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1 INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

1.1 Introduccion

La Politica Europea de Transportes se caracteriza desde la publicacién del Libro Blanco en el afio 2001
por el intento de implantar y desarrollar la “armonizacion de las condiciones del transporte” y por la
“introduccion de mayor liberalizacion en el sistema comunitario de transportes”, resaltando el “papel
esencial de la logistica para garantizar la movilidad sostenible”.

La globalizacion de la economia mundial y la ampliacion de la UE con la incorporacién de nuevos
paises han supuesto un rapido crecimiento de la demanda de transporte de mercancias hasta el afio
2008, iniciandose una caida brusca en el 2009, pero una vez aplicadas las medidas convenientes a
nivel europeo, es de esperar que se vuelva al crecimiento anterior.

En este contexto, la logistica y la intermodalidad se muestran como actividades de accion preferente
que se deben desarrollar e implementar para aumentar la eficiencia de todos los modos de
transporte. Con ello se aumentaria la productividad de cada uno de los modos presentes en la
cadena logistica que afecta al transporte de mercancias.

Por tanto, aplicar medidas de mejora en la logistica y proponer soluciones integradas son claves para
poder responder a los retos, tratando de establecer un sistema logistico eficiente en Europa como
elemento basico para una movilidad sostenible en las dimensiones econdmica, social vy
medioambiental.

En el marco de las cadenas logisticas, se incluye el transporte ferroviario de mercancias, que hoy dia
esta inmerso en una serie de dificultades con el resultado de una cuota de participacién® baja en el
contexto europeo (17,9%) y mucho menor en el caso de Espaiia (4,1% ).

El deterioro de la participacién del ferrocarril en Espaia, que ha pasado de un 7,3% en el afio 2000 al
4,1% en el afio 2008, deriva de la incapacidad de atender las necesidades de la demanda, cada vez
mas exigente por parte de los cargadores y operadores logisticos. Las dificultades de adaptacién del
ferrocarril a las necesidades de las cadenas logisticas se encuentran principalmente en la fiabilidad de
los servicios, capacidad y surcos disponibles, gestion, seguimiento de la informacion y flexibilidad.

Sin embargo, en determinadas relaciones y tipologias de trafico, el ferrocarril encuentra nichos
apropiados para ser eficiente, como relaciones punto-punto donde no sean necesarios los acarreos,
grandes voliumenes de carga, alto nivel de produccién (t x km), regularidad del transporte...

En el afio 2005 entrd en vigor la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario, que
marcaba un cambio en el modelo de gestién del sistema ferroviario, estableciendo la separacion

1 . . .z . , . ,
Participacion del ferrocarril en txkm en el transporte terrestre de mercancias (carretera, ferrocarril y vias
navegables), en el afio 2008. Fuente: Eurostat.
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entre la administracién de infraestructuras y la prestacién de servicios y abriendo el mercado a la
aparicion de nuevos operadores.

La repercusion de esta liberalizacion en el mercado ha sido limitada hasta ahora. En septiembre de
2010, existen trece empresas ferroviarias con licencia para el transporte de mercancias, de las cuales
solo siete cuentan con certificado de seguridad. Ademads, hay cinco candidatos habilitados. Sin
embargo, la participacién del ferrocarril en el transporte de mercancias ha seguido disminuyendo
tras la apertura del mercado, siendo la cuota de las nuevas empresas ferroviarias del 5,3% del
mercado ferroviario espanol, en términos de toneladas transportadas y todavia inferior en términos
de toneladas x kildmetro (0,5%).

Estas circunstancias propician un amplio consenso, tanto desde el punto de vista empresarial como
politico, sobre la necesidad imperiosa de mejorar el transporte de mercancias por ferrocarril, que
permita disponer de un sistema de transportes mas equilibrado desde el punto de vista modal y mas
sostenible. El momento es oportuno porque la disponibilidad de capacidad en las infraestructuras
ferroviarias convencionales por la puesta en servicio de nuevas lineas de Altas Prestaciones, ofrece al
ferrocarril en Espafia una dindmica de oportunidades de crecimiento.

En este marco, el Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia ha considerado conveniente
redactar el “Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espana”,
con el objetivo de incrementar la cuota del modo ferroviario en el mercado de transporte de
mercancias a nivel nacional e internacional de manera que coopere al desarrollo sostenible. Este Plan
se basa en tres grandes lineas estratégicas:

- Nuevo Modelo de Gestion del Sistema
- Calidad de servicio y eficiencia

- Mejora de infraestructuras lineales y nodales

1.2 Antecedentes

Sin necesidad de remontarse excesivamente en el tiempo, se pueden citar como antecedentes los
documentos europeos “Estrategia de Integracidon de los Objetivos del Desarrollo Sostenible en la
Politica de Transporte” (Octubre 1999) y el Libro Blanco “Hacia una estrategia...” (Afio 2001) asi
como todas las Directivas y Reglamentos que desarrollan las Redes Transeuropeas de Transporte
gue son de especial aplicacién al transporte ferroviario de mercancias:

e Comunicacion de la Comisién COM 2007 (606) “Agenda de la Unidn relativa al transporte de
mercancias: reforzar su eficiencia, su integracion y su sostenibilidad en Europa”

e Comunicacién de la Comision COM 2008 (433) final “Hacia un transporte mas ecoldgico”

e Comunicacién de la Comisién COM 2009 (279) “Un futuro sostenible para los transportes:
hacia un sistema integrado, tecnolégico y de facil uso”.
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e Libro Verde COM (2009) 44 final RTE-T: Revisién de la politica “Hacia una Red Transeuropea
de Transporte mejor integrada al servicio de la politica comun de transportes”.

e Reglamento UE 913/2010 sobre una red ferroviaria europea para un transporte de
mercancias competitivo.

Todo el acervo comunitario en materia de transporte constituye el marco normativo sobre el que se
basa la planificacién y legislacion del transporte en Espafia que afecta a todos los modos de
transporte, en particular al ferrocarril y por tanto al transporte ferroviario de mercancias.

En el afio 2003 se publica la Ley del Sector Ferroviario (Ley 39/2003 de 17 de noviembre), que entra
en vigor el 1 de enero de 2005, y de la que se derivan dos hechos importantes:

- Separacidn de la gestion y administracion de la Infraestructura Ferroviaria de la operacién de
transporte.

- Liberalizacién de la prestacién de servicios de transporte ferroviario de mercancias,
permitiendo la entrada de empresas privadas.

Asimismo, como efecto importante de esta ley, se puede destacar el traslado a las Autoridades
Portuarias de la titularidad y gestidn de las infraestructuras ferroviarias en el interior de los puertos.

En el afio 2005 el Ministerio de Fomento publica el “Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte” (PEIT) en el que se marca como una de sus prioridades el Transporte Intermodal de
Mercancias, resaltando la necesidad de obtener mayor eficiencia a partir de los equipamientos
existentes, estableciendo una red intermodal formada por corredores y nodos.

Sobre el transporte ferroviario de mercancias, establece como objetivo de los operadores
ferroviarios la comercializacién logistica, la mejora de la productividad y una mejora radical en la
calidad.

Asimismo el PEIT establece una cldusula para su actualizacion. Es el momento, por tanto, de
introducir las modificaciones y orientaciones necesarias adaptandolas a las condiciones actuales de la
coyuntura econdémica.

En este sentido el “Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en
Espaia” formara parte del proceso de actualizacidon del PEIT (2005-2020) adecuandolo al nuevo
modelo econdmico y a los requisitos de sostenibilidad que el Gobierno de Espaina promueve en la Ley
de Economia Sostenible. De esta forma su tramitacién ambiental se realizard en el marco de la
correspondiente a la actualizacion del PEIT.

Constituyen asi mismo antecedentes los analisis y estudios realizados por ADIF referentes a los
corredores preferentes de mercancias aprovechando la oportunidad que brindan la capacidad
expresada en surcos disponibles, en las lineas convencionales debido a la entrada progresiva en
servicio de las lineas de Alta Velocidad.
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Los Contratos Programa vigentes entre el Ministerio de Fomento y ADIF y RENFE Operadora
también pueden considerarse como antecedentes aunque su proxima e inmediata finalizacidon hacen
necesario tener en cuenta las medidas contempladas en este Plan para su revisién en lo que
corresponda a cada Entidad.

Como antecedente inmediato puede considerarse el “Plan para Potenciar el Transporte de
Mercancias por Ferrocarril” presentado por el Ministerio de Fomento el 17 de marzo de 2008 en el

que se consideraban diversas medidas de gestién y operacidn para la mejora del transporte de
mercancias por ferrocarril.
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2 MARCO Y CONTEXTO DE REFERENCIA

El transporte es un sector fundamental en el desarrollo del territorio, teniendo una importante
repercusion tanto econdmica como social y medioambiental, con implicaciones que lo hacen objeto
de decisiones a todos los niveles territoriales. Por ello, se han analizado las politicas de la UE, la
distribucién de las competencias en esta materia y diversos modelos de gestiéon del transporte
ferroviario de mercancias en otros paises de nuestro entorno europeo.

2.1 El Transporte Ferroviario de Mercancias en la Unién Europea

Hasta el afio 2008 el transporte de mercancias ha experimentado un crecimiento sustancial ligado al
crecimiento econdmico, a las nuevas tendencias de deslocalizacién industrial que incrementan la
logistica y el transporte y a la ampliacidn territorial de la Unién Europea con la incorporacion de
nuevos paises.

Todo ello se ha reflejado en un incremento del 35,5% de la demanda de transporte terrestre (t x km)
en el periodo 1995 - 2008, con una tasa media anual de crecimiento del 2,8%.

Como puede verse en la figura, el reparto de este incremento ha sido desigual en los modos
terrestres, con un crecimiento predominante de la carretera.

Figura 2.1. Transporte terrestre de mercancias en la UE-27 por modos
3000
2500
2000
£
=
5 1500
=
g
1000
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o | I -
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | %A 1995-2008
W Carretera 1289 | 1303 | 1352 | 1414 | 1470 | 1519 | 1556 | 1606 | 1625 | 1747 | 1800 | 1854 | 1915 | 1878 +45,7%
u Ferrocarril 386 | 392 | 410 | 393 | 384 | 404 | 38 | 384 | 392 | 416 | 414 | 440 | 453 | 443 +14,7%
W Viasnavegables| 122 | 120 | 128 | 131 | 129 | 134 | 133 | 133 | 124 | 137 | 139 | 138 | 147 | 145 +19,0%
® Tuberia 115 | 119 | 118 | 125 | 124 | 127 | 133 | 128 | 130 | 132 | 136 | 135 | 127 | 124 +8,0%
Total [ 1912 [ 1934 [ 2007 | 2063 | 2107 | 2183 [ 2208 | 2251 [ 2271 | 2432 | 2489 | 2568 | 2642 | 2590 | +35,5%
Fuente: European Commission. DG Energy and Transports. Energy and Transports in Figures 2010.
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Por tanto, la participacién de los distintos modos se ha modificado de manera que el ferrocarril, en la
Europa de los 27, tiene una cuota media de participacion en el transporte terrestre del 17,1% (t x km)
en 2008.

El modo prioritario es la carretera, que ha aumentado su cuota progresivamente, pasando del 67,4%
en 1995 al 72,5% en 2008. El resto de modos terrestres (tuberia, vias navegables y ferrocarril) han
disminuido su participacidn durante estos afios, pese a haber aumentado la demanda de transporte
en términos absolutos.

Figura 2.2. Reparto modal del transporte terrestre de mercancias en la UE-27 en t x km
100% -
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1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
= Tuberia 60 | 62 | 59 | 61 | 59 | 58 | 60 | 57 | 57 | 54 | 55 | 53 | 48 | 48
mViasnavegables| 64 | 62 | 64 | 64 | 61 | 61 | 60 | 59 | 54 | 56 | 56 | 54 | 56 | 56
= Ferrocarril 202 | 203 | 204 | 190 | 182 | 185 | 175 | 171 | 173 | 171 | 166 | 171 | 171 | 171
= Carretera 67,4 | 67,4 | 67,3 | 685 | 69,8 | 69,6 | 70,5 | 71,4 | 71,6 | 71,8 | 72,3 | 72,2 | 725 | 72,5

Fuente: Comision Europea. DG Energy and Transports. Energy and Transports in Figures 2010.

Los principales paises de la UE-27 en términos de toneladas x kildmetro transportadas por carretera
corresponden a las grandes economias como Alemania, Espafia, Francia, Reino Unido e Italia, debido,
en su mayoria, a la demanda de transporte nacional de mercancias.

La siguiente figura muestra la posicion de Espafia en la demanda de transporte terrestre de
mercancias, expresada en toneladas-km transportadas. Espafia se encuentra en el transporte por
carretera en el mismo orden de magnitud que Alemania, Francia, Italia o Reino Unido. Sin embargo
para el transporte ferroviario, Espafia es uno de los paises con menor demanda de transporte.
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Figura 2.3. Demanda de transporte por paises (M t x km)

CARRETERA FERROCARRIL

[]=81.000 [Jetoo0-2s3000  [] 253.000 - 365.000 []=10.000 [] 10,000 - 27 000 [] 27.000 - s5.000
[0 se5000-5zs000 [ = 628.000 [ Mo dispanible [ 55.000 - 95.000 ll 55000 [ Mo disparible

Fuente: Eurostat 2008

La conclusion que se extrae es que el numero de txkm que se transportan por carretera es muy
superior que por ferrocarril —-mas de cuatro veces- (por carretera en el conjunto de la EU-27 fue en
2008 de 1.878 x 10° t x km y por ferrocarril 443 x 10° t x km).

2.1.1 La Politica Comunitaria de Transportes

La importancia del transporte para el desarrollo y la cohesidn territorial han hecho que, desde el
mismo Tratado de Roma, que crea la Comunidad Econédmica Europea, donde se definia en el art.14.2
el mercado interior (“el espacio sin fronteras interiores, en el que la libre circulacion de mercancias,
personas, servicios y capitales estard garantizada...”) hasta la actualidad, la Unién Europea haya
tenido un especial empefio en establecer un sistema de transporte eficiente y eficaz.

Los objetivos de la Politica de transportes de la Unidn Europea se formularon en el Libro Blanco del
Transporte de 1992 “El curso futuro de la politica comun de transportes”: “Ayudar a proporcionar a
los europeos unos sistemas de transporte eficientes y eficaces y lograr la apertura del mercado de
transporte”. Estos objetivos siguen siendo validos, aunque el contexto general de la politica de
transporte europea ha evolucionado. Con el paso de los afios se vio necesaria la publicaciéon de un
nuevo Libro Blanco que actualizara la situacidn de la politica de transportes europea.

El Libro Blanco presentado por la Comisién el 12 de septiembre de 2001 - La politica Europea de
transportes de cara al 2010: la hora de la verdad — proponia casi sesenta medidas dirigidas a crear un
sistema de transporte capaz de equilibrar los medios de transporte, revitalizar el ferrocarril,
fomentar el transporte maritimo y fluvial y controlar el crecimiento del transporte aéreo.
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Cinco aios después, el 22 de junio de 2006, se presenté una revisidon intermedia de la estrategia
europea en materia de transportes, en forma de Comunicacién de la Comisidn, titulada - «Por una
Europa en movimiento - Movilidad sostenible para nuestro continente - Revision intermedia del
Libro Blanco sobre la politica de transportes de la Comisiéon Europea de 2001» . Esta comunicacion
incide en la necesidad de hallar nuevas soluciones a los problemas surgidos desde 2001, como han
sido: la ampliacion de la UE, la aceleracién de la globalizacién, los compromisos internacionales en
materia de cambio climatico, el contexto geopolitico de encarecimiento del precio del petréleo y los
temores en materia de seguridad.

2.1.2 Liberalizacién y apertura de los servicios de transporte ferroviario

Dado el caracter estratégico del transporte como actividad indispensable para la vida social y en la
qgue el mercado no siempre funciona adecuadamente, el grado de liberalizacién de los modos es
diverso por lo que en determinados modos se ha declarado el concepto de servicio publico o se han
sometido a un sistema muy regulado.

El sector ferroviario sufre desde hace dos décadas un proceso de transformacién fruto de la sucesion
de directivas y reglamentos que proceden de la Unidn Europea. Esta pretensioén liberalizadora tiene

su fundamento en la armonizacidon de las politicas de transporte ferroviario nacionales de los

diferentes Estados miembros.

Ya a comienzos de la década de los noventa se inicia este proceso mediante la articulacion de
numerosas directivas en materia de interoperabilidad. Posteriormente, el Consejo y el Parlamento
elaboran tres paquetes ferroviarios de directivas que se centran fundamentalmente en la
liberalizacion del sector.

El Primer Paquete Ferroviario, orientado a aumentar la liberalizacién del mercado ferroviario
europeo y favorecer el acceso a la infraestructura, se publicé en el mes de febrero de 2001, cuando
la Comisidn Europea aprobd un conjunto de medidas legislativas que englobaba tres Directivas
(2001/12, 2001/13 y 2001/14).

