecer un servicio lo suficientemente competitivo frente al resto de modos y,
en especial, la carretera como competidor directo. Por ello, se han propuesto distintas
medidas como solucidn a los problemas estrictamente mencionados, compilando las
soluciones con las que se espera obtener una mayor mejora de la cuota modal del ferrocarril

como modo de transporte de carga en Espafia.
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