Futuro europeo
para el transporte ﬁm@@tﬁlaﬂ

La mayor parte del transporte de mercancias se hace por carrelera.

Ig A implantacién del Mercado Unico Europeo en 1993 dara lugar a un gran aumento del

intercambio de mercancias entre los paises miembros de la Comunidad y, con ello, de los
voliimenes y recorridos en los flujos de trifico transnacional. Cobra valor, por tal circunstancia,
el transporte combinado carretera-ferrocarril con el que se pueden aprovechar las ventajas de
los dos modos: la flexibilidad de la carretera, a través de una red que llega a todos los puntos del
territorio, y la capacidad y economia del ferrocarril.

Otras razones, no menos importantes, de indole ecolégico y energético abonan la
intensificacion del trifico ferroviario, integrandolo en un marco bimodal de racionalizacién y
homogeneidad necesarias.

Se trata de optimizar el uso de las infraestructuras y modos en explotacién conjunta de su
competitividad y complementariedad. Las companias ferroviarias de la Europa de los 12, a las
que se han asociado las de Suiza y Austria, pretenden triplicar para el horizonte 2000 el trafico
de mercancias en el sistema carretera-ferrocarril. El primer paso es la creacion de una Red
Europea de Transporte Intermodal que llevara consigo diversas mejoras, entre ellas el
acondicionamiento de la via, supresion de tramos saturados, construccién de terminales capaces
y bien equipadas, ampliacién de gilibos, innovaciéon y aumento del parque de material mévil
(contenedores y cajas moéviles) y rodante (vagones-plataforma para el transporte de camiones).
Asimismo, se necesita la estrecha colaboracién con posturas acordes de transportistas y otros
operadores del proceso logistico, y la ayuda financiera, de los Estados y la Comunidad,
justificada por el interés social que representa tan gran potenciacion del transporte.

@ L desequilibrio de la distri- | que la carretera presenta sobre el fe- | de carga, en el caso de las mercan-

bucién modal del transporte | rrocarril: flexibilidad, diversifica- | cias; y desde el lado de la infraes-
terrestre se fue acusando progresi- | cién de oferta, posibilidad de reco- | tructura por la ampliacién y mejora
vamente por una serie de ventajas | rrido de puerta a puerta, sin rotura | de la red viaria global que, a través
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a
proporcion del transporte
ferroviario en el reparto
modal del trdfico terrestre
de mercancias en Europa
Occidental (periodo
1970-1988) paso

del 31% al 19%. 59
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de itinerarios de distinto rango, per-
mite llevar a los lugares mds apar-
tados del territorio por vias de trifico
piiblico y permanente.

En los ultimos veinte afios hemos
sido testigos de una sustitucidn con-
tinua del ferrocarril por la carretera,
con la que la proporcién del trans-
porte ferroviario en el reparto modal
del trafico terrestre de mercancias
en Europa Occidental (perfodo 1970-
1988) pasd del 31% al 19%. Algunos
paises como Suiza y Francia —con
el 44% y el 32%— hacen subir el por-
centaje, otros como ltalia, el Reino
Unido y Espafia estdn en torno al
10%; concretamente nuestros ferro-
carriles actualmente transportan el
8,5% de las mercancias.

La mayor seguridad vy la evitacién
de congestiones de trifico que re-
ducen altos costes humanos y ma-
teriales, el ahorro energético por
CONsSuUmos unitarios menores y no
forzosa dependencia del petréleo,
juntamente con la reduccion del im-
pacto ambiental, factores todos tan
importantes en una sociedad de cre-
cientes indices de densidad demo-
grifica y movilidad, exigen la co-
rreccion del desequilibrio a través
de una recuperacidn sustancial del
trifico ferroviario que no podrd lo-
grarse sin una oferta vdlida. Una
oferta apropiada en el aspecto eco-
némico-funcional, merecedora de
ayudas, al menos a corto ¥y medio
plazo, en la que cuenten bdsicamente
el avance tecnoldgico, la capacidad
empresarial y la voluntad politica a
niveles nacional y supranacional.

La solucién que se propone es la de
trifico intermodal, que para determi-
nadas distancias de recorrido, se prac-
tique a base de trifico mixto (ferroca-
rril + carretera) con unidades de carga
de acreditada experiencia: contenedo-
res, cajas moviles, ferroutage’, etc.

El desarrollo de los buques porta-
contenedores, cada vez de mayor to-
nelaje, ha dado lugar a que el trans-

porte maritimo centre sus traficos en
grandes terminales con modernas
instalaciones de carga y descarga.
Constituye ésto una ventaja para el
transporte ferroviario que puede po-
tenciarse con la ampliacién del hin-
terland portuario, los buenos accesos
y el acondicionamiento de las rami-
ficaciones y enlaces con ellos desde
los centros de produccién y consumos
distribuidos por el territorio.

Por otra parte con la préxima sim-
plificacién aduanera derivada del ré-
gimen comunitario aumentardn las lon-
gitudes de recorrido, lo que abona el
transporte combinado ferrocarril-ca-
rretera que, en términos generales,
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puede decirse que es competitivo con
el transporte puro de carretera para re-
corridos superiores a 500 kilémetros,

Un desafio al ferrocarril

Los ferrocarriles europeos se han
propuesto propiciar el desarrollo del
transporte terrestre intermodal, en
inaplazable participacidn para re-
solver los problemas derivados de
la saturacion de las carreteras cuya
capacidad es dificil de ampliar, en
gran parte por lo que supone de ocu-
pacién y afeccion a los tejidos ur-
banos que se extienden a ritmo cre-
ciente en una sociedad de imparable
concentracitén poblacional.

En la @ltima década se ha notado
el crecimiento del transporte com-
binado en Europa Oceidental y segiin
las tasas de prognosis se espera que
aumenten los flujos de intercambio
de mercancias por este transporte,
duplicindose el volumen actual en
un plazo de cinco afios y triplicdn-
dose para el afio 2000. Supondri el

aumento previsto pasar de 14.000 a
43.000 millones de toneladas-kiléme-
tro. El desarrollo a este ritmo exigird
acondicionamientos en la infraestruc-
tura ferroviaria, transformacidon del
material rodante y establecimiento
de terminales capaces y bien dotados
de equipos.

La estricta vinculacion modal exi-
ge que las redes de terminales terres-
tres y maritimas sean objeto de una
racional coordinacién con los medios
informéticos adecuados para asegu-
rar la integracion del transporte con
un riguroso control operativo y apro-
vechando las ventajas que cada mo-
do ofrece.

Puerto de Sevilla. Acceso ferroviaria.

Ayudas estatales y comunita-
rias para el transporte inter-
modal

Dentro del esperado desarrollo
del transporte intermodal a corto o
medio plazo el caso de Espafia es en
cierto modo comparable —aunque
con un ligero desfase— al del Reino
Unido. Los dos paises estdn alejados
del epicentro econdmico del Conti-
nente y han tenido dificultades para
promover un transporte combinado
transnacional; nosoiros por el dife-
rente ancho de via y los ingleses por
el obstdculo del Canal de la Mancha
que desaparecerd cuando se ponga
en servicio el enlace fijo, en cons-
truccion muy avanzada.

La intermodalidad en el transpor-
te terrestre surgid inicialmente en
el Reino Unido para el transporte in-
terno y como respuesta a la insufi-

(1) Técnicas de transporte de vehiculos de
carretera sobre plataformas de ferrocarril.
Incluyen el sistema francés de transbordo
de semirremolgues sobre plataformas re-
bajadas, ete.
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i se quiere
que el transporte
intermodal prospere en un
proximo futuro debe
considerarse, dentro de
una politica coherente del
transporte general que
contemple los distintos
modos y arbiire los
recursos necesarios para
ayudar a la financiacidn
de infraestructuras. 99

ciencia cada vez mds acentuada de
los servicios convencionales en va-
gones aislados. La contenerizacion,
en lo que representa para la seguridad
y facilidad de transbordo de las mer-
cancias, fue bidsica como vinculo en-
tre el transporte de carretera, ferro-
viario y maritimo, pero el sistema
s0lo podria mantenerse si no es prohi-
bitive econémicamente. Este es un
aspecto importante considerado hoy
por todas las compafiias ferroviarias
europeas —tanto de manera individual
como asociada— y puesto de manifies-
to, cada vez con mayor énfasis, ante
los Gobiernos nacionales y Organos
comunitarios competentes.

El transporte intermodal que estd
claramente justificado desde supues-
tos sociales y ecoldgicos no produce
por ahora, en general, médrgenes de
beneficio aceptables para sus opera-
dores en un mundo en el que el trans-
porte por carretera fue haciéndose ca-
da vez mis competitivo y dominante.
Resulta de ello que si se quiere que
el transporte intermodal prospere en
un proximo futuro debe considerarse,
por sus méritos actuales y potencia-
les, dentro de una politica coherente
del transporte general que contemple
los distintos modos vy arbitre los re-
cursos necesarios para ayudar a la fi-
nanciacién de infracstructuras (lineas
y terminales) y participar en los cos-
tes de explotacion.

El ejemplo del Reino Unido.
Previsible incidencia del enlace
fijo del Canal de la Mancha en
el transporte intermodal

El ejemplo del Reino Unido es
elocuente respecto a los problemas
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que surgieron para la implantacién
del transporte combinado —al prin-
cipio como transporte nacional- en
los iltimos veinte afos. Coincidid
con un periodo de grandes inversio-
nes en autopistas interurbanas, vias
ripidas de enlace entre los princi-
pales puertos del pais y los grandes
centros productores y consumidores.
Con ello aumenté mucho en frecuen-
cia el transporte pesado por carre-
tera; aumentaron asimismo las di-
mensiones y pesos de los camiones
y se adoptaron criterios tolerantes
en la aplicacién de la normativa del
sector. La lucha para el desarrollo
del transporte intermodal era dura.

La competencia de los trenes de
linea, comercializados como Freight-
liners, que se cargaban con conte-
nedores normalizados, tuvieron en
primer lugar el problema de los pro-
pios contenedores de estdndares
americanos y demasiado pesados pa-
ra gran parte de la flota de camiones
en servicio™. Otro obsticulo eran los
reducidos gdlibos en tineles y pasos
inferiores propios de las antiguas re-
des ferroviarias y viaria,

En un principio la empresa Freight-
liner traté de captar la parte posible
del transporte por carretera a base de
ofrecer contenedores de su propiedad,
mds operativos para las condiciones
del servicio combinado a prestar. Hu-
bo una gran competencia. Las mejoras
de las carreteras y de los vehiculos asi
como una legislacién favorable hicie-
ron que las distancias en que competia
el transporte de carretera puro se ha-
cian cada vez mds largas hasta llegar
a los 500 kilémetros cifra en que estd
hoy™. Tal circunstancia llevé a la so-
lucion de constituir una sociedad de
economia mixta con un grupo de em-
presas privadas de transportes por ca-
rretera, bien equipadas. Freightliner,
empresa estatal, no querfa actuar como
subcontratista mal pagada. Esta poli-
tica dio resultade en cuanto a agilidad,
afluencia de clientes, relaciones con
el trifico maritimo y servicios de valor
afiadido: almacenaje y otros eslabones
de la cadena logistica.

Estamos en las visperas de la gran
potenciacién del transporte intermo-
dal (bimodal y terrestre) en el R.U.
ya que si se cumplen los plazos con-
tractuales en el verano de 1993 el fe-
rrocarril britinico enlazard con los
del Continente a través de un tinel
de generoso gélibo bajo el fondo del
Canal de 1a Mancha™.

La incidencia del tinel serd impor-
tante en el transporte de Europa Oc-
cidental. Con el gran alargamiento de
los itinerarios se brindardn posibili-

dades de optimizacién a través de la
intermodalidad: agrupacidn de sec-
tores, exigencias de innovacién y ayu-
das oficiales. No se oculta que habrd
que llegar a un compromiso entre los
materiales movil (contenedores) y ro-
dante (vehiculos) para salvar los gd-
libos de las redes insulares pues la am-
pliacién de éstos deberd hacerse a
ritmo lento dado su elevado coste.

Complementariedad y com-
petitividad del transporte in-
termodal

A los problemas especificos de
un transporte nacional se suman los
derivados de los aspectos normativos
de la integracién en el marco comu-
nitario, dentro del que el transporte
combinado presenta un interés in-
negable para la colectividad, a la vez
que potencia la cohesién econdmica
y social. Tal circunstancia merece
el apoyo de las Administraciones na-
cionales, los operadores especiali-
zados, los fabricantes de equipos y
los industriales ¥ comerciantes usua-
rios de la prestacidn.

Todos estos aspectos se trataron
en las Jornadas Intermodal 91,
“Las nuevas tecnologias aplicadas
al transporte: el transporte intermo-
dal y oportunidades empresariales™,
organizadas por COTEC™, que tu-
vieron lugar en Madrid los dias 17
y 18 del pasado abril.

En la dltima década en Espaiia el
transporte se ha considerado con una
mayor amplitud y dentro de ella una
preocupacién por el trdfico transna-
cional, la normalizacion de estdn-
dares, la dimension empresarial, el
Know-how de la logistica, los siste-
mas de informacidn, la dindmica del




abastecimiento global y el esfuerzo
de gestidn que éste exige.

Estos aspectos del transporte mo-
derno que, inmerso en la logistica de-
be modelarse para los servicios que
se le exigen, fueron expuestos en las
ponencias y discutidos en los colo-
quios. Las Jornadas pusieron de ma-
nifiesto el trabajo realizado sobre in-
ventarios y previsiones —por entidades
piiblicas y privadas— del que han sido
fruto estudios cualificados sobre el
transporte intermodal, en los que s¢
refleja el nivel de conocimiento de es-
pecialistas espafioles de las diversas
ramas implicadas que fue ampliado y
contrastado con la experiencia de los
participantes extranjeros.

La intermodalidad en el transporte
se afirma cada vez mds como solucién
del porvenir. Es una solucién atrayente
a la vista de los problemas derivados
del crecimiento de los flujos de trifico
que saturan los corredores principales,
causando los peligros e impactos a que
antes hemos aludido.

El desarrollo de la intermodalidad
en el transporte terrestre —se puede
extender al maritimo y al fluvial-
plantea tres problemas mayores: un
problema técnico, un problema fi-
nanciero y, sobre todo, un problema
de aceptacion por los operadores y
los usuarios.,

En la situacidn actual ademds de
estructuras mds idéneas, tanto a nivel
nacional como a nivel comunitario,
el transporte combinado exige el de-
sarrollo de técnicas especificas. En
algunos paises de la Comunidad se
han llevado a cabo programas de in-
vestigacidn relativos a las innovacio-
nes necesarias para un proceso mds
operativo en vias y terminales, asi co-
mo para la fabricacidn de vehiculos

El transporte intermodal debe ser competitivo.

pesados de utilizacién mecénica 6p-
tima, con prioridad absoluta en la se-
guridad para el conductor y las mer-
cancias transportadas,

Para cumplir su funcién de com-
plementariedad de los modos com-
binados el transporte intermodal de-
be ser competitivo. En efecto para
las empresas cargadoras (usuarios)
la oferta puede presentar la veniaja
de la mejor integracién del transpor-
te en la cadena logistica benefician-
do a la vez al operador (transportis-
ta) que saca un mejor partido de cada
modo y al usuario que puede opti-
mizar sus condicionamientos a un
objetivo esencial: que sea competi-
tivo a nivel de precios. Actualmente
y en niveles comunitarios no se cum-
ple alin esta condicidn, El transporte
combinado supera al menos en un
10% los costes del transporte uni-
madal. De este encarecimiento surge
un concepto bédsico: la necesidad de
ayuda financiera del Estado y la aco-
gida a los fondos de la CEE para el
establecimiento, modernizacion y
equipamiento de terminales, adap-
tacion gradual a los gdlibos amplia-
dos™ y otras atenciones.

El tercer freno al desarrollo del
transporte que nos ocupa es, sin duda,
el mds aleatorio y el mds complejo.
Se deriva de la desconfianza de los
diversos actores en la combinacién
bimodal. La Comisi6n de Transportes
de la Comunidad v los diferentes Es-
tados miembros, con vistas a mantener
la confianza reciproca, han establecido
determinados principios que tratan de
asegurar la libre competencia de los
transportes y evitar cualguier situacidn
de monopolio. La libertad de los usua-
rios es conditio sine gua non en los
planteamientos del transporie com-
binado a nivel comunitario,

Particularmente adaptado a trans-
pories de larga distancia el transporte
ferrocarril-carretera ha demostrado
su eficacia en los grandes corredores
de la Europa continental donde, en
media, ha logrado una penetracién
del 20%. Por razones obvias de ex-
tension geogrifica el flujo de trifico
intermodal de mercancias crecerd
mucho cuando se normalice el in-

(2)La resistencia estructural del contenedor a los
ecsfuerzos repetidox que s¢ producen en la carga
y descargn exige un gran aumento de peso de la
unidad.

{3)Hay que tener en cuenta gue en el Reino Unido,
con una extensidn superficial de 244.000 kild-
metros cundrados ¥ una poblacidn congentrada
de 58 millones de habitantes, la distancia media
del transporte de mercancias o8 del orden de 80
kildmetros,

{4)El enlace consta de dos nineles para trfifico Temro-
viario, uno para cada senfido de circulacidn, ¥y unn
gz!ccrll de servigio, La obra serd propiedad de la

iedad concesionaria privada Ewrotunnel, El 50%
de la capacidad lo utilizard la sociedad para sus
trenes Lanzadera que transportardn vehiculos pri-
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década en Espaiia el trans-
porte se ha considerado
con una mayor amplitud y
dentro de ella una preocu-
pacion por el trdfico trans-
nacional, la normalizacion
de estandares, la dimen-
sion empresarial, el Know-
how de la logistica, los
sistemas de informacion,

la dindmica del abasteci-
miento global y el esfuerzo
de gestion que éste exige. 99
e ===~
tercambio comercial con los paises
del Este. Desde luego éste serd un
logro a largo plazo gue precisa un
gran desarrollo de infraestructuras
y la globalizacidn de mercados con
la ayuda de una politica voluntarista

que hoy estd en el dnimo de todos
los Gobiernos afectados,

L.a Red Europea de Transpor-
te Combinado

En los estudios de prognésis y
diagndsis para el transporte inter-
modal, encargados por el Comisa-
riado Europeo de Transportes, se han
definido 100 binomios origen-des-
tino posibles con terminales ad-hoc
para contenedores maritimos y te-
rresires, con mérgenes para los dis-
lintos operadores. Es una estimacion
muy amplia de larga prospectiva y
considerando la extensitn a los Paises
del Este, lo que en todo caso merecerd
un estudio detallado. Con mds afina-
das previsiones en el Informe de la
Comisién de Ferrocarriles Europeos
(1990) se seleccionan 30 relaciones
geogrificas sobre las que se prevé cir-
cule el 75% de los intercambios inte-
reuropeos en el afio 20007, La selec-
cidn se basa preferentemente en la

vados y comerciales y ¢l resto los ferrocarriles bri-
tdnicos y franceses con viajeros y carga,

(SYCOTEC {Convergencia Técnica), sociedad creada
para fomentar ln sensibilizacidn de la sociedad
espaiiola a la innovacidn tecnolégica y favorecer
la transferencia de tecnologias,

(6)Los llamados gilibos A +, B + ¥ C, clcgid‘rnl cn
funcitn de la importancia de las lineas, determi-
nante de la prioridad de ampliacidn, ya que es muy
costosa la conversidn al gilibo C, el de mayores
dimensiones.

{7)En el marco contemplado se prevé un crecimicnto
desde los 14 millones de toneladas transportadas
en régimen intermodal en 1988 hasta los 43 mi-
llones que se estiman para el afio 2005, o sea un
T% de crecimiento anual acumulative,
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especto a las
inversiones necesarias hasta
el aiio 2000 se estiman que
ascenderdn a 779 millones
de Ecus (95.000 millones de
pesetas) en terminales y 2.115
millones de Ecus (270.000
millones de pesetas) en
ampliacion de gdlibos. 85

capacidad de los itinerarios para per-
mitir la circulacién de trenes comple-
tos especializados, condicidn indis-
pensable para su competitividad,

En una de las ponencias se infor-
mé sobre las caracteristicas de la fu-
tura Red Europea de Transporte
Combinado Internacional. Se pone
énfasis en la homogeneidad a lo lar-
go de los itinerarios considerados,
gdlibos que permitan la circulacidn
de miquinas y material remolcado
de grandes dimensiones sin las ac-
tuales limitaciones y desaparicion
de los tramos saturados.

Respecto a las inversiones nece-
sarias hasta el afio 2000 se estiman
que ascenderdn a 779 millones de
Ecus (95.000 millones de pesetas)
en terminales y 2.115 millones de
Ecus (270.000 millones de pesetas)
en ampliacién de gdlibos™,

La creacidn y funcionamiento de
la Red Intermodal constituye un de-
safio para miltiples organismos pi-
blicos y privados: las redes ferro-
viarias, los Estados, la Comunidad,
los operadores y las industrias de
equipamiento.,

La normalizacion de infraestruc-
turas y material y la adaptacidn de
los sistemas intermodales existentes
serdn necesarias por razones de eco-
nomia y funcionalidad. El ejemplo
de los Estados Unidos nos ofrece
unas metas, ain alejadas para Europa,
en las que ha sido decisiva la apli-
cacidn de nuevas tecnologias (comu-
nicacidn, informdtica, control auto-
miltico, sistemas Road-Railer, etc.).

La supresién de los controles
aduaneros, con sus demoras y pena-
lidades, y la mejora de eficacia en
la organizacién comercial nos aproxi-
mariin a las condiciones americanas;

ahora las diferencias son muy gran-
des como ilustra ¢l ejemplo compa-
rativo (para distancias iguales de re-
corrido) que se expuso en una de las
ponencias. (Ver cuadro),

Un transporte para el aumen-
to de volumenes y recorridos
en el Ambito comunitario

La evolucidn, en un medio tan di-
ndmico como en el dmbito comunita-
rio empieza a ser el transporte inter-
modal, no permite hacer previsiones
a plazo largo de actuacidn e inver-
sion. RENFE propone plazos de cin-
co afios con revisiones anuales. Se
insiste en la estrecha colaboracidn
con la carretera y en una participa-
cidn de los operadores logisticos més
acorde con el ferrocarril. La confian-
za en la voluntad de RENFE para
mejorar sus prestaciones abre pers-
pectivas para las empresas de trans-
porte en cuanto a una colaboracidén
mis activa con el transporte ferro-
viario.

La tendencia europea es transferir
la carga a la contenerizacion pero
en ello inciden diversos factores, re-
lativos principalmente al precio y
calidad del servicio.

En Espafia serd necesaria una re-
estructuracion del parque de material
mdvil (construccién o reconversion),
especialmente cajas moviles y con-
lerniedores terrestres, sin olvidar la
ampliacién a las nuevas dimensiones
de las unidades intermodales que se

B El sistema Intermodal constituye una aul'ut:iﬁn idtinea para la integracion y ia raclonalizacitn del

2000 km
2000 km

Chicago-Tucson {Arizona)
Amberes-Roma

100 horas
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transporle de mercancias.

estan extendiendo en Estados Unidos
y costa asidtica del Pacifico™,

Por las razones expuestas el siste-
ma intermodal constituye una solucién
idénea para la integracidn y la racio-
nalizacidn del transporie de mercan-
cias aprovechando la flexibilidad de
la carretera y la capacidad y economia
del ferrocarril en largos trayectos. La
globalizacion del mercado en la Eu-
ropa comunitaria incrementard con-
siderablemente los intercambios co-
merciales, lo que se reflejard en el
aumento de volimenes y distancias
de recorrido, abonando el empleo del
transporte combinado hacia una op-
timizacién en economia y seguridad
con ventajas, asimismo, en los aspec-
tos ambientales y energéticos.

La intermodalidad en el transpor-
te ha surgido como una actividad
econdmica de gran interés social y
ecoldgico que ofrece atractivas opor-
tunidades a las empresas tanto de
transporte como industriales, Posi-
bilidades e intereses fueron puestos
de manifiesto en las Jornadas CO-
TEC de INTERMODAL 91 y de ello
queda constancia en el Libro de Po-
nencias, importante documento de
consulia sobre el trafico intermodal,

(8) El ejemplo francés de adaplacidn de gi-
libos en la linea Paris-El Havre, para la
circulacidn de vagones multifret, es una
muestra inicial del coste de ampliaciones
en once lineles que totalizan 11,5 kild-
metros. Se invirtieron 140,000 millones
de pesetas y Ennicipumn en la inversitn
¢l Estado, el Departamento de Hauvte Mor-
mandie y 1a Societé Nationale de Chemins
de Fer.

(9} Hay insistencin para la entrada en Europa
de contenedores 150 de la segunda ge-
neracidn, unidades que llegan a longitudes
de 17 metros, ancho de 2,60 ¥ allura de
2,95 metros.