A ese paquete se unid posteriormente la Directiva 2001/16, que aborda aspectos relativos a la
interoperabilidad del sistema ferroviario.

El Segundo Paquete Ferroviario fue publicado en 2004 para seguir desarrollando el marco
reglamentario comunitario en el sector del ferrocarril, y se centraba principalmente en la seguridad
ferroviaria. Estd compuesto por tres directivas: la Directiva 2004/49, de Seguridad Ferroviaria, la
Directiva 2004/50, por la que se modificaban directivas de interoperabilidad, y la Directiva 2004/51
por la que se modificaba la Directiva 91/440, de desarrollo de los ferrocarriles comunitarios.

El Tercer Paquete Ferroviario fue concebido para abrir la competencia al transporte internacional de
viajeros, e incluye también una directiva relativa a la certificacién de maquinistas. Fue aprobado en
2007 y actualmente esta en proceso de implantacion.
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2.1.3 Red Transeuropea deTransporte

La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) se define como una red compuesta por infraestructuras y
por los servicios necesarios para su funcionamiento en la Decisién n? 1692/96/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 1996. El Anexo lll de esta Decisidn recogia 14 proyectos especificos
acordados en el Consejo de Essen de 1994.

Posteriormente, en el afio 2004, esta Decisidon fue modificada y se establecié una nueva lista de 30
proyectos prioritarios que deberian iniciarse antes del afio 2010, con un coste total previsto de
225.000 millones de euros. El objetivo era establecer esquemas de movilidad mads sostenibles,
concentrando las inversiones en el transporte ferroviario y en las vias navegables (se defini
asimismo el concepto de las autopistas del mar -itinerarios y lineas regulares de transporte maritimo
de mercancias-). La Decisidn llevd a 2020 el horizonte de ejecucién de los proyectos de la RTE y
extendia el campo de aplicacién de las RTE a los territorios de los futuros Estados Miembros desde el
momento de su adhesion.

La incorporacién de nuevos Estados Miembros a la Unién Europea en los ultimos afios ha llevado a la
Comision a adoptar una Comunicacion titulada “Ampliacién de los principales ejes de transporte
transeuropeos a los paises vecinos. Orientaciones sobre el transporte en Europa y las regiones
vecinas”, COM(2007)32.

La Comunicacion de la Comision titulada “Redes transeuropeas: hacia un enfoque integrado”,
COM(2007)135, presentd un balance de las redes transeuropeas de transporte, energia vy
telecomunicaciones, recomendando el desarrollo de sinergias entre las redes transeuropeas para un
intercambio de buenas practicas y la busqueda de soluciones financieras.

En cuanto a la gestidn de las RTE-T, por medio de la Decisién 2007/60/CE de la Comisidn, se cred la
Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte, encargada de la gestién de la accion
comunitaria en el ambito de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T).

En febrero de 2009 se publicé un nuevo Libro Verde (COM (2009) 44 final) titulado RTE-T: Revision
de la politica “Hacia una red transeuropea de transporte mejor integrada al servicio de la politica
comun de transportes”. El objetivo de este Libro Verde es incorporar las reflexiones actuales de la
Comisidn sobre la necesidad de una revision de la politica de las RTE-T asi como registrar las
contribuciones para posibles propuestas legislativas.

En mayo de 2010 la Comisién presentd un documento de trabajo denominado Consulta sobre la
futura politica de la Red Transeuropea de Transporte, en el que sintetizan los avances realizados en el
proceso de revisién y comienzan a concretar la metodologia para la revisién.

En este documento de la Comisidén se define una estructura de red en dos niveles, compuesta por
una Red Global, relativamente densa y una Red Basica (o Central) que se superpondria a aquélla,
compuesta por los ejes y nodos de maxima importancia estratégica y econémica para toda la Unidn
Europea. De esta Red Bdsica formaran parte, con los ajustes que sean necesarios, los actuales
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Proyectos Prioritarios, dando lugar a una verdadera red europea, multimodal, integrada e
interoperable.

Junto con los principales criterios de planificacién de la red, centrados especialmente en el nivel de la
Red Basica, la Comisién avanza algunas consideraciones sobre la implementacion de la futura red
transeuropea, en los ambitos de coordinacidon, marco normativo e institucional y financiacion,
propugnando en este ultimo tema mejorar la coordinacién de los recursos disponibles e incorporar al
sector privado en la financiacion de las actuaciones de la RTE-T.

En junio de 2010 se celebraron en Zaragoza las Jornadas sobre la Red Transeuropea de Transporte
(TEN-T Days 2010) promovidas y organizadas por la Comisidn Europea y la Presidencia espafiola, con
el objetivo principal de analizar los avances en el proceso de revisién de la politica RTE-T y plantear
una primera toma de posicién de los Estados, las instituciones y todos los sectores interesados sobre
el Documento de consulta de la Comisidn.

En este sentido, el Gobierno de Espafia considera esencial, en el futuro disefio de la RTE-T, que los
proyectos prioritarios espafioles actuales, mas el Corredor Mediterrdneo desde Andalucia hasta la
frontera francesa formen parte de la futura Red Basica.

La presentacién por la Comision de la propuesta de revision de las Orientaciones esta prevista para la
primavera de 2011.
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Situacion en 2010 de los 30 proyectos prioritarios TEN-T
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2.1.4 Reglamento UE 913/2010 sobre una red ferroviaria europea para un transporte de
mercancias competitivo

El Reglamento UE n2 913/2010 del Parlamento Europeo y del Consejo de 22 de septiembre de 2010
sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo, tiene como
objetivo mejorar la eficiencia del transporte ferroviario de mercancias en relacién con otros modos
de transporte, por medio de la creacién de una red europea formada por corredores internacionales.

Estos corredores de mercancias responden a necesidades especificas del mercado del transporte de
mercancias, y en ellos se pretende garantizar la coordinacién entre los Estados miembros y los
correspondientes administradores de infraestructuras, dar preferencia al trafico de mercancias,
establecer enlaces eficientes con el resto de modos y propiciar la competencia entre proveedores de
servicios.

Para cada corredor se establecera una estructura de gobierno, que elaborard un plan de
implantacién y garantizara la coherencia de las inversiones en infraestructuras y equipamientos, y
definird un marco para la adjudicacién de la capacidad de infraestructura.

Por otra parte, se establecera una ventanilla Unica para cada corredor, a modo de herramienta de
coordinacion, para que los candidatos soliciten y reciban respuestas, en un solo lugar y con un solo
trdmite, en relacién con la capacidad de infraestructura para los trenes de mercancias que atraviesen
al menos una frontera.

En el Anexo al Reglamento, se establece la lista de las rutas iniciales de corredores de mercancias,
dos de las cuales discurren parcialmente por territorio espanol. Esta previsto que ambos corredores
se establezcan antes del 10 de noviembre de 2013.

RUTA

Sines — Lisboa / Leixoes - ) ) ) »
- Madrid — Medina del Campo / Bilbao / San Sebastian —

4
) ) I[rdn — Burdeos — Paris / Le Havre / Metz
Sines — Elvas / Algeciras -
Almeria — Valencia / Madrid — Zaragoza / Barcelona — Marsella — Lyon — Turin — Milan —
6 Verona — Padua / Venecia — Trieste / Koper — Liubliana — Budapest — Zahony (frontera

Hungria — Ucrania)

-12 -
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2.2 Andlisis de experiencias en la Unién Europea

Se muestra aqui la evolucion experimentada en los ultimos afos, asi como la situacidn actual y las
tendencias del transporte ferroviario de mercancias en paises de la Uniéon Europea como Francia,
Alemania, Italia, Holanda y Reino Unido con dos objetivos fundamentales y relacionados:

- Entender mejor las razones de éxito o fracaso del transporte ferroviario de mercancias en los
distintos paises;

- Identificar y ayudar a valorar posibles iniciativas especificas y actuaciones aplicables al caso de
Espafa.

Como punto de partida, cabe sefialar que Espafia es el pais con la menor cuota modal de transporte
ferroviario de mercancias entre los paises mas significativos de la UE, siendo ademas el que mayores
descensos ha experimentado respecto al conjunto de dichos paises en la Ultima década.

A continuacidn, se muestra el gréfico de la evolucion de la cuota modal del ferrocarril en los paises
de la UE analizados.

Figura 2.5. Evolucion de la cuota modal del ferrocarril en diversos paises de la UE?
25
\/K Alemania
®
E 15 —Espaﬁa
T i
° === Francia
o ——
S 10 A — Italia
o
Holanda
e
0 T T T T T T T T T T T

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Eurostat

La evoluciéon en Alemania, Reino Unido y Holanda es creciente en este periodo, siendo en ltalia
relativamente estable con algunos altibajos y en Francia y Espafia claramente decreciente.

Las diferentes evoluciones responden a las caracteristicas de cada pais como su situacién econémica
y otros condicionantes como la tradicion histdrica del mismo, pero son también en gran medida
debidas a las distintas politicas seguidas en materia de transporte ferroviario de mercancias, y al
modelo de sistema ferroviario adoptado.

2 . . - . . . ,
Cuota incluyendo los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior. No incluye el transporte por tuberia.
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Figura 2.6. Cuota del transporte ferroviario de mercancias en distintos paises europeos

70,0

Cuota Ferrocarril (%)

Fuente: Eurostat. 2010. Datos 2008

2.2.1 Modelo del sector ferroviario en los diferentes paises

Aunque el modelo ferroviario en todos los paises recoge la separacién organizativa entre el gestor de
infraestructuras y las empresas ferroviarias, tal y como exigen las directivas europeas, existen
modelos de mayor o menor independencia entre ambos actores.

e Asi, en Francia, el administrador de la infraestructura, RFF, tiene muy poco personal y “delega”
en el operador ferroviario estatal, SNCF, aspectos clave como el mantenimiento de la red y la
gestion del trafico.

e En Italia y Alemania existe un holding publico (Ferrovie dello Stato y Deutsche Bahn,
respectivamente) que engloba al gestor de infraestructuras y a la empresa ferroviaria estatal.

e Por su parte, Holanda y Reino Unido presentan una separacion completa entre administrador de
infraestructuras y empresas ferroviarias. Este es el modelo existente en Espaina, donde todavia es
necesario un proceso de maduracion para ampliar la participacion privada en el mercado.

El modelo ferroviario en general y el de gestor de infraestructuras en particular, no son estaticos,
sino que es posible una evolucidon del mismo que puede llevar a cambios en la organizacién vy
funciones del gestor de las infraestructuras.

En la tabla siguiente se presentan los principales hitos relativos al transporte ferroviario de
mercancias en los paises analizados.
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Tabla 2.1 Principales hitos del transporte ferroviario en la Union Europea
A cuota Cuota del tte. ferroviario Operador Cuota del tte
Pais ferroviaria Afo de lib.* Acontecimiento clave dominante combinado Aspectos clave
2000-2007 Afio lib* 2008** (2007) (2007)
. Entrada nuevos . . . RFF considera que no hay potencial para
FRANCIA -26,2% 2005 operadores mercancias 16,0% 15,9% SNCF: 97% 25% un aumento del tréfico ferroviario de
mercancia convencional
DB Schenker Gestidn de las terminales intermodales
ALEMANIA 14,1% 1994 Creacion del grupo DB 20,5% 22,2% Rail (antiguo 35% publicas mediante la sociedad especifica
Railion): 80% DUSS (75% DB Netz)
FS Cargo
Entrada nuevos i
ITALIA 5,5% 2001 ) 10,6% 11,7% (Trenitalia): 45% RFI centra su estrategia en las
operadores mercancias terminales intermodales
95%
o Entrada nuevos o . DB Schenker o
HOLANDA 54,1% 1998 operadores mercancias 3,1% 5,4% Rail (antiguo 31% Relevancia del Puerto de Rétterdam
Railion): 82%
s e, EWS: 60% y
Privatizacion i i
REINO UNIDO 35,7% 1995 ' 7,6% 11,5% Freightliner: 11% Todas las terminales son gestionadas
ferrocarriles por operadores privados
30%
Entrada en vigor de la
ESPARA -45,8% 2005 nueva Ley del Sector 4,6% 4,1% Renfe- 23% .
. 0,
Ferroviario Operadora: 99%
Fuente: Elaboracion propia

* Ao de la liberalizacion del transporte ferroviario en cada pais.

** Participacion del transporte ferroviario en el transporte interior de mercancias (incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior; no incluye transporte por tuberia).
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2.2.2 Propiedad y gestion de terminales

No existe un modelo comun en Europa de propiedad y gestidén de terminales ferroviarias de mercancias.
Por el contrario, los modelos existentes en cada pais responden a razones diversas, entre las que se
incluyen las histéricas.

Ningun pais de los analizados presenta un modelo de gestién de terminales similar al de ADIF, de forma
completamente integrada en la organizacién, siendo el modelo mas cercano al actual en Espafia el de
Alemania.

Terminales de transporte intermodal

Salvo en el Reino Unido y Holanda, los gestores de infraestructura son propietarios de terminales de
transporte intermodal, existiendo una gran variedad de sistemas de gestion.

En Italia, Francia y Alemania (ademas de Espafia), las terminales de transporte intermodal propiedad del
gestor de infraestructura conviven con otras terminales privadas (que a su vez cuentan en ocasiones con
apoyo de otras administraciones publicas regionales o locales). Por su parte, los gestores de
infraestructura en Holanda y Reino Unido (ProRail y Network Rail, respectivamente) no proporcionan
instalaciones especializadas de transporte intermodal, sino que todas las terminales intermodales son
de titularidad y gestién privada.

Respecto a la gestion de las terminales de transporte intermodal, cada gestor titular de las instalaciones
aplica una féormula especifica, siendo infrecuente el modelo de gestidn centralizada de las terminales en
una Unica organizacién (Unicamente en Alemania, ademas de Espafia).

Los modelos en que la gestién de las terminales de transporte intermodal la realizan directamente
empresas ferroviarias presentan problemas para garantizar la libre competencia (Francia, Reino Unido,
Holanda, antiguo modelo en Italia). Sin embargo, estos problemas no parecen determinar el crecimiento
de los tréficos y las cuotas de mercado del transporte ferroviario en el conjunto del transporte interior
de mercancias si estan presentes varios operadores fuertes y eficientes (caso de Reino Unido, Holanda,
con traficos crecientes).

Existe una tendencia general en los paises analizados a que los operadores ferroviarios u operadores de
terminal distintos del gestor de infraestructura asuman funciones que en Espafa son exclusivas hasta el
momento del gestor de infraestructuras (tren dispuesto, comprobacidn de frenos, maniobras...), sin que,
segln la opinidon de los propios gestores de infraestructuras, esto conlleve una disminucion de la
seguridad.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo a trenes

En todos los paises - excepto en Reino Unido, pais que cuenta con un modelo general muy privatizado-,
las terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo a trenes (estaciones de clasificacidn,
formacidn de trenes, etc) son propiedad del gestor de infraestructura.
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La gestion de estas instalaciones, en cambio, sélo es realizada también por el propio gestor de
infraestructura en el caso de Italia y Alemania (ademas de Espafia), cobrando a los operadores por su
utilizacion.

En Holanda y en Francia la gestion la realizan los operadores ferroviarios. En Holanda, el acceso a estas
instalaciones es libre para todos los operadores ferroviarios y ProRail tan sélo efectua la supervisién del
tréfico y de la seguridad, sin ningun personal sobre el terreno sino Unicamente en centros de control. En
Francia, las instalaciones se ponen a disposiciéon de los operadores ferroviarios (de momento, sélo las
utiliza SNCF), sin que RFF cuente con personal sobre el terreno; sin embargo SNCF realiza funciones
como “gestor de infraestructura delegado”.

En estos dos casos de gestién distinta del gestor de infraestructuras, Holanda y Francia, no se cobra
especificamente a los operadores ferroviarios por la utilizacidn de las instalaciones, que se considera
incluida en el canon por uso de la via general. La ausencia de cobro especifico por el uso de las
instalaciones genera ineficiencias claras en su aprovechamiento y dificulta, como consecuencia
secundaria, la libre competencia entre operadores.

En el caso del Reino Unido, de acuerdo con un modelo fuertemente privatizado, las terminales de
mercancia convencional e instalaciones de apoyo a trenes son también privadas (con la excepcién de
Carlisle Kingmoor).

2.2.3 Modelo econémico de terminales

El modelo econdmico de terminales es especifico para cada pais, a la vez que consecuente con su
modelo de propiedad y gestion de terminales y con la financiacién estatal que proporciona el modelo
ferroviario en cada uno de ellos.

La rentabilidad econdmica es, en la mayoria de los casos, el factor mas importante al configurar un
mapa de terminales. En Francia, a pesar de ser un modelo intervenido y con un apoyo publico, general y
especifico ferroviario, tradicionalmente muy fuerte, el nUmero de terminales de transporte intermodal
en explotacién se ha reducido a la mitad en los ultimos 10 afios, por razones de rentabilidad econdmica,
en un contexto de fuerte descenso de los traficos.

Resulta interesante identificar quién asume los riesgos de la explotacidon en terminales y cémo se fijan
las tarifas, en funcidn de qué agente asume el riesgo y de la mayor o menor privatizacién del modelo
ferroviario en el pais. En Francia, Holanda y Reino Unido, los operadores asumen el riesgo de la
explotacién, mientras que en Alemania (via DUSS — 75% DB Netz) y Espafia lo asume el gestor de
infraestructura (ADIF). De acuerdo con su modelo privatizado, en Holanda y Reino Unido no existen
tarifas sino precios privados especificos y confidenciales para cada terminal y para cada cliente.

Generalmente hay subvenciones fuertes del Estado (Ministerio de Transportes), aunque en ciertos
paises (ltalia, Francia y en ocasiones Espafia) no incluyen la financiacién de los medios de manipulacion
(s6lo en Alemania la incluyen). En Reino Unido las subvenciones estatales son menores y estdn
condicionadas a la contribucién a la mejora del medio ambiente. En Francia y Alemania, a las
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subvenciones estatales se suma la inversién del gestor de infraestructura (20% de la inversidon en ambos
paises).

2.2.4 Evolucion del trafico ferroviario de mercancias

El mercado ferroviario es un mercado muy complejo sometido a la influencia de multiples factores,
tanto internos como externos siendo delicado identificar aisladamente factores de éxito o fracaso.

En primer lugar influyen factores externos al sector ferroviario e incluso al sector transportes o a la
actividad econdémica del pais, como son su configuracion geografica, su situacion como zona de transito
o su densidad y distribucién de poblacion y actividad econdmica. Se trata de un marco externo que
condiciona pero no determina, destacando en este sentido el crecimiento del trafico en Reino Unido,
con una configuracidn a priori menos favorable.

Sin que sea concluyente, pueden identificarse dos modelos ferroviarios con éxito en lineas generales en
el aumento del trafico ferroviario de mercancias: un modelo en el que gestor de infraestructuras y
empresas ferroviarias estdn completamente separados y las terminales tienen gestion privada (Reino
Unido y Holanda) y un modelo de holding fuerte con apoyo publico, combinado con una politica de
expansion agresiva fuera de sus fronteras (Alemania).

El andlisis parece confirmar que la entrada y permanencia en el mercado, con cuotas de cierta entidad,
de operadores alternativos al operador histérico dominante se relaciona con evoluciones positivas de
los traficos ferroviarios de mercancias en el pais (denominador comun en Alemania, Reino Unido,
Holanda, frente a la situacién en lItalia, Francia y por el momento Espafia).

Resulta complejo aislar el impacto positivo de las terminales de mercancias en las tendencias crecientes
de tréfico, ya que pueden actuar como factores limitantes; asi, en Alemania, el aumento de la capacidad
de las terminales intermodales ha sido urgente e indispensable, pues se ha convertido en una limitacién
real al crecimiento del trafico. Andlogamente ocurre en Holanda.

El andlisis completo de cada pais se recoge en el ANEXO de este documento.

2.3 Marco regulatorio del transporte ferroviario de mercancias en Espaina
2.3.1 Liberalizacién del sector: normativa

La necesidad de convertir el ferrocarril en un modo de transporte competitivo y de abrir los mercados
ferroviarios nacionales se materializa en un conjunto de directivas europeas para dinamizar el sector
ferroviario europeo.
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La transposicién de los paquetes ferroviarios europeos al marco regulatorio espafiol se ha realizado en
los siguientes instrumentos basicos del nuevo Marco Juridico del Sector Ferroviario:

e LEY 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (en adelante, LSF)

“Su objeto es la regulacién, en el ambito de competencia del Estado, de las infraestructuras ferroviarias
y de la prestacién de servicios de transporte ferroviario y otros adicionales, complementarios o
auxiliares sobre aquéllas”.

e REAL DECRETO 238/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector
Ferroviario (en adelante, RSF)

e Normativa que desarrolla los instrumentos anteriores.

La LSF y el RSF no son sélo un paso necesario de transposicién de Directivas, ya que incorpora aspectos
relacionados con la reordenacién del sector ferroviario y asegura la entrada de nuevos operadores.

Uno de los aspectos de interés en la LSF hace referencia a la definicién de “Red” y asi, en su articulo 4.1,
al definir la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), determina lo siguiente:

“Esta integrada por las infraestructuras ferroviarias que resulten esenciales para garantizar un sistema
comun de transporte ferroviario en todo el territorio del Estado o cuya administracion conjunta resulte
necesaria para el correcto funcionamiento de tal sistema comun de transporte, como las vinculadas a los
itinerarios de trdfico internacional, las que enlacen las distintas comunidades auténomas y sus
conexiones y accesos a los principales nucleos de poblacion y de transporte o a instalaciones esenciales
para la economia o la defensa nacional ”.

Ademas, en el articulo 4.4, se establece que:

“El Estado y las comunidades auténomas con infraestructuras ferroviarias de su titularidad cooperardn
para facilitar la conexion entre estas infraestructuras ferroviarias y la Red Ferroviaria de Interés General,
fomentando la interoperabilidad entre las diferentes redes”.

La primera referencia a las terminales de mercancias se muestra en el articulo 3 que define la
infraestructura ferroviaria, en el que se establece que:

“A efectos de esta ley, se entenderd por infraestructura ferroviaria la totalidad de los elementos que
formen parte de las vias principales y de las de servicio y los ramales de desviacion para particulares, con
excepcion de las vias situadas dentro de los talleres de reparacion de material rodante y de los depdsitos
o garajes de mdquinas de traccion. Entre dichos elementos se encuentran los terrenos, las estaciones, las
terminales de carga, las obras civiles, los pasos a nivel, las instalaciones vinculadas a la seguridad, a las
telecomunicaciones, a la electrificacion, a la sefalizacion de las lineas, al alumbrado y a la
transformacion y el transporte de la energia eléctrica, sus edificios anexos y cualesquiera otros que
reglamentariamente se determinen”.
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Uno de los aspectos a tener en consideracién es que la LSF y su normativa de desarrollo engloban la
regulacién del sector ferroviario en su conjunto y no la reglamentacién de todos y cada uno de los
elementos que la conforman de manera separada.

De este modo, en lo relacionado con las terminales ferroviarias de mercancias resulta de aplicacion lo
estipulado en la LSF y en su normativa de desarrollo, pero también las disposiciones contenidas en la
legislacidon administrativa general o derecho privado, como legislacién supletoria.

Desde la publicacién de esta normativa se han incorporado algunas reformas a la misma, que apuntan a
una mayor liberalizacién en consonancia con la publicacién del tercer paquete ferroviario en Europa.

En este sentido, la entrada en vigor de la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacién de diversas
leyes para su adaptacién a la Ley sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio (Ley
Omnibus), que pretende mejorar el marco regulatorio del sector servicios, ha afectado a una gran
cantidad de sectores econémicos, siendo el transporte uno de ellos. Esta ley incorpora una modificacidn
en los articulos relativos a la prestacién de los servicios ferroviarios, incluyendo férmulas no previstas
anteriormente, como la autoprestacién de servicios en las terminales, por parte de las empresas
ferroviarias.

Estas modificaciones han visto su reflejo en el Real Decreto 100/2010 (BOE de 8 de marzo de 2010), de
5 de febrero, por el que se modifica el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se
aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario.

2.3.2 Coordinacion Administracion General del Estado — Comunidades Auténomas

La distribucion de competencias en materia de transporte terrestre entre el Estado y las Comunidades
Autdnomas viene recogida en los arts. 149.1.219; y 148.1.52 de la Constitucion.

El primero atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y transportes
terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma.

Por su parte, el art. 148.1.52 determina que las Comunidades Auténomas podran asumir competencias
en materia de ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la
Comunidad Auténoma. En desarrollo de estas competencias, algunas Comunidades Auténomas, como
Andalucia y Catalufia, han publicado sus propias Leyes del Sector Ferroviario (Ley 9/2006, de 26 de
diciembre, de Servicios Ferroviarios de Andalucia, y la Ley 4/2006, de 31 de marzo, ferroviaria de
Catalufia, respectivamente).

En materia de transporte ferroviario de mercancias, se requiere un esfuerzo de coordinacion entre la
Administracién General del Estado y las Comunidades Autdonomas. A través de esta cooperacion se
persigue potenciar la optimizacidon de la red existente, especialmente determinadas infraestructuras
nodales, asi como la racionalizacién de las inversiones, haciendo primar los criterios de viabilidad técnica
y econdmica.
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3 DIAGNOSTICO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

3.1 Andlisis interno. El sistema de transporte.

El analisis interno consiste basicamente en el estudio de los datos significativos del transporte de
mercancias en Espafia, tanto en el modo ferroviario, como en otros modos en competencia, y al mismo
tiempo complementarios en determinadas relaciones del transporte ferroviario de mercancias, como
son la carretera y el transporte maritimo.

Este andlisis permite conocer la situacién actual del transporte de mercancias e identificar las
posibilidades del ferrocarril dentro del sistema en su conjunto. Los datos analizados sirven de base para
el estudio de la posible captacién de flujos de otros modos que se desarrolla en el capitulo 8 de este
documento.

Figura 3.1 Analisis interno

Analisis de
traficos
ferroviarios

- o '

Analisis de A i Alisi
movimiento en Ana“SIS | ﬁgﬁ@gﬁg
terminales Interno ) carretera
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3.1.1 Analisis de traficos ferroviarios

Actualmente, existen en Espafia 13 empresas ferroviarias con licencia, de las cuales 7 cuentan con
certificado de seguridad y 5 de ellas ejercen actividad comercial. Sin embargo, RENFE Operadora tiene
una presencia mayoritaria en el mercado del transporte ferroviario de mercancias, aproximadamente
del 93% en txkm y del 76% en toneladas, segun el Informe anual sobre Los Transportes y los Servicios
Postales, frente a las empresas privadas, FEVE y los ferrocarriles autondmicos. En la Figura 3.2 se
reflejan los repartos de traficos, en toneladas y en txkm, entre las diferentes empresas ferroviarias en el
afo 2008:

-21-



DE ESPANA DE FOMENTO

ﬁ GOBIERNO  MiNISTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Figura 3.2 Distribucion de transporte ferroviario por empresas

Mt x km
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FFAA: Ferrocarriles Autondmicos / EEFFPP: Empresas Ferroviarias Privadas

Fuente: Los Transportes y los Servicios Postales. 2008 Ministerio de Fomento

En adelante, el diagndstico se centra en el andlisis de la evolucion de los traficos de RENFE ya que se
consideran plenamente representativos de la evolucién del sector.

Para la elaboracién del diagndstico del sistema de transporte de mercancias se ha tomado como afo
base de referencia 2008, ya que se corresponde con los datos mas recientes disponibles al comienzo de
la redaccién del Plan. Posteriormente, las estadisticas de 2009 revelaron que este afo era
especialmente atipico en el transporte de mercancias por los efectos en esta actividad de la crisis
econdmica y financiera, por lo que se ha mantenido 2008 como afio base, aunque se han incluido
algunos gréficos y comentarios en su version actualizada con datos del 2009.
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3.1.1.1 Trdficos ferroviarios totales (convencional + intermodal)

A) Evolucién

En los ultimos diecisiete afos, RENFE ha experimentado una tendencia cambiante en relaciéon a sus
tréficos de mercancias. En el gréfico siguiente, que incluye tanto el trafico correspondiente a la técnica
de vagon convencional, como al transporte intermodal, referidas a los ambitos nacional e internacional,
se aprecia que a partir de 1993 se incrementa el trafico desde los 19,1 Mt a casi 27 Mt en una década,
alcanzando el maximo histdrico en el afio 2003. Desde entonces, el transporte ferroviario de mercancias

realizado por RENFE experimenta una progresiva caida, resultando en el afio 2009 un trafico de 16,6 Mt.

En t x km la evolucién es bastante similar. Existe un aumento durante la primera década desde 7,1 M t x
km en 1993 hasta su mdaximo histérico en 2004 con casi 12 M t x km. A partir de ese afio, el trafico
desciende, siendo el descenso especialmente acusado (2,7 Mt) entre los afios 2008 y 2009. En este
ultimo afio el trafico alcanza su minimo histérico, retrocediendo de nuevo a 6,9 M txkm, practicamente

el mismo valor del afno 1993.

Figura 3.3 y Tabla 3.1 Evolucion del transporte de mercancias en RENFE Operadora

Transporte ferroviario de mercancias RENFE (miles t)
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Fuente: RENFE Operadora
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Afio Miles M
t txkm

1993 19.127 7.135
1994 21.430 8.468
1995 24.739 9.870
1996 24.390 9.794
1997 25.399 11.027
1998 25.652 11.194
1999 25.330 11.458
2000 25.789 11.620
2001 25.641 11.749
2002 26.359 11.660
2003 26.928 11.865
2004 26.806 11.927
2005 25.520 11.070
2006 24.918 11.012
2007 24.736 10.547
2008 22.012 9.737
2009 16.631 6.973
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De los traficos totales mostrados si se analizan por separado los traficos de mercancias realizados por
RENFE Operadora en vagdn convencional y en transporte intermodal y su repercusion en el total del
transporte de mercancias (nacional e internacional), se obtiene una distribucidn del 73% para tréficos
convencionales y 27% para los intermodales.

Figura 3.4 Transporte ferroviario de mercancias RENFE Operadora 2009 (t)

27%

W VAGON CONVENCIONAL W TRAFICO INTERMODAL
Fuente: RENFE Operadora. 2009

Si se realiza un analisis en funcién del dmbito geografico del transporte ferroviario de mercancias, se
observa que en los afios analizados, segln las bases de datos de RENFE, el mayor volumen de demanda
de transporte ferroviario se produce en el &mbito nacional, tanto en la técnica de vagdn convencional,
como en la técnica de transporte intermodal (el porcentaje de traficos nacionales es de 84% en vagon
convencional y 68% en intermodal). No obstante, en el ambito internacional, la relacién es la contraria,
siendo sensiblemente superior en volumen la técnica de transporte intermodal que el transporte en
vagén convencional (el transporte internacional representa el 16% en convencional y 32% en

intermodal).

Figura 3.5 Distribucion del trafico ferroviario de mercancias RENFE Operadora en vagén convencional
e intermodal
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Fuente: RENFE Operadora.
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B) Flujos de transporte ferroviario

En la Figura 3.6 y en la Figura 3.7 se muestran los flujos de transporte de mercancias por ferrocarril mas
significativos (> 100.000 toneladas) en el ambito nacional para ambas técnicas de transporte, es decir
incluye el transporte intermodal y el transporte en vagén convencional. Los esquemas graficos se
corresponden con los flujos de origen y destino sin asignacidn a la red ferroviaria (flujogramas).

Se puede observar que la concentracion de traficos en el cuadrante noreste de la Peninsula Ibérica, en
relacidn al transporte ferroviario de mercancias, confiere una gran importancia a este segmento de la
geografia espafola, siendo algunos pares de origen — destino relevantes en ambos sentidos de traficos,
como es el caso de Valencia — Madrid, Barcelona — Madrid y Vizcaya — Madrid, delimitando un tridngulo
noreste de gran actividad. Esta reflexién se extiende, no sélo a la Figura 3.6 (>150.000 toneladas), sino
también al de la Figura 3.7 que corresponde a traficos de menor volumen (100.000 a 150.000
toneladas).

En la Figura 3.8 se incluye el correspondiente a las circulaciones de trenes de mercancias en la red
ferroviaria, donde se observa la concentracién de la actividad de los traficos descritos en el parrafo
anterior en los corredores ubicados en el cuadrante noroeste de Espafia, con ramificaciones a otras
zonas del territorio, como el corredor Central - Sur (Madrid - Andalucia), el corredor Mediterraneo
(litoral Mediterraneo) y los corredores transversales Norte (corredor del Ebro y corredor Noroeste
Madrid — Galicia/Asturias).
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Figura 3.6 Flujos mas significativos del transporte de mercancias por ferrocarril. Traficos
nacionales totales: vagén convencional + intermodal (> 150.000 t)
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Figura 3.7 Flujos mas significativos del transporte de mercancias por ferrocarril. Traficos
nacionales totales: vagén convencional + intermodal (100.000 a 150.000 t)
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Figura 3.8 Promedio diario de circulaciones de mercancias en la red ferroviaria de titularidad del Estado
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C) Actividad en Terminales

Transporte de mercancias de ambito nacional de RENFE Operadora

En el ambito provincial, los origenes y destinos mas importantes en el tréfico total en todas las técnicas
(vagdn convencional mas intermodal) de RENFE a nivel nacional en el afio 2008 son las siguientes:

Tabla 3.2 Principales areas de actividad de origen / destino en transporte ferroviario (intermodal +
vagon convencional)

ORIGEN TONELADAS
1 Asturias 2.306.218
2 Tarragona 2.220.325
3 Valencia 1.409.830
TOTAL ORIGEN 5.936.373

DESTINO TONELADAS
1 Barcelona 2.114.592
2 Madrid 1.973.060
3 Valencia 1.195.999
TOTAL DESTINO 5.283.651

Fuente: RENFE Operadora 2008

Figura 3.9 Principales areas de actividad de Figura 3.10 Principales areas de actividad de
origen en transporte ferroviario (intermodal + destino en transporte ferroviario (intermodal +
vagon convencional) vagon convencional)
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Mas adelante, se analizan con mayor detalle, las areas de actividad mas significativas en funcion de las
técnicas de transporte ferroviario.
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D) Traficos internacionales

A nivel global, en ambas técnicas de transporte ferroviario, y segun la informacion facilitada por los
operadores ferroviarios, el transporte internacional en el afio 2009 alcanzé un volumen casi 3 millones
de toneladas, teniendo una distribucién hacia el resto de Europa que se muestra en la Figura 3.11:

Figura 3.11 Traficos ferroviarios internacionales
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Fuente: RENFE Operadora y COMSA Rail Transport

Los principales flujos de transporte ferroviario internacional en el afio 2009, segun informacion facilitada
por los operadores ferroviarios, se realizaron con Alemania (1,3 Mt) y con Portugal (0,7 Mt), siendo el
tréfico con Alemania especialmente significativo. A continuacién se sitlan Bélgica y Francia con unas

cuantias similares que oscilan entre los 0,3 y 0,4 Mt.
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3.1.1.2 Trdficos de vagon convencional
A) Evolucién

Respecto al trafico de transporte ferroviario de mercancias en vagén convencional realizado por RENFE
Operadora se observa que su evolucion ha sido estable hasta el afio 2007 en torno a los 18 Mty 7.200 M
txkm, registrando un maximo en el afio 2004, tanto en toneladas, como en txkm.

Sin embargo, en los dos ultimos afios ha sufrido un fuerte descenso hasta los 12 Mt y 4.400 M txkm en
el afio 2009 con volumenes de tréfico inferiores a los registrados en la serie histdrica sefalada.

Figura 3.12 Transporte ferroviario de mercancias de RENFE en vagon convencional (miles t)
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Figura 3.13 Transporte ferroviario de mercancias de RENFE en vagdn convencional (M t x km)
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Fuente: RENFE Operadora
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B) Flujos de transporte ferroviario

Centrando el analisis en el ambito nacional y desagregando los flujos mds importantes en funcién de la

demanda anual transportada, en la Figura 3.14 se muestran los flujos mas significativos del afio 2008.

Al desagregar los tréficos realizados en vagdn convencional, se observa que se concentran en el norte de

la Peninsula Ibérica, en especial en el cuadrante noroeste. En algunos casos existen traficos significativos

de caracter intraprovincial, como pueden ser los traficos en La Coruiia, Asturias y Cantabria.

En el cuadrante noreste de la Peninsula, como se ha expuesto anteriormente, tienen gran importancia

las dreas y relaciones entre Madrid, Valencia, Vizcaya y Barcelona, que acumulan la mayoria de los

tréficos analizados que son superiores a 100.000 toneladas.

Tabla 3.3 Flujos mas significativos del transporte de mercancias
por ferrocarril. Traficos nacionales en vagon convencional

(>100.000 t)
CLASIFICACION TOMELADAS TOTALES
1 _|Tarragona-Terusa| 043,309
2 |Asturias-Asturjas 570.341
3 1 548,024
4 |Tarragona-Barcelona 427 D65
5 |Cantabrla-Cantabria 355 201
6 |Ledn - Pontevedra 347 338
T La Caorufia-La Corufa 377.6B7R
8 Malaga-Malaga 2a7 186
9  Huelva-MadrTid 2h5.658
9 Ledn-La Coruiia 262,511
10 MurcTa-Madrid 225,738
11 Walencia-Barcelona 223 617
12 Gerona-Barcelona 247 550
13 |Asturlas-Burgos 217,296
14 |La Corufa-Zaragoza 215 455
15 |Vizeaya-Guiplizcoa 211,550
16 _Barr.aluna—Tarraguna 207 471
17 Asturlas-Valladollid 184,535
18 Pontevedra-Orense 184,454
19 Barcelona-Madrid 183,190
ValenclTa-Madrid 165,784
21 |Almeria-Jaén 156,704
22 [Tarragona-Huesca 148234
2% [Vizcaya-NMadrld
24 | Asturlas-Ledn
25 |Tarragona-Lerida
26 |hvila-Albacets
27 |Vizcava-Burgos
| 28 |Gulplizcoa-Burgos
29 |Cantabris-hvila
31 |Tarragona-£aragoza
12 |ValencTa-Zaragoza
33 |Huelva-Cérdoba
34 |Huesca-Barcelona
a5 |Gevila-Badajoz
36 |Ledn-Orense
37 [HuelvaBadajoz
38 |Laragoza-Gerona
30 [Guiphzcoa-Zaragoza 1
40 |Valencia-Burgos 108
49 |Zaragoza-Guiplzcos 104
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Figura 3.14 Flujos mas significativos del transporte de mercancias por ferrocarril. Traficos nacionales en vagén convencional (>100.000 t)
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las siguientes:

Ferroviario de Mercancias en Espafia
Transporte de mercancias de RENFE Operadora: Vagdén convencional, ambito nacional

Las principales dreas de actividad del trafico nacional en vagén convencional realizado por RENFE fueron

Tabla 3.4 Principales areas de actividad en vagén convencional

ORIGEN TONELADAS
1 Asturias 2.236.284
2 Tarragona 2.081.357
3 Ledn 845.893
TOTAL ORIGEN 5.163.534
DESTINO TONELADAS
1 Barcelona 1.461.482
2 Madrid 1.180.741
3 Teruel 992.511
TOTAL DESTINO 3.634.734
Fuente: RENFE Operadora 2008
Figura 3.15 Principales areas de actividad de Figura 3.16 Principales areas de actividad de

origen en transporte ferroviario (vagén destino en transporte ferroviario (vagon

convencional) convencional)
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Del andlisis de traficos de RENFE del afio 2008 en las terminales con mayor movimiento en vagon

convencional de ambito nacional, se pueden destacar las siguientes terminales segun origen y destino:
como origen de los traficos:

» Terminales ferroviarias de mayor actividad en vagén convencional de trafico nacional en 2008,
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v" Puerto de Tarragona, que representa el 12% con el transporte de productos como
cereales, combustibles minerales, productos metaldrgicos,...

v' Trasona en Avilés que representa el 7,7% del total transportando principalmente
productos metalurgicos.

v" Cosmos (Ledn), con el 4,2% del volumen total de transporte de cemento.

» Terminales ferroviarias de mayor actividad en vagdn convencional de dambito nacional, como
destino de los tréficos:

v' Samper (Teruel), con el 6,7% de traficos, en su mayoria de combustibles minerales.

v" Castellbisbal (Barcelona), que representa el 4,7% de los destinos de RENFE en vagén
convencional, con mayoria de traficos de productos metallrgicos.

v' Sidmed, en Valencia (Sagunto), con el 3,7%, con mayoria de traficos de productos
metalurgicos.

Tabla 3.5 Principales instalaciones de origenes de trafico nacional en vagén convencional

TERMINAL PROVINCIA t
Tarragona — Puerto Tarragona 1.672.142
Trasona Asturias 1.077.039
Cosmos Ledn 580.555
Huelva Puerto Aut. Huelva 572.981
Sidmed Valencia 560.715
Sestao — Urbinaga Vizcaya 421.701
Lugones Asturias 417.159
Santander-Puerto Santander 355.505
Escombreras Murcia 337.951
A Coruiia — S.Diego A Coruiia 320.191
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Tabla 3.6 Principales instalaciones de destinos de trafico nacional en vagén convencional

TERMINAL PROVINCIA t
Samper Teruel 943.951
Castellbisbal Barcelona 659.024
Sidmed Valencia 521.948
La Ventilla Burgos 479.480
Poago Asturias 402.872
Flix Tarragona 313.136
Barcelona — Can Tunis Barcelona 305.546
Santander — Puerto Santander 300.219
Bobadilla Malaga 290.599
Tarragona — Puerto Tarragona 288.761

Fuente: RENFE Operadora. 2008

Como conclusidn, las diez instalaciones de origen/destino de los traficos con mayor actividad
incluidos enla Tabla3.5yenla

Tabla 3.6 suponen el 77% del tréafico total nacional ferroviario en vagén convencional.

D) Traficos Internacionales

En el dmbito internacional, en el afio 2008 el trafico en vagdén convencional realizado por RENFE
Operadora fue de 2,7 Mt aproximadamente, siendo los principales destinos Alemania y Portugal con
mas de 300.000 t de exportaciéon en cada relacion. Los flujos de importacién mds importantes se
produjeron con Francia en una cantidad préxima a 700.000 t.

Tabla 3.7 Trafico internacional en vagén convencional de RENFE Operadora por principales paises de
origen/destino (t)

TRAFICOS PORTUGAL FRANCIA ALEMANIA
Exportacién 323.362 273.336 326.018
Importacion 217.921 678.185 436.776
TOTAL 541.283 951.521 762.794
Fuente: RENFE Operadora. 2008
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Andlisis por fronteras

En relacion al trafico ferroviario internacional del afio 2008 en vagén convencional, en la Figura 3.17 se
muestran los flujos en las fronteras de Irdn y Portbou. Segun puede observarse, los traficos en vagon

convencional en la frontera francesa se reparten, aproximadamente, 60% en Irin y 40% en Portbou,
incluyendo ambos sentidos (N-S y S-N).

Figura 3.17 Reparto de traficos ferroviarios en vagén convencional Espaiia — Francia por paso
fronterizo (t, %)

809.719

38%
498.291

318.940

——

% sobre el total de importacién o exportacioén ferroviaria (frontera francesa)

En la Tabla 3.8 se presentan los traficos ferroviarios internacionales en las fronteras con Francia:

Tabla 3.8 Analisis de los traficos ferroviarios en las fronteras con Francia en vagén convencional

ANALISIS DE LAS FRONTERAS DE IRUN Y PORT BOU

TRAFICO TOTAL 2008 (IRUN + PORTBOU) = 2.087.385 TONELADAS

-37 -



Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

ﬁ GOBIERNG MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO
Ferroviario de Mercancias en Espafia

En la frontera con Portugal, la mayor parte de los traficos pasan por Fuentes de Ofioro, en Salamanca, y
en segundo lugar por Badajoz, como puede verse en la Figura 3.18 y en la Tabla 3.9

Figura 3.18 Reparto de traficos de vagon convencional Espaia — Portugal por paso fronterizo (t,%)

260.758
83%

17%
53.154
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% sobre el total de importacion o exportacion ferroviaria (frontera portuguesa)

Tabla 3.9 Andlisis de los traficos ferroviarios en las fronteras con Portugal en vagén convencional

ANALISIS DE LAS FRONTERAS DE FUENTES DE ONORO Y BADAJOZ

TRAFICO TOTAL 2008 (BADAJOZ + FUENTES DE ONORO) = 531.833 TONELADAS

Ademas se ha producido un flujo de transito de 347 t en vagdn convencional entre Portugal y Francia.
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Tabla 3.10 Traficos internacionales ferroviarios en vagén convencional

TTOTAL | T X KM
EXPORTACIONES
BADAJOZ-ELVAS-FRONTE 53.154 31.537.306
FUE. ONORO-VIL-FO-FR 260.758 153.696.950
IRUN-(HENDAYE)-FRONT 460.434 124.605.933
PORT-BOU-CERBERE-FRO 318.940 110.664.148
TUY-VALENCA MINHO-FR 6.266 1.597.862
VAL ALC.-MARVAO-B-FR 3.185 2.369.418
BADAJOZ-ELVAS-FRONTE 56.266 14.224.890
FUE. ONORO-VIL-FO-FR 161.656 97.236.366
IRUN-(HENDAYE)-FRONT 809.719 170.570.725
PORT-BOU-CERBERE-FRO 498.291 117.656.548
TUY-VALENCA MINHO-FR 0 0
VAL ALC.-MARVAO-B-FR 0 0
[TRAFICOENTRETERCEROS | |
PORTUGAL - FRANCIA 60 38.220
FRANCIA - PORTUGAL 287 183.648

La matriz origen/destino en vagdn convencional de ambito internacional del afio 2008 es la siguiente:

Tabla 3.11 Matriz origen — destino. Vagén convencional. Ambito internacional

DESTINO

ORIGEN AT BE BR CH Cz DE DK ES FR HR HU T LU N PL PT RO SE SI SK TOTAL
AT 35.951 35.951
BE 79.967 79.967
cH 14.300 14.300
cz 920 920
DE 436.777 436.777
ES 33583  17.622 |71 7.972 5348 [326018 6.621 273,336 1648 | 22.016 25.731 [148) 17.475 2,314 13281362 15.172 6.088 1144 18.069 1.102.736
FR | 678.185 287 678.473
HU 6.742 6.742
I 28.025 28.025
Lu [ 400 400
PL 7.888 7.888
PT 217.022 60 217.982
SE 2.985 4.985
SK 13.871 13.871

TOTAL 33.583 17.622 71 7.972 5.348 326.018 6.621 1.525.933 273.396  1.648 22.016 25.731 145 17.475 2.314 323.649 15.172 6.088 144 18.069 2.629.016
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3.1.1.3 Trdficos de transporte intermodal

A) Evolucién

En el transporte intermodal de mercancias, el maximo realizado por RENFE Operadora en los ultimos
diecisiete afos corresponde al afio 2003, alcanzando casi 8 Mt transportadas. Puede observarse que
desde el afio 2003 se ha registrado una disminucién del 42,3% en toneladas y del 43,3% en txkm, datos
gue corresponden al conjunto de traficos nacional e internacional.

Transporte ferroviario de RENFE Operadora en traficos intermodales (miles de t)

9.000

BINTERMODAL

8.000

7.000

6.000

5.000 ~

4.000 +

3.000

2,000 ~

1.000

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Transporte ferroviario de RENFE Operadora en traficos intermodales (M t x km)
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Fuente: RENFE Operadora
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B) Flujos de transporte ferroviario

En transporte intermodal, los traficos mas importantes se muestran en la Figura 3.19. Una parte muy
significativa de estos traficos se concentran en la fachada este de la Peninsula Ibérica, teniendo especial
interés los traficos del cuadrante noreste.

Al igual que se ha expuesto en el analisis de los traficos ferroviarios totales, asi como en el anadlisis del
transporte vagdn convencional, este cuadrante se corresponde con un area de especial relevancia en
cuanto al transporte ferroviario de mercancias delimitada por las provincias de Madrid, Valencia,
Barcelona y Vizcaya, con extensién a Andalucia.

El andlisis se ha limitado a los traficos con un volumen de toneladas superior a las 50.000 t/afio.

Los flujos principales, de mas de 150.000 toneladas anuales en 2008 corresponden a las siguientes
relaciones:

Vizcaya — Madrid: 237.320 t

Valencia — Vizcaya: 231.232 t
Valencia — Madrid: 208.589 t
Madrid — Valencia: 191.401 t

Pontevedra — La Corufia: 189.355 t

AU N N NN

Cadiz — Barcelona: 187.833 t
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Figura 3.19 Flujos mas significativos del transporte de mercancias por ferrocarril. Traficos nacionales intermodales (>50.000 t)

CLASIFICACION TONFLADAS TOTALES
1_|[Vizcaya-Madrd 237,370

g Walencia-Vizcaya 251,732
Val Macied 208,569

4 |Madrid-Valencia 191,401

5 |Pontevedra-la Corufia  1so.385

& |CadlzBarcelona 187,663 |

Barce|ona-Madrid 147,822
3

12 |VIzcaya-Valencla
13 [Orense-La Corufia 81,544

14 [Barcelona-Cadiz #3890
15 [z-Laragoza IT2T0

WVOLUMEN DE FLUJO

e > 150.000 TONELADAS

— 100.000 A 150.000 TOMELADAS

reelona-Gu
Asturlas-Sevllla

—— 50000 A 100.000 TONELADAS

Flujos Origen/ Destino no asignados a la red ferroviaria
Fuente: RENFE Operadora. 2008
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C) Actividad en Terminales

Transporte de mercancias de RENFE Operadora: Trafico intermodal, ambito nacional

La Tabla 3.12 muestra las dreas de mayor actividad en la expedicidon o recepcion de mercancias de
ambito nacional en transporte intermodal realizado por RENFE Operadora.

Tabla 3.12 Principales areas origen / destino en transporte intermodal

ORIGEN TONELADAS
1 Barcelona 719.638
2 Valencia 576.063
3 Madrid 566.635
TOTAL ORIGEN 1.862.336
DESTINO TONELADAS
1 Madrid 792.319
2 Barcelona 653.109
3 Vizcaya 536.072
TOTAL DESTINO 1.981.500
Fuente: RENFE Operadora 2008
Figura 3.20 Principales areas de actividad de Figura 3.21 Principales areas de actividad de
origen en transporte ferroviario (intermodal) destino en transporte ferroviario (intermodal)

Los traficos ferroviarios, en el afio 2008, que registran mayor actividad de transporte intermodal, se
concentran en determinadas terminales, que se han clasificado segun origen y destino:

» Terminales con mayor actividad de transporte intermodal como origen de traficos nacionales:

v" Barcelona — Morrot Contenedores, con el 10,4% de los traficos nacionales expedidos.
v" Madrid-Abrofiigal con el 9,8 % del total.

v" Silla-Valencia Contenedores con el 8,9%.
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» Terminales de mayor actividad de transporte intermodal como destino de los tréficos
nacionales:

v/ Madrid Abrofiigal con un 14,5% de los destinos de los traficos de RENFE en intermodal.
v' Barcelona — Morrot Contenedores con el 9,9 %
v" Puerto de Bilbao con el 8,6%

Tabla 3.13 Principales terminales de origen de trafico nacional intermodal

TERMINAL PROVINCIA t
Barcelona Morrot Cont. Barcelona 435.961
Madrid-Abroiiigal Cont. Madrid 412.507
Silla — Cont. Valencia Valencia 373.733
Bilbao Pto ATM Vizcaya 273.819
Bilbao Pto Cont Vizcaya 269.542
S.Roque - Cont. Cadiz 268.670
Vigo — Guixar — Cont. Pontevedra 207.968
Sevilla — Negrilla — Cont. Sevilla 170.215
Valencia Pto. M.Sur Valencia 161.109
Pto. Seco Vicédlvaro Madrid 154.128

Figura 3.22 Principales terminales origen de trafico nacional intermodal

Bilbao Pto.
ATM

[+]
Bilbao Ptg)

O
Vigo Guixar
.Barcelona
Morrot
4 Pto. Seco
] 0 Vicalvaro
Abrofiigal
Valencia Pto.
M. Sur
o Silla
@ >400.000t
O sevilla © 300.000 - 400.000 t
Negrilla ’ ’
© 200.000-300.000 t
O 150.000 —200.000 t
©) sanRoque
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Tabla 3.14 Principales terminales de destino de trafico nacional intermodal

TERMINAL PROVINCIA t
Madrid — Abroiiigal cont Madrid 609.408
Barcelona Morrot cont Barcelona 419.681
Bilbao Pto. ATM Vizcaya 363.088
Sogama A Coruiia 280.929
Sevilla — Negrilla cont. Sevilla 257.646
Silla — Cont Valencia Valencia 250.278
Pto.Seco Vicalvaro Madrid 182.911
Bilbao Pto Cont Vizcaya 156.224
Valencia Pto M.Sur Valencia 133.466
S.Roque - Cont Cadiz 126.209

Fuente: RENFE Operadora 2008

Figura 3.23 Principales terminales de destino trafico nacional intermodal
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D) Tréficos Internacionales

El transporte intermodal con origen y/o destino internacional realizado por RENFE Operadora en el afio
2008 alcanzod casi 2 Mt, siendo las principales relaciones, ordenadas por volumen, con Alemania, Bélgica,
Gran Bretana y Portugal, incluyendo las mercancias exportadas e importadas.

Tabla 3.15 Trafico internacional intermodal de RENFE Operadora Mercancias por principales paises de
origen/destino (t)

TRAFICOS Portugal Bélgica Alemania Gran Bretaia
Exportacion 134.813 125.112 435.067 126.441
Importacidn 47.544 276.351 651.479 115.981
TOTAL 182.357 401.463 1.086.546 242.422

Fuente: RENFE Operadora. 2008

Analisis por fronteras.

En relacién al trafico ferroviario internacional en el afio 2008 en transporte intermodal, las operaciones
en las terminales fronterizas de Portbou e Irin se reparten en un 70% (Portbou) y 30% (Irin) en sentido
S-Nyen un 77% (Portbou) y un 23% (Irdn) en sentido N-S.

Figura 3.24 Reparto de traficos intermodales en las fronteras con Francia (t,%)

'

23% -
242.308

30%
®172.820

77%
822.102

70%
538.937

R

% sobre el total de importacién o exportacion ferroviaria (frontera francesa)

- 46 -



m GOBIEANG  MINISTERIO Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

DE ESPANA DE FOMENTO

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Tabla 3.16 Trafico internacional intermodal por las fronteras con Francia

ANALISIS DE LAS FRONTERAS DE IRUN Y PORTBOU

TRAFICO TOTAL INTERMODAL INTERNACIONAL 2008 (IRUN + PORTBOU) =
1.776.167 TONELADAS

Fuente: RENFE Operadora 2008

En la frontera con Portugal, la mayor parte de los traficos pasan por Fuentes de Ofioro (Salamanca) y
Badajoz, como puede verse en la Figura 3.25 y en la Tabla 3.17.

Figura 3.25 Reparto de traficos intermodales Espaiia — Portugal segln paso fronterizo (t, %)

e

% sobre el total de importacién o exportacion ferroviaria (frontera portuguesa)

-47 -



Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

ﬁ GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE FOMENTO
Ferroviario de Mercancias en Espafia

Tabla 3.17. Trafico internacional intermodal por las fronteras con Portugal

ANALISIS DE LAS FRONTERAS DE FUENTES DE ONORO Y BA YA

TRAFICO TOTAL INTERMODAL INTERNACIONAL 2008 (BADAJOZ + FUENTES
DE ONORO) = 162.089 TONELADAS
Fuente: RENFE Operadora 2008

En la Tabla 3.18 se resumen los traficos ferroviarios internacionales intermodales referidos al afio 2008.

Tabla 3.18 Cuadro resumen: Transporte intermodal internacional

TM TOTAL TKM UTIS TEUS
EXPORTACIONES
BADAJOZ-ELVAS-FRONTE 82.144 18.319.260 4.023 5.988
FUE. ONORO-VIL-FO-FR 41.222 26.550.667 1.486 1.585
IRUN-(HENDAYE)-FRONT 172.820 92.045.116 13.031 16.296
PORT-BOU-CERBERE-FRO 538.937 196.518.552 39.401 62.614
TUY-VALENCA MINHO-FR 11.414 479.371 1.193 1.998
VAL ALC.-MARVAO-B-FR 33 27.060 3 3
BADAJOZ-ELVAS-FRONTE 32.237 9.697.797 4.271 6.163
FUE. ONORO-VIL-FO-FR 6.487 4.425.106 1.718 1.872
IRUN-(HENDAYE)-FRONT 242.308 149.392.668 12.464 16.566
PORT-BOU-CERBERE-FRO 822.102 256.215.868 38.295 60.657
TUY-VALENCA MINHO-FR 8.821 370.457 739 1.202
VAL ALC.-MARVAO-B-FR
1.958.525 754.041.922 116.624 174.943

Fuente: RENFE Operadora 2008
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La matriz origen/destino de transporte intermodal en el ambito internacional es la siguiente:

Tabla 3.19 Matriz origen — destino. Transporte intermodal. Ambito internacional

DESTINO
ORIGEN BE DE ES FR GB IT NL PT TOTAL
BE 276.351 276.351
DE 651.480
ES 125.113 126.442 [1231168 19670 134.813  846.570
FR 0
GB 115.981 115.981
IT 13.828 13.828
NL 6.770 6.770
PT 47.545 47.545
TOTAL 125.113 435.068 1.111.955 0 126.442 23.168 1.967 134.813 1.958.525

Nota: Los traficos entre Espafia y Francia en contenedor internacional, segln la base de datos disponible RENFE
2008, no representa toneladas. Son traficos en las instalaciones de Silla y la Factoria FORD hacia y desde Portbou

de UTIS vacias.
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3.1.2 Analisis de traficos por carretera

A) Flujos de transporte interior

En el periodo 1997-2007 el transporte de mercancias por carretera ha aumentado de forma significativa
en Espafia, multiplicdndose por 2,5 el trafico entre 1995 y 2007, produciéndose un descenso en 2008 y
2009. La punta de transporte de mercancias se alcanzé en el afio 2007 con una demanda total de
190.598 M t x km referido al transporte interior.

Parte de este crecimiento del transporte de mercancias por carretera se debe al auge econdmico que
experimentd Espafia a comienzos de la presente década, mientras que en 2008 y 2009 se aprecia el
estancamiento generado por la crisis econdmica.

Figura 3.26 Evolucion de traficos interiores en Espaiia 1995-2009
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Fuente: EPTMC 09

Desagregando los datos mostrados anteriormente, en el ambito interprovincial, los principales traficos o
relaciones de transporte de mercancias se muestran en la Tabla 3.20, agrupadas en dos niveles:

> Relaciones mayores de 2,5 Mt.

> Relaciones entre 1,5y 2,5 Mt.
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Tabla 3.20 Relaciones de transporte interior por carretera mayores de 1,5 Mt

Mayores a 2.500.000

TOTAL INTERIOR

ORIGEN DESTINO TONELADAS
1|TOLEDO MADRID 12.392.343
2|TARRAGONA  BARCELONA 8.456.507
3|VALENCIA CASTELLON 8.047.879
4|CASTELLON VALENCIA 7.792.279
5|MURCIA ALICANTE 7.434.852
6|BARCELONA GERONA 7.146.468
7|MADRID TOLEDO 6.719.362
8|BARCELONA  TARRAGONA 6.627.673
9|GERONA BARCELONA 5.972.691

10[VIZCAYA ALAVA 5.721.014;
11{VALENCIA ALICANTE 5.370.112
12{GUADALAJARA ' MADRID 4.939.400
13|LERIDA BARCELONA 4.717.847
14(BARCELONA LERIDA 4.339.880
15|ALCANTE MURCIA 4.337.663
16|PONTEVEDRA | LA CORUNA 4.052.585
17[SEVILLA CADIZ 4.030.522
18[ALICANTE VALENCIA 3.917.332
19(VALENCIA MADRID 3.657.899
20|CADIZ SEVILLA 3.426.344
21|VALENCA BARCELONA 3.391.966
22|GRANADA MALAGA 3.382.959
23|BARCELONA ZARAGOZA 3.259.873
24|VIZCAYA GUIPUZCOA 3.104.207
25|MADRID GUADALAJARA 3.053.671
26|LA CORUNA PONTEVEDRA 2.949.699
27|TARRAGONA  LERIDA 2.920.615
28|LUGOD LA CORUNA 2.855.316
29|BARCELONA MADRID 2.833.718
30|MALAGA CADIZ 2.778.816
31|SEGOVIA MADRID 2.763.323
32|VALENCIA MURCIA 2.699.400
33|ZARAGOZA BARCELONA 2.658.269
34|ZAMORA SALAMANCA 2.560.146
35|SEVILLA MALAGA 2.525.168
36| OTRASINTERPROVINCIALES 379.911.957

TOTAL INTERPROVINCIAL 542.750.767

| 2.053.392.674

% REFERIDOS AL TRAFICO INTERPROVINCIAL

2,28%
1,56%
1,48%
1,44%
1,37%
1,32%
1,24%
1,22%
1,10%
1,05%
0,99%
0,91%
0,87%
0,80%
0,80%
0,75%
0,74%
0,72%
0,67%
0,63%
0,62%
0,62%
0,60%
0,57%
0,56%
0,54%
0,54%
0,53%
0,52%
0,51%
0,51%
0,50%
0,49%
0,47%
0,47%
70,00%
100,0%

Fuente: EPTMC 08

Los datos que se muestran se refieren al trafico interior y dentro de éste al tréafico interprovincial, por lo

Wo0a s @ U1 s R

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36

Entre 1.500.000 y 2.500.000

ORIGEN | DESTINO ;TONELADAS
HUELVA SEVILLA 2.492,951
MURCIA VALENCIA 2.486.015
BARCELONA IVALENCIA 2.429.278
MADRID BARCELONA 2.363.977
GUIPUZCOA (ALAVA 2.259.053
VIZCAYA CANTABRIA 2.248.211
VIZCAYA NAVARRA 2.195.331
MADRID VALENCIA 2.190.616
LA RIQJA NAVARRA 2.133.624
MAVARRA  {LARIOJA 2.098.599
LA CORUNA_ iLUGO 2.097.674
SEVILLA HUELVA 2.044.374
NAVARRA  IGUIPUZICOA 1.994.433
BURGOS VIZCAYA 1.985.889
ALBACETE  IVALENCIA 1.970.364
MALAGA SEVILLA 1.922.407
GUIPUZCOA {NAVARRA 1.889.399
LERIDA HUESCA 1.870.871
ZARAGOZA TERUEL 1.845.584
ZARAGOZA  {HUESCA 1.825.982
LEON ASTURIAS 1.684.181
CORDOBA  MALAGA 1.655.297
BURGOS ALAVA 1.648.778
VIZCAYA BURGOS 1.641.585
GUIPUZCOA IVIZCAYA 1.636.009
LERIDA TARRAGONA 1.625.061
VALLADOLID {MADRID 1.603.859
HUESCA LERIDA 1.603.126
TARRAGONA {CASTELLON 1.595.570
MADRID SEVILLA 1.595.153
NAVARRA  1ZARAGOZA 1.575.016
TARRAGONA {ZARAGOZA 1.549.371
ALAVA VIZCAYA 1.545.089
BADAJOZ CACERES 1.514.521
SEVILLA CORDOBA 1.507.931
OTRAS INTERPROVINCIALES!  476.425.388
TOTALINTERPROVINCIAL | 542.750.767

0,46%
0,46%
0,45%
0,44%
0,42%
0,41%
0,40%
0,40%
0,39%
0,39%
0,39%
0,38%
0,37%
0,37%
0,36%
0,35%
0,35%
0,34%
0,34%
0,34%
0,31%
0,30%
0,30%
0,30%
0,30%
0,30%
0,30%
0,30%
0,29%
0,29%
0,29%
0,29%
0,28%
0,28%
0,28%
87,78%
100,0%

TOTAL INTERIOR 2.053.392.674

% REFERIDOS AL TRAFICO INTERPROVINCIAL

que no estan incluidos los traficos o relaciones intraprovinciales.

Unicamente se han analizado los traficos que representan un volumen significativo, es decir, los traficos
superiores a 1,5 millones de toneladas anuales. Se ha obtenido un ndmero muy significativo de
relaciones con este volumen en ambos sentidos, es decir, relaciones de ida y vuelta, lo que indica que en

un futuro podrian ser traficos potenciales para el modo ferroviario.

Al igual que en el caso del transporte de mercancias por ferrocarril, la mitad este de la Peninsula Ibérica
representa los movimientos mas significativos de mercancias por carretera en Espafia.

Se observa que la mayoria de relaciones con traficos superiores a 1,5 millones de toneladas anuales son
de corta distancia, a excepcion de las siguientes: Valencia — Barcelona (ambos sentidos), Barcelona —

Madrid (ambos sentidos), Madrid — Valencia y Madrid — Sevilla.
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En dmbitos internos de Comunidades Auténomas, destacan movimientos de voliumenes significativos en
las Comunidades Auténomas de Andalucia, Pais Vasco, entre otras y en general, en areas préximas a los
grandes nucleos urbanos como Madrid, Barcelona y Sevilla, que presentan un transporte de mercancias
muy elevado en relacidn a las provincias proximas.

Se observa que el mayor flujo en Espana en el afio 2008 fue la relacién Toledo — Madrid con mds de 12
Mt, seguida de Tarragona — Barcelona con 8,5 Mt.

Cabe resaltar la acumulacion de focos de expedicidn / atraccién con volimenes significativos en la
fachada Mediterranea configurando un corredor de transporte de mercancias por carretera entre
Murcia y Cataluiia, pasando por la Comunidad Valenciana, que enlaza con la frontera con Francia.

En la Figura 3.27 se muestran las principales relaciones de traficos en el afio 2008. Los flujos no se
encuentran asignados a la red de carreteras, sélo indican las provincias de origen y destino del
transporte (flujograma).
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Figura 3.27 Principales flujos interprovinciales de mercancias por carretera (t)
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B) Intensidades Medias Diarias de Vehiculos Pesados

A través de las estaciones de aforo de trafico del Ministerio de Fomento se elabora cada afio el mapa de
intensidades medias diarias (IMD) de vehiculos por carretera. En la Figura 3.28 se muestran las
intensidades medias diarias de los vehiculos pesados en el afio 2008.

Las zonas de las carreteras sefialadas en rojo (mas de 10.000 vehiculos pesados/dia) se situan en los
alrededores de las grandes ciudades como Madrid, Barcelona y Valencia e incluso en algunos tramos
pertenecientes al Pais Vasco.

En relacién a los corredores nacionales de mercancias en modo carretera, se puede observar que los
ejes que parten de Madrid hacia el Noreste (sobre la A-1l) y hacia el Sur (sobre la A-IV), presentan unas
intensidades medias diarias de pesados muy elevadas en relacién con otras vias de alta capacidad.
Otros tramos de concentracién elevada, con una intensidad media diaria entre 5.000 y 10.000 vehiculos
pesados/dia, se ubican en las zonas proximas a los nlcleos de las grandes ciudades y en determinados
tramos de las carreteras siguientes:

» AP-1 Autopista del Norte
A-2 Autovia Nordeste y AP-2 Autopista del Nordeste
AP-68 Autopista Vasco-Aragonesa
A-3 Autovia del Este
A-4 Autovia del Sur
A-5 Autovia de Extremadura
A-7 Autovia del Mediterrdneo
A-62 Autovia de Castilla

VVYVY VYV VY

Figura 3.28 Intensidades medias diarias de vehiculos pesados

SIN DATOS

0ab0 801 21000
- 51 a100 1.001 5 2.000
— 1012200 I 2.001 55000

201 2 500 5.001 210000
e 51 5500 [ > 10.000

Fuente: Mapa de Trdfico de vehiculos pesados 2008. Ministerio de Fomento

-54-



DE ESPANA DE FOMENTO

kﬁ% GOBIERNO  MiNISTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

Ferroviario de Mercancias en Espafia

C) Traficos internacionales

En el ambito internacional, desde las fronteras terrestres espafiolas, frontera francesa y frontera
portuguesa, se transporté un volumen de mercancias préximo a 132,3 Mt, correspondiendo el 80% de
las mismas a la frontera entre Espaia y Francia y el otro 20% restante a la frontera con Portugal.

En la Figura 3.29 se puede observar el reparto del transporte de mercancias por carretera en el ambito
internacional para el afio 2008, ultimo afio actualizado de las fuentes de datos utilizadas.

Figura 3.29 Distribucidn del trafico internacional de mercancias por carretera
T ep L g
5> vy L 4
: =

DISTRIBUCION DEL TRAFICO INTERNACIONAL DE ﬁ { f ' 107.8 M t
MERCANCIAS POR CARRETERA o /g L L
R~ - ¥

TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR
CARRETERA A TRAVES DE LOS PIRINEOS

TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR
CARRETERA HACIA/DESDE
PORTUGAL

245Mt

PORTUGAL *
s _ ' “‘-,"

Fuente: Observatorio hispano-francés de trdfico en los Pirineos. Junio 2010
Observatorio transfronterizo Espafia — Portugal. Dic. 2009

El principal flujo de transporte de mercancias por carretera en el afio 2008 se realizé entre la Peninsula
Ibérica y Francia, con un volumen estimado de 55 Mt, muy similar al conjunto del transporte de
mercancias por carretera entre Espafia y el resto de la UE-15.
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3.1.3 Analisis de traficos portuarios

Los traficos portuarios se han analizado con los ultimos datos disponibles (afio 2009), aunque en el
documento se ha considerado otro afio base para el resto de los modos de transporte (afio 2008), mas
representativo por los efectos producidos por la crisis econémica.

En la Figura 3.30 se muestran los traficos registrados en los Puertos de Interés General del Estado segln
el tipo de mercancia (graneles liquidos, graneles sélidos, mercancias contenerizadas y mercancias no
contenerizadas). Se observa que el puerto con mayor demanda de transporte en el afio 2009, fue la
Autoridad Portuaria de Bahia de Algeciras con mdas de 65 Mt, presentando un alto porcentaje de
mercancia contenerizada. Le siguen Valencia, Barcelona, Bilbao y Tarragona.

Figura 3.30 Traficos de mercancias en el sistema portuario espafiol en 2009 (miles t)

70.000

60.000 l

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

m GRANELES LIQUIDOS B GRANELES SOLIDOS CONTENERIZADAS ¢ B NO CONTENERIZADAS

Fuente: Puertos del Estado. 2009

En la Figura 3.31 y en la Tabla 3.21 se recogen los traficos de mercancias en el sistema portuario espafiol
en los afios 2008 y 2009. En todos los puertos se ha registrado un descenso del volumen de trafico total
de mercancias del aifio 2009 respecto del 2008.
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Figura 3.31 Traficos de mercancias en el sistema portuario espaiiol (miles t) 2008/2009
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Tabla 3.21 Traficos de mercancias en el sistema portuario espafol (miles t) 2008/2009

2008 (miles toneladas)

2009 (miles toneladas)

. " NO A a NO
G. SOLIDOS G. LIQUIDOS CONTENERIZADAS CONTENERIZADAS GENERALES TOTALES | G. SOLIDOS G. LIQUIDOS CONTENERIZADAS CONTENERIZADAS GENERALES TOTALES

A Corufia 3.290 7.455 124 1.561 1.684 12.429 3.216 6.820 125 1.336 1.460 11.496
Alicante 1.087 108 1.045 525 1.570 2.764 1.111 115 958 302 1.260 2.485
Almeria 4.907 3 3 698 701 5.612 3.292 2 14 529 543 3.836
Avilés 3.115 535 60 1.175 1.235 4.885 2.293 673 22 962 984 3.950
Bahia de 1589
Algeciras 20.507 42.795 4.724 47.520 69.615 1.745 20.007 37.841 4.468 42.309 64.062
Bahia de Cadiz 2.118 174 1.247 1.341 2.589 4.880 1.637 120 1.041 1.038 2.079 3.836
Baleares 2.131 2.074 738 8.279 9.018 13.222 1.693 2.018 596 7.400 7.996 11.706
Barcelona 3.506 12.105 25.156 9.778 34.934 50.545 3.926 11.832 17.547 8.492 26.039 41.797
Bilbao 5.266 23.057 6.139 3.518 9.657 37.980 3.828 20.497 4.757 2.522 7.279 31.605
Cartagena 4.629 20.110 458 452 910 25.649 3.620 16.170 587 139 726 20.515
Castellén 4.017 7.761 1.203 549 1.752 13.531 1.866 7.777 856 575 1.430 11.073
Ceuta 72 1.115 77 919 996 2.183 68 1.119 58 878 936 2.123
Ferrol-San 9781
Cibrao 2.225 1 824 824 12.830 9.268 2.402 4 558 563 12.233
Gijén 16.870 1.432 330 572 902 19.203 12.456 1.375 318 349 667 14.497
Huelva 6.525 13.646 0 450 450 20.621 4.292 13.024 0 316 316 17.632
Las Palmas 1.140 4.719 14.816 3.068 17.884 23.742 764 4.583 10.889 2.841 13.730 19.077
Malaga 1.343 116 2.709 452 3.162 4.620 767 34 758 517 1.275 2.075
Marin y Ria de 847
Pontevedra 0 253 527 780 1.628 880 0 279 483 762 1.642
Melilla 34 71 155 487 641 746 33 e 177 537 714 823
Motril 757 1.420 0 194 194 2.371 456 1.327 6 156 162 1.945
Pasajes 2.351 0 0 2.374 2.374 4,726 1.658 0 0 1.810 1.810 3.468
Santa Cruz de 1352
Tenerife 9.394 3.046 3.280 6.326 17.072 848 8.423 2.785 2.953 5.738 15.009
Santander 3.732 342 17 1.348 1.365 5.439 2.920 396 21 1.086 1.107 4.422
Sevilla 2.344 229 979 1.032 2.012 4.585 2.421 204 985 892 1.877 4.501
Tarragona 12.421 19.017 430 1.101 1.531 32.969 9.828 18.336 2.222 673 2.895 31.058
Valencia 5.165 5.969 41.124 7.196 48.320 59.454 3.524 5.767 42.482 5.730 48.212 57.502
Vigo 458 58 2.365 1.738 4,102 4.619 381 71 1.969 1.105 3.074 3.526
Vilagarcia 506 322 134 170 304 1.133 488 224 123 123 246 958

TOTAL 101.353 153.964 145.403 58.333 203.736 459.053 79.279 143.391 127.421 48.766 176.186 398.856
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Los Puertos de Interés General se han agrupado en cuatro niveles de trafico total:

» Tréfico total superior a 30 Mt/afio:

v

v

Bahia de Algeciras
Barcelona

Bilbao

Tarragona

Valencia

» Tréfico total entre 15 y 30 Mt/afio:

v

v

v

v

Cartagena
Huelva
Las Palmas

Santa Cruz de Tenerife

» Tréfico total entre 5y 15 Mt/afio:

v

v

La Corufia
Baleares

Castellon

Ferrol — San Cibrao

Gijén

» Tréfico total entre 1y 5 Mt/afio:

D N N N N N N W N N N

Alicante
Almeria

Avilés

Bahia de Cadiz
Ceuta

Malaga

Marin y Ria de Pontevedra
Motril

Pasajes
Santander
Sevilla

Vigo
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» Trafico total inferior a 1 Mt/afio:
v' Melilla
v" Villagarcia
La representacioén grafica por tipologia de presentacién de la mercancia y porcentaje en cada Puerto, se

presenta en la Figura 3.32.

Figura 3.32 Traficos en los Puertos de Interés General del Estado. 2009
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Fuente: Puertos del Estado. 2009

Asimismo en la Figura 3.33, se muestra el trafico de mercancia general (contenerizada y no
contenerizada), excluyendo los graneles sélidos y liquidos, y el porcentaje de mercancia contenerizada
en transito (las que no tienen origen y/o destino dentro del hinterland del propio puerto), en relacion al

total de las mercancias contenerizadas.
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Figura 3.33 Trafico de mercancia general en el sistema portuario espaiiol (miles de TEU)
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Fuente: Puertos del Estado. 2009

Se observa que los puertos con el mayor porcentaje de mercancias contenerizadas en transito en el
conjunto de los puertos espafioles son los de Bahia de Algeciras y Malaga con el 95% sobre el total de
mercancia contenerizada, seguidos del Puerto de Tarragona con un 69% de mercancia contenerizada de
trédnsito y el de Valencia, con el 50% de transito sobre el total de Icontenerizadas. Este puerto es el que
mayor volumen de contenedores (transito mas hinterland) ha movido en Espafia en 2009.

En la Figura 3.34 se presentan las mercancias generales movidas en cada puerto y la distribucidn
porcentual de la mercancia. Los porcentajes de mercancia en transito se han obtenido en relacién a la
cantidad total de mercancias generales (contenerizadas y no contenerizadas), por lo que no coinciden
con los porcentajes recogidos en la Figura 3.33, calculados Unicamente en relacion a las mercancias
contenerizadas.
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Figura 3.34 Traficos de mercancia general en los Puertos de Interés General del Estado. 2009
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Con objeto de estratificar la demanda de mercancia general de los puertos espafioles, se ha realizado
una agrupacion segun la demanda anual:

» Tréfico de mercancia general superior a 30 Mt/afio.

v" Bahia de Algeciras
v' Valencia

» Tréfico de mercancia general entre 15 y 30 Mt/afio

v" Barcelona

» Tréficos de mercancia general entre 5y 15 Mt/afio,
v Baleares

v" Bilbao
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v Las Palmas
v’ Santa Cruz de Tenerife
» Tréficos entre 1y 5 Mt/afio
v' A Corufia
Alicante
Bahia de Cadiz
Castelldn
Malaga
Pasajes
Santander

Sevilla

LSRN N N N N S

Tarragona

\

Vigo
» Tréfico inferior a 1 Mt/afio.

v"  El resto de las Autoridades Portuarias

Traficos terrestres portuarios

Se han analizado los traficos terrestres portuarios, segln su distribucién modal (transporte hinterland -
puerto). En la Tabla 3.22 se presenta la distribucién modal de los traficos terrestres, por carretera y por
ferrocarril, en los puertos peninsulares, excluyéndose los transportados por tuberia y otros sistemas.

Tabla 3.22 Distribucion modal de traficos terrestres de los puertos peninsulares de interés general (se
excluye tuberia y otros modos). Miles de toneladas 2009

Carretera Ferrocarril
Autoridad Portuaria Carretera Ferrocarril Total (miles t)
(miles t) % (miles t) %

A Coruiia 3.977| 81,6 899 | 18,4 4.876
Alicante 2.441 99,7 8| 0,3 2.449
Almeria 1.080| 100,0 0| 0,0 1.080
Avilés 2.080| 83,8 401 | 16,2 2.481
Bahia de Algeciras 7.407 99,4 46| 0,6 7.453
Bahia de Cadiz 3.627| 100,0 o 0,0 3.627
Barcelona 28.213| 98,5 428 | 1,5 28.641
Bilbao 10.185| 90,0 1.126| 10,0 11.311
Cartagena 4.332 99,7 12| 0,3 4.344
Castellon 3.296 | 100,0 0| 0,0 3.296
Ferrol-San Cibrao 5.171 99,7 14| 0,3 5.185

-63 -




;{ GOBIERND  miNisTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

ZWAGT DE ESFANA  DE FOMENTO
L]

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Carretera Ferrocarril
Autoridad Portuaria Carretera Ferrocarril Total (miles t)
(miles t) e (miles t) &

Gijon 5.836 78,4 1.608 | 21,6 7.444
Huelva 3.864 99,0 38| 1,0 3.902
Malaga 1.450| 100,0 0| 0,0 1.450
Marin y Ria de Pontevedra 1.394| 84,9 248 | 15,1 1.642
Motril 1.945| 100,0 0| 0,0 1.945
Pasajes 2.951 90,9 295| 9,1 3.246
Santander 3.370 77,5 981 | 22,5 4.351
Sevilla 4,137 96,0 173| 4,0 4.310
Tarragona 6.748 87,9 925 12,1 7.673
Valencia 24.128 94,0 1.542| 6,0 25.670
Vigo 3.559| 100,0 0| 0,0 3.559
Vilagarcia 906 | 97,1 27| 2,9 933
Total 158.321| 94,8 8.771| 5,2 167.092

Fuente: Puertos del Estado. 2009

En 2009, unicamente el 5,2% de los traficos terrestres relacionados con los puertos (8,8 Mt
aproximadamente) se transportd utilizando el modo ferroviario, de manera que la practica totalidad de
las mercancias, 94,8 %, utilizé la carretera.

El puerto que recibe o distribuye mayor porcentaje de mercancias a través del modo ferroviario es el de
Santander, con una distribucién modal de 22,5% para el ferrocarril, seguido de Gijén (21,6%)y A Coruia
(18,4%).

En cuanto al valor absoluto el puerto de Gijén es el que mayor volumen transportd por ferrocarril en
2009 (1.608 Miles de t), seguido de Valencia (1.524 Miles de t), y Bilbao (1.126 Miles de t).

Algunas Autoridades Portuarias como Almeria, Bahia de Cadiz, Castelldn, Malaga y Motril, aun moviendo
un volumen de mercancias significativo, no registraron movimientos ferroviarios en el afio 2009, siendo
una de las causas la falta o no funcionamiento de infraestructuras ferroviarias de acceso en algunos de
ellos, en particular Almeria y Motril.

La distribucién modal de los traficos terrestres en los Puertos peninsulares y de Interés General del
Estado se presenta en la Figura 3.35.
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Figura 3.35 Distribucion modal de traficos terrestres de los puertos peninsulares de Interés General
del Estado
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3.2 Analisis externo. El sistema logistico
3.2.1 La evolucidn de la logistica y su impacto en el transporte

Existe una estrecha relacion entre desarrollo econdmico, comercio y transporte. El comercio entre las
regiones, naciones y continentes ha estimulado tradicionalmente el desarrollo econémico y ha
impulsado la actividad del transporte, asi como las nuevas infraestructuras de transporte han
fomentado el comercio.

Impulsada por una demanda cada vez mas exigente, la industria se ha visto obligada a adaptarse a unas
necesidades en constante cambio, reclamando una mayor variedad de productos con ciclos de vida cada
vez mas cortos, mayor valor afladido y cuya disponibilidad ha de ser tan rdpida como sea posible.

La globalizaciéon y apertura de los mercados de la economia mundial aceleran los intercambios
comerciales y multiplica los flujos de transporte, pero introducen al mismo tiempo factores de
inestabilidad de forma que las carencias en infraestructuras y servicios de transporte y logistica en
paises en vias de desarrollo penaliza la competitividad de sus empresas.

Figura 3.36 Evolucion de la logistica
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La logistica puede definirse como el “conjunto de técnicas que pretenden la correcta gestion de los
flujos de materiales e informacidn en todas las fases del proceso industrial y de distribucién comercial:

aprovisionamiento-produccién-distribucidn, optimizando la doble funcién coste-calidad”.

El nivel de prestaciéon de las empresas en el mercado depende de tres factores que determinan su
competitividad de modo que la logistica influye de manera directa sobre cada uno de los factores
siguientes:
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Figura 3.37 Influencia de la logistica en los factores de competitividad
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La globalizacion de la economia y la especializacion de la produccién tienen una influencia notable sobre
las estructuras de distribucion.

» En plazos de tiempo que se reducen continuamente, el productor tiene que reducir sus gastos
y, aun asi, obtener beneficios. Para ello, un método utilizado es el de hacer que los productos
alcancen un mercado mas extenso durante este periodo de tiempo mas corto. Si consigue
hacerlo a gran escala, se actuarad en un mercado de gran dimensién en términos geograficos: la
globalizacién. Los productos se fabrican cada vez mas en un numero limitado de
emplazamientos, mientras que es preciso aumentar el esfuerzo en el transporte para llegar a
los mercados en plazos muy ajustados.

> La acelerada internacionalizacion del comercio y la industria se explica por la tendencia hacia
la creacién de economias de escala (apertura de nuevos mercados) y especializaciéon (que
genera creciente externalizacion). Todo ello tiene consecuencias directas en el sector del
transporte.

En consecuencia, un nimero menor de instalaciones de produccion especializada estan atendiendo las
necesidades de mercados que abarcan grandes zonas geograficas.

Existe una tendencia generalizada a reducir y concentrar los almacenes de distribucién, con el fin de
minimizar stocks y los elevados costes financieros, inmobiliarios y de otro tipo, asi como los riesgos que
conllevan. De este modo aparecen los sistemas Just In Time (JIT) que aplican esta filosofia a la cadena de
aprovisionamiento de la produccién.

En términos generales se puede decir que los intercambios se han multiplicado, aunque con diferencias
estructurales:

> El tamafio medio de los envios se ha reducido, al incrementarse los intercambios de productos
semi-acabados y terminados y al ampliarse los mercados. En consecuencia se ha incrementado
la demanda de actividades de grupaje.
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» El valor medio de las mercancias transportadas ha aumentado y los requerimientos de mayor

calidad en el transporte: rapido, seguro y fiable.

> Las distancias recorridas se han incrementado, como consecuencia directa de la ampliacién de

los mercados.

Figura 3.38 Principales tendencias en la logistica e impactos en el transporte

PRINCIPALES IMPACTOS EN EL
TENDENCIAS TRANSPORTE
Concentracion productos Mayores distancias tte,
y almacenes incremento volimenes tte

Reduccion de stocks y JIT >transporte més rapido (ctra)

Envios mas pequeiios,

Integracion cadena
proveedores

Reduccién n° proveedores /
transportistas

Reduccidn ciclo tiempo IJ‘Z\P

Incremento de viajes,
incremento eficiencia tte

Aumento surtido
productos

Envios mas pequeiios,
complejidad de manipulacion

La globalizacion de la economia de la actividad en la UE ha originado una transformacion profunda de

los sistemas logisticos y de transporte, en Espafia y su entorno geografico.

Figura 3.39 Principales cambios en la industria y efectos sobre el transporte
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Los procesos de concentracién de la demanda y de reduccién de stocks, dan lugar a una significativa
reduccién del nimero de plantas productivas y de centros de almacenamiento, y, como efectos
derivados, al aumento de las distancias de transporte y de sus frecuencias, exigiendo un grado muy
elevado de eficiencia y competitividad del eslabdn transporte, para no generar rupturas de los procesos
productivos y de consumo.

Los cambios en la gestion de la cadena de suministro y de distribucién provocan un proceso continuo de
incremento de valor en la logistica, que conduce a su vez a mayores tasas de externalizacion en la
prestacidén de este servicio.

El concepto de la Logistica de Valor Afadido da lugar a profundas modificaciones en la organizacién de
la cadena de suministro y de distribucion.

El nuevo modelo logistico busca, para optimizar costes operativos, financieros y de obsolescencia,
disminuir al maximo los stocks del proceso en toda la cadena, lo que a su vez implica concentrar el stock
de productos (centralizacion de stocks), en un nimero reducido de lugares, con la necesidad creciente
de suministrar, una cada dia mas amplia gama de referencias en un contexto de la mayor agilidad.

En las cadenas internacionales, los productos de caracteristicas homogéneas se envian desde los puntos
de fabricacién al drea de consumo a través de un punto de entrada. En el caso de las cadenas Extremo
Oriente a Europa, a un punto especifico ubicado en Europa.

Desde dicho lugar, los productos se distribuyen a todo el ambito europeo y se personalizan en funcién
de la demanda especifica de los clientes, al realizar sus pedidos. Los servicios logisticos han incorporado
esa personalizacion/ adaptacion de los productos a las necesidades de los clientes.

Este proceso de adaptacién de los productos a la demanda final, genera multiples operaciones como el
etiquetado, pre-montaje, embalajes especiales, merchandising, picking y otras que incorporan valor a
las mercancias recibidas desde los puntos de fabricacidon. Se genera asi el concepto de procesos de
Logistica de Valor Afladido, de los cuales se derivan nuevas necesidades de infraestructuras y servicios.
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La importancia de los operadores logisticos y de transporte se ha incrementado, debido a dos motivos
basicos:

» La necesidad de ampliar mercados de los productores puede ser satisfecha minimizando
inversiones, utilizando los servicios de profesionales.

> Los operadores proporcionan la capacidad de flexibilizar y singularizar los productos a un coste
competitivo, no alcanzable con medios propios.

El concepto de operador logistico, como figura capaz de prestar otros servicios complementarios
ademads de la ejecucidn fisica del transporte, ha ido apareciendo paulatinamente ante la presion de la
demanda, a partir de los operadores clasicos de transporte que han ido ampliando sus funciones, sus
servicios y sus ambitos de actuacidn. El transportista, de esta manera, se transforma en un agente de
servicios cuya misidn bdsica es dar la maxima calidad en la puesta a disposicién de los productos de su
cliente.

El operador se ve obligado a tratar de forma personalizada los distintos flujos que le son confiados,
debiendo al mismo tiempo, concentrarlos para poder dar precios competitivos de su servicio. Esto
requiere una industrializacion de las prestaciones para obtener economias de concentracion:

» Adoptar una dptica industrial: Estandarizacidn y automatizacion de operaciones recurrentes.

» Estandarizacién y normalizacion del conjunto de equipamientos e informaciones que
intervienen en el proceso logistico inter-empresa.

» Masificacidon de flujos en los puntos nodales que permitan inversiones en automatizacién y
robotizacion: creacidn de centros logisticos.

Tal industrializacién exige:

» Grandes inversiones, superiores a las realizadas hasta ahora por las empresas de transportes.
Por ello son necesarios contratos estables o cooperaciéon horizontal entre los distintos
prestatarios de servicios para complementar recursos.

> Asegurar la calidad, para dar confianza a los clientes.
> Sistemas de informacion y comunicacién y planes de formacién permanentes.

La necesidad de atender mercados mas amplios y prestar una mayor gama de servicios, ha dado lugar a
un incremento del tamafio critico de las empresas para poder efectivamente, ampliar servicios y
ambitos de actuacién. Ello da lugar a operaciones de fusidn, absorciones y/o colaboraciones entre
empresas para cubrir todos los segmentos y ambitos.
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Figura 3.40 Esquema de la cadena logistica
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3.2.2 La evolucion reciente de los diversos modos de transporte en la U.E.

En linea con lo expuesto, en las Ultimas décadas, la visidn tradicional del transporte se ha modificado
por su subordinacién a un concepto mas amplio, como es la cadena logistica integral.

Esta, a su vez, se considera como una pieza sustancial, pero no la Unica, de la gestién de la cadena de
suministro, que determina la configuracién y prestacién de los procesos logisticos, y, por tanto, del
transporte.

En esta dinamica de evolucién conceptual, aparecen otros factores de enorme importancia, ligados a
los procesos politicos y econdmicos, que han permitido la plasmacién en una realidad de la
globalizacién econdmica, en ambitos mundiales y mas significativamente en el dmbito europeo.

Aunque diferentes tendencias datan de afios anteriores, el nuevo marco legal, econémico y social que
se ha desarrollado en la UE desde el 1992, ha supuesto unas condiciones internas y de entorno que han
propiciado una sustancial evolucidn del papel del transporte, mas que tecnolégica, de mercado.

La actividad logistica, y en consecuencia la del transporte, ha experimentado significativos cambios en
las dos ultimas décadas.

En gran medida, son cambios derivados de la irrupcidn de algunos factores muy significativos, que han
generado un nuevo marco de actividad para la UE, entre los que pueden destacarse los siguientes:
> El enorme impacto de los procesos de desaparicion de fronteras (fisicas, fiscales,
administrativas) en la UE en el aumento de la eficiencia del sistema de transportes.

» Los procesos de armonizacidon normativa que regula la actividad de los mismos, tanto en
materias técnicas, como de fiscalidad especifica, o de aspectos sociales, incluso de
interoperabilidad, donde no ha habido un avance similar para los diversos modos.
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» Los procesos de acceso al mercado, con una total liberalizacidon en practicamente todos los
modos, aunque con un desfase en el tiempo que ha generado una enorme demora para el
modo ferroviario.

» Los tratamientos diferenciales en la inversion y gestion de la infraestructura, que han
generado situaciones dispares en los diferentes modos.

Cada uno de los tres grandes modos de transporte que mueven las mercancias en nuestro pais (que
coinciden con la UE), ademas de los procesos de caracter general, ha tenido su propio proceso
evolutivo, tanto normativo como de mercado.

En el caso de la carretera, los procesos de liberalizacion y armonizaciéon del mismo, a nivel nacional e
internacional, se constituyen como un factor clave para reforzar la capacidad de respuesta de este
modo a las exigencias de los clientes:

> Inexistencia de problemas de interoperabilidad entre paises.

» Capacidad ilimitada de transporte al servicio de los cargadores.

» Enorme competencia interna en el sector.

» Mantenimiento y/o disminucidn de ciertos costes y de los precios del transporte por carretera.

Los factores citados han dotado de una enorme eficiencia y competitividad a este sector, aunque se
esta desarrollando una serie de normativa de rango europeo (jornadas de trabajo, fiscalidad por uso de
infraestructuras y por impacto ambiental...) y en determinados paises (restricciones de trafico) que
hacen pensar en limitaciones de crecimiento a medio plazo.

El modo maritimo, inmerso en una profunda liberalizacidn en lo relativo a operadores de transporte y
con una significativa evolucidon en nuestro pais en el ambito portuario, en una coyuntura favorable en
actividades tales como el trafico de contenedores a nivel mundial, busca nuevas orientaciones de
actividad en la UE, entre las que destaca la apertura de las Autopistas del Mar y el TMCD (SSS).

El modo ferroviario ha visto sustancialmente modificado su marco normativo en los diversos paises de
la UE y asimismo en Espafia, con la normativa de segregacién de la infraestructura y la operacién por
un lado y con la oportunidad de acceso al mercado de nuevos operadores ferroviarios por otro.

La relativa proximidad en el tiempo del proceso citado en nuestro pais, aunque no permite tener
conclusiones profundas definitivas sobre los resultados del proceso, permite afirmar que el modo
ferroviario no ha conseguido incrementar su cuota de participacion, sino al contrario.

Estos dos modos, ferrocarril y maritimo, son objeto de un decidido apoyo en el Libro Blanco de la UE de
2001. La cuestion es si las medidas apuntadas en el Libro Blanco son suficientes y si su desarrollo a
medio y largo plazo es el adecuado para conseguir el objetivo perseguido: la redistribucién modal de
traficos, potenciando estos modos y reduciendo la cuota de la carretera.

En la Figura 3.41 se muestra la demanda de transporte terrestre de mercancias en Espaifa entre 1995y
2008. Se observa claramente las tendencias tan dispares que han seguido los modos carretera y
maritimo frente al ferrocarril.
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Figura 3.41 Evolucion de la demanda de transporte de mercancias en Espaina
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A la vista de la evolucién de los traficos de mercancias en Espafia en los ultimos afios, se deduce que,
mientras que la carretera se ha adaptado a las necesidades de la demanda, ofreciendo un transporte
muy competitivo y eficiente, capaz de dar una respuesta rapida, flexible y fiable, el transporte
ferroviario de mercancias se encuentra en una situacidn en la cual, afio tras afio, su cuota de mercado se
reduce.

Determinados requisitos de calidad influyen en la eleccién del modo de transporte, como: fiabilidad,
flexibilidad, seguridad, tiempo de transito puerta a puerta y otros criterios relacionados con los procesos
de manipulacion e informacién desarrollados en las terminales. El hecho de que la cuota de transporte
de mercancias por carretera crezca, mientras se reduce la del transporte de mercancias por ferrocarril,
denota que éste Ultimo no esta ofreciendo servicios adecuados a la demanda.

En este contexto, es necesario proponer medidas que hagan posible que el ferrocarril aumente su
cuota de mercado de transporte de mercancias.
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3.3 Diagnéstico estratégico

Como se muestra en el andlisis interno correspondiente al sistema de transporte, la cuota del transporte
ferroviario de mercancias en Espafia es muy pequefia respecto a los modos carretera y maritimo, por lo
que la cooperacion intermodal haria posible el aumento de su participacién en el sector, mejorando la
eficiencia del sistema en su conjunto.

De esta manera, la cooperacion del modo maritimo a través de la mejora de los accesos ferroviarios y la
gestion ferroportuaria significaria una mayor cuota del ferrocarril en los trayectos terrestres de la
cadena logistica incrementando la actividad del ferrocarril en los puertos, que actualmente significa
aproximadamente el 45% de su actividad.

El incremento de la actividad ferroportuaria se pretende alcanzar a través de las medidas que se
proponen en el Plan de Accién (capitulo 7) para disminuir los costes y agilizar la gestion ferroportuaria.

En cuanto a la cooperacién ferrocarril — carretera, con la implantacion de medidas de incremento de la
calidad y eficiencia de los servicios ferroviarios junto con medidas de agilizacion de la gestidn intermodal
y transporte combinado es posible trasvasar traficos de la carretera al ferrocarril tal y como se han
expresado los cargadores, operadores logisticos y empresas ferroviarias en el proceso inicial de
desarrollo de este Plan de Impulso.

En efecto se trata de que determinados traficos que actualmente realiza la carretera pasen al ferrocarril
sumandose a los traficos cautivos que actualmente realiza este modo, principalmente en vagén
convencional.

El analisis detallado de los flujos captables por el ferrocarril se presenta en el capitulo 8, mediante la
aplicacién de sucesivos filtros y criterios.

A continuacion se presenta el analisis DAFO (Debilidades — Amenazas — Fortalezas y Oportunidades),
perteneciente al diagndstico estratégico que consiste en identificar los factores clave, positivos y
negativos, internos y externos del sistema de transportes permitiendo asi identificar el posible papel a
desempenar por el modo ferroviario en el sistema de transportes de mercancias espafiol.

Para ello se ha desagregado este analisis en tres lineas generales que se han seleccionado en base a las
conclusiones y reflexiones planteadas en el diagndstico, deducidas de la consulta a expertos, agentes
involucrados y otros agentes interesados en el transporte ferroviario de mercancias y de las
conclusiones derivadas del andlisis interno y externo realizados.

Estas lineas generales de enfoque del diagndstico estratégico son tres:
I.  Gestidn del sistema ferroviario
II.  Calidad del servicio y eficiencia

M. Infraestructuras lineales y nodales
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3.3.1 Analisis DAFO. Gestion del sistema ferroviario

[ DEBILIDADES ]

eFalta real de competencia en el transporte de mercancias por
ferrocarril: lentitud del proceso de acceso al mercado de nuevos
operadores ferroviarios.

eFalta de cultura de colaboracién entre los operadores de los
diferentes modos de transporte.

eExistencia de importantes disfunciones derivadas de la separacion
entre RENFE y ADIF.

e|nexistencia de féormulas de gestién mixta y externalizada de las
terminales ferroviarias.

eNecesidad de mejora en la aplicacion de la normativa especifica
para mercancias especializadas (peligrosas, perecederas...) en
terminales.

eDescoordinacion en la planificacion logistica intermodal entre
algunas CCAA, yasu vez con la planificacion de ADIF

eIndefinicion de funciones y escasa actividad del Comité de
Regulacién Ferroviario.

eExistencia de distorsiones en la concurrencia al mercado entre la
operadora publica (RENFE) y los nuevos entrantes, en materias tales
como: subvenciones a los déficits de gestion, o la existencia “de
facto” de situaciones de dominio, que pueden afectar al desarrollo

[ AMENAZAS ]

s

~

ePermanente descenso del volumen de transporte
ferroviario de mercancias (vagén convencional,
intermodal), salvo ligeros repuntes coyunturales..

eTradicional falta de decisiones por la Administracién
competente para mejorar el TFM.

eSucesiva desaparicion de fabricantes espafioles de
material remolcado por obsolescencia del producto,
falta de pedidos, dificultades de homologacién y otras
causas. Edad media muy elevada del material
remolcado.

eCarencia de proyectos de I|+D+ en el transporte
ferroviario espafiol (material movil, sistemas de
informacion...)

ela falta de rentabilidad de esta actividad, de politicas
estables hasta el momento para el desarrollo del TFM,
y el tratamiento diferencial para Renfe Mercancias y los
nuevos operadores ferroviarios, disuade a la iniciativa
privada de apostar con la intensidad necesaria para
desarrollarse en el TFM.

J

del TFM.
-

J

| FORTALEZAS |
4 ™\

eDesarrollo en la actualidad de experiencias

de gestion publico-privada (terminales,
servicios ferroviarios) que demuestran la
viabilidad de estas férmulas.

eImplantacion en curso por ADIF de mejoras
en diversos aspectos de su gestion (horarios
en terminales, sistemas telematicos ...)

eEsfuerzo notable de RENFE Mercancias de
avanzar en la orientacion al cliente, mejora
de calidad, optimizacién de costes, y mejora
de su cuenta de resultados.

eDecidido apoyo al impulso del TFM del
Ministerio de Fomento.

| OPORTUNIDADES ]

e )

N J

eCreciente interés por el uso del ferrocarril por los grandes cargadores
(fabricantes, puertos...) y un porcentaje emergente de operadores de
otros modos.

e Avanzada situacion de desarrollo de un nuevo modelo de negocio de
ADIF que admite nuevas férmulas de gestion de terminales (auto-
prestacion, externalizacion, creacién de sociedades mixtas...).

e Existencia de tecnologias en los diversos aspectos del TFM (material,
TIC) de muy altas prestaciones que permite solventar en general, tanto
los problemas generados por las infraestructuras, como responder a los
requerimientos técnicos del servicio, aunque su efecto en los costes
puede generar un problema de competitividad.

eliberacion de capacidad en lineas convencionales para traficos de
mercancias, por la construccion de las nuevas Lineas de Altas
Prestaciones.

¢ Alto interés por el desarrollo de este Plan de los Agentes econédmicos y
del sector, a pesar del escepticismo que las actitudes pasadas generan.

eTendencia creciente al desarrollo de planes racionales de desarrollo de
plataformas logisticos con intermodalidad en diversas Comunidades
Auténomas. )
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3.3.2 Analisis DAFO. Calidad del servicio y eficiencia

[ DEBILIDADES ]

s

~

* Significativo retraso en tecnologias de informacion en el TFM. Desfase con los avances y requerimientos en
esta materia por las cadenas logisticas. La separacion entre ADIF y RENFE ha empeorando el nivel de
satisfaccion en materia de estas tecnologias. Escaso desarrollo de las empresas ferroviarias privadas en
tecnologias de la informacién

« Deficiencias en la armonizacion de determinadas normas aplicables al TFM (mercancias peligrosas, tasas
portuarias...)

* Mayor competitividad en costes de la cadena unimodal (carretera) que la cadena intermodal ferroviaria en
relaciones de media/corta distancia (por acarreos y costes de terminales)

e Incapacidad de optimizar costes de explotacion de los nuevos operadores ferroviarios, por inexistencia de
economias de escala, formacion de personal, acceso a material ferroviario de segundo uso, y otras.

« Deficiencias operativas en multiples terminales de ADIF (en fase de mejora), tanto interiores como portuarias,
en materias tales como: horarios, exceso de operaciones (por diseflo no adecuado), falta de instalaciones
especializadas.

* Impactos negativos en la prestacion del servicio por las interferencias de los servicios de cercanias en las
grandes ciudades

* Progresivo deterioro de la colaboracion entre transportistas de carretera y Renfe Mercancias en los dltimos
afnos.

« Baja productividad del personal de conduccion (media de 2’1 h/dia de conduccién), y del material mévil (media
de 65.000 Km /afo), lo que supone un significativo sobrecoste unitario

« Pérdidas de mercado ferroviario derivadas de deficiencias en su servicio: rigidez en la planificacion, deficiencias
en lafiabilidad, carencias en la trazabilidad, baja velocidad comercial...

* Fuertes dificultades del TFM en acoplarse a los requerimientos actuales de las cadenas logisticas: “JIT” o “flujos
tensos”, interconexién de sistemas de informacion, maxima fiabilidad...que la excluye de muchas de ellas.

» Falta de acuerdos estables entre los agentes intervinientes en el TFM, y entre operadores ferroviarios y
cargadores

« Existencia de costes no optimizados en diversos aspectos del TFM que empeoran su competitividad, y dificultan
su desarrollo (en terminales —servicios ACA-, energéticos, de material y otros). Elevados costes del TFM
derivados de las limitaciones fisicas de los trenes actuales (longitud, carga util transportada...) Fuertes impactos

\ en lacompetitividad en costes derivados de los problemas de interoperabilidad en las terminales fronterizas. /

( AMENAZAS )

N
e Desarrollos no estandarizados de sistemas de informacion entre operadores.
eLentitud en la adaptacion de los sistemas de informacion del TFM con los cargadores. Desventaja creciente con otros
modos.
eGran capacidad de adaptacion de la carretera a los requerimientos de los cargadores. La gran competencia interna en este
sector lo hace altamente competitivo en costes y calidad de servicio.
e La transmision de los costes de la infraestructura ferroviaria a los usuarios hara no competitivo el TFM.
e Posibles dificultades (por razones técnicas y de explotacion) de circulacion de mercancias por las nuevas Lineas de Altas
Prestaciones.
. y,
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—

FORTALEZAS

—

e Significativos avances en sistemas de informacion integrados
con el ferrocarril, tanto de ADIF y FEVE, como de RENFE
Operadora, y singularmente en nichos significativos del TFM,
como el trafico portuario (TIMI, Proyecto Intermodal) .

*Programas de mejoras en los sistemas de informacion de los
nuevos operadores privados.
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OPORTUNIDADES

N
ela optimizaciéon de costes de acarreos y friccion modal
(terminales) en el transporte intermodal, generard una
elevada competitividad de esta técnica sobre la cadena
unimodal de carretera.

oE|l crecimiento en afios anteriores del transporte intermodal
(1980-2003) en Espafia, si se corrigen las causas de su
disminucion, es un antecedente del potencial de futuro de
esta técnica de TFM.

eOrientacion de la gestion de Renfe Mercancias para
conseguir una gestion econdmica equilibrada de su actividad,
buscando la orientacién al cliente a la integracion de sus
servicios en las actividades logisticas integrales, y la mejora
de sus costes operativos.

eExperiencias en curso de otros paises europeos (como
Alemania) que ofrecen desarrollos muy  positivos del
transporte ferroviario, tras modificar diversas variables de
gestion, técnicasy econdmicas de este modo.

N\
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3.3.3 Analisis DAFO. Infraestructuras lineales y nodales

[ DEBILIDADES |

| AMENAZAS |

eEscasas inversiones, en décadas pasadas, en inversiones de
construccion,  mantenimiento y  conservaciéon  de
infraestructuras lineales y nodales, con efectos negativos
acumluados para el TFM

e Significativas deficiencias en parametros técnicos de la red
convencional (lineal y nodal) que generan fuertes
limitaciones al TFM

v'Longitudes maximas de trenes de 450 m (salvo
excepciones).
v'Limitaciones de carga por eje (mdximo 22’5 tm/eje).
v'Rampas y pendientes excesivas en multiples puntos de la
red
v'Diferentes ancho de via (Métrica, Ibérica, UIC).
v'Diferentes galibos .
v Diferentes tensiones eléctricas
eGraves problemas de interoperabilidad internacional de la

red convencional (ancho de via, galibos, sefializacién...)

eDemoras en la firma de mdltiples convenios ADIF-
Autoridades Portuarias, generando retrasos en actuaciones
ferro-portuarias.

eCarencia de accesos ferroviarios directos a multiples nodos
generadores de volimenes importantes de cargas: puertos,
fabricas, plataformaslogisticas...

eDeficiencias de disefio en mdltiples terminales ferroviarias

interioresy portuarias.
J

FORTALEZAS

eExistencia de planes ya aprobados y en ejecucién por
ADIF, de inversiones significativas en infraestructuras
lineales y nodales (accesos a puertos, variantes de

ciudades...).
eExistencia de inversiones en instalaciones ferroviarias
realizadas por la iniciativa privada (terminales

portuarias, nodos interiores...), precursoras de futuras
actuaciones.

e Avances en la negociacién entre las AAPP y ADIF para
la firma de sus convenios pendientes.

eDecision en el nuevo Plan Estratégico de Centros
Logisticos de ADIF en la mejora integral de los centros
logisticos ferroviarios, en materias tales como: mejoras
de penetracion en los diferentes nodos de carga,
nuevas férmulas de gestion de las terminales, mejoras
en la prestacion de servicios ACA, remodelacion de las

\actuales tarifasy otras. )

e Desaparicion de algunos tramos de la red convencional por\
la construccion de las nuevas LAP, que “aislan” areas
geograficas y nodos de carga significativos de la red
convencional.

e Utilizacion de parametros constructivos (en especial fuertes
pendientes) en nuevas lineas de Altas Prestaciones y trafico
mixto que limitardn sensiblemente el TFM

eDescoordinacion ocasional en el desarrollo de plataformas
intermodales entre algunas CCAA, y de estas con ADIF

e Insuficientes inversiones en los accesos ferroviarios a los
grandes nodos de carga (puertos, fabricas, areas
logisticas...), que inclusive pueden afectar la competitividad
de dichos nodos.

eFalta de operatividad competitiva a medio plazo en los
centros logisticos ferroviarios mds significativos de la red
tanto por su saturacion (al margen del periodo actual de
crisis), como por su desfasada configuracion y disefio.
(Madrid, Barcelona, Valencia, Irun, Portbou).

e Dificultades de modernizacién de las terminales centradas
en los servicios ACA, en general no rentables, pero que
pueden ser cuellos de botella para los cambios necesarios

\ del transporte ferroviario (longitudes...). )

| OPORTUNIDADES |

eApuesta econdmica relevante por el M9\
Fomento-ADIF para acondicionar la Red
Convencional para el TFM, en cuantia muy
superior a la de décadas pasadas (para
aumento de longitudes, desdoblamiento con
cercanias...)

eSignificativo y creciente interés de las
Administraciones  Autondémicas por el
desarrollo de la intermodalidad ferroviaria
ensus territorios.

e Determinadas inversiones de conexién poco
elevadas (conexién con determinados
puertos y otros nodos) pueden generar

K altos volumenes de traficos. J
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4 JUSTIFICACION Y NECESIDAD DEL PLAN

El constante descenso de la cuota de participacion del ferrocarril en el transporte de mercancias en
Espana no se ha detenido, sino todo lo contrario, con la entrada en vigor del nuevo marco legislativo
que define la Ley 39/2003, de 17 de noviembre y su posterior desarrollo normativo.

Las principales causas por las que el ferrocarril ha llegado a su situacion actual son:

- 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.).

- La falta de calidad y fiabilidad, reflejada tanto en el descenso de la cuota del transporte
ferroviario como en las opiniones de los usuarios.

La falta de integracién del ferrocarril en la cadena logistica produce una pérdida de competitividad del
tejido productivo espaiol. En un contexto de globalizacién econdmica irreversible, la importancia de los
costes logisticos es critica al alargarse las cadenas intermodales, situacidon que se agrava en nuestro pais,
dada su situacién periférica en relacion con la UE.

Ademas, el uso masivo del modo carretera produce importantes costes externos (congestion viaria,
seguridad...), produciendo un impacto ambiental negativo y un incremento de la dependencia
energética de combustibles fésiles.

La degradacion de la colaboracién entre los modos de transporte va en aumento, al tiempo que se
degrada la sostenibilidad del sistema de transportes no sélo en los aspectos ambientales, sino también
sociales y econdmicos, en un proceso que podria ser irreversible en caso de no actuar para corregir esta
situacion.

El incumplimiento, en consecuencia, de los objetivos de integracidon del sistema de transportes, de
aumento de su sostenibilidad y competitividad, asi como los de redistribucién modal y de desarrollo del
transporte ferroviario, sefialados como prioritarios tanto en la politica comunitaria de transportes, como
en el PEIT, genera graves perjuicios econdmicos y ambientales a la nacidn, siendo inasumibles los costes
de no-actuacion.

La politica de transportes europea y nacional aunque procura la integracion del ferrocarril en la cadena
logistica, no ha obtenido hasta ahora los resultados esperados.

La existencia de incentivos al transporte combinado en Europa, mediante programas concretos de
apoyo, establece un marco que hace posible que los Estados miembros establezcan medidas concretas
de ayuda a su desarrollo, adoptando distintas férmulas. Si estas medidas no se establecen en Espafia se
perjudicara la competitividad del sistema productivo espafiol.

La capacidad y condiciones de explotacion de las infraestructuras existentes no es el Unico limite al
crecimiento del transporte ferroviario de mercancias. Es mas, debido a la entrada en servicio de las
lineas de Altas Prestaciones, en las lineas convencionales coincidentes existe capacidad suficiente para
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atender los servicios de mercancias con mayor calidad de servicio. Sin embargo es urgente acometer la
eliminaciéon de cuellos de botella que son una seria dificultad para el desarrollo del transporte de
mercancias por ferrocarril como accesos a puertos, nodos y fronteras y coincidencia con servicios de
cercanias en grandes dreas metropolitanas.

Por tanto, conviene afrontar medidas de gestion y normativas, que no supongan necesariamente
elevadas inversiones, para estimular el mercado ferroviario y aprovechar al maximo la capacidad
existente.

En este momento, en que los esfuerzos en todos los sectores se suman para el fomento de la eficiencia y
la sostenibilidad del sistema productivo, apoydndose en la innovacién y en el desarrollo de nuevas
tecnologias, es necesario impulsar la cooperacién del ferrocarril con otros modos, aportando su
sostenibilidad medioambiental y mejorando su productividad.

A favor del establecimiento de medidas para impulsar el transporte ferroviario de mercancias existen
numerosos anadlisis y propuestas y también amplias expectativas en el sector para justificar la necesidad
de actuacion. Gran parte de los agentes del mercado, como cargadores y operadores, tiene depositadas
sus esperanzas en el desarrollo de la intermodalidad, contando para ello con modos de transporte
eficientes y, actualmente, el ferrocarril es el eslabén débil de la cadena logistica.

Por eso es necesario determinar con rigor y precisién las prioridades de actuacién para conseguir estos
objetivos de la forma mas eficiente y productiva.

Figura 4.1 Efectos y oportunidades del Plan
EFECTOS
—> Pérdida de competitividad del tejido productivo
ESCENARIO ACTUAL GRAVES
Costes externos derivados del uso masivo de la PER{UIC'OS
DEL TRANSPORTE - ECONOMICOS Y
> carretera
MERCANCIAS Degradacion de la sostenibilidad ambiental, social

y econdmica del sistema

éConsecuencias

OPORTUNIDADES . .
irreversibles?

Amplio consenso sobre la necesidad de cambiar

la situacion
Politica europea y nacional para el fomento de

o - — ES EL
la eficiencia y la sostenibilidad

. . . MOMENTO
Capacidad de las infraestructuras existentes —T>
DE LA

Conocimiento de las necesidades e impulso del
sector ° Bl ACCION

Incentivos al transporte combinado ——
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5 METODOLOGIA Y PROCESO DE DESARROLLO DEL PLAN

El Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia se ha elaborado
mediante un proceso participativo con la presencia de los principales implicados en el transporte de
mercancias, segun los siguientes pasos:

e Jornada para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias

El primer paso en el desarrollo del Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de
Mercancias en Espafa lo constituyé la Jornada para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias
celebrada el dia 23 de septiembre de 2009, que sirvié como presentacidon y lanzamiento del Plan.

e Grupos de trabajo

Se constituyeron seis grupos de trabajo especializados por areas tematicas, con participacién de los
principales agentes implicados en el sector del transporte de mercancias y coordinados por
profesionales con una destacada trayectoria en dichas areas.

Los grupos fueron los siguientes:

] Grupo 1. Demanda: captacion de nuevos traficos ferroviarios en escenarios futuros

] Grupo 2. Calidad de servicio y estrategias de mejora de la eficiencia

] Grupo 3. Innovacién tecnoldgica y prospectiva de transporte

] Grupo 4. Intermodalidad ferroportuaria

] Grupo 5. Red de terminales logisticas intermodales e infraestructuras lineales ferroviarias

] Grupo 6. Gestion de las cadenas logisticas de transporte y del sistema del transporte

ferroviario de mercancias

El objetivo de las sesiones de trabajo de los grupos ha sido que los representantes de los principales
agentes involucrados en el transporte ferroviario de mercancias den a conocer su visidn de la situacion
actual del sector, asi como sus propuestas de actuacién con la meta comun de incrementar la presencia
del ferrocarril en el transporte de mercancias.

Estas sesiones contaron con la asistencia de representantes de sesenta y siete organismos y empresas
(de los cuales varios asistieron a las reuniones de mas de un grupo) segun la distribucién siguiente:
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Tabla 5.1 Organismos y empresas asistentes a los Grupos de Trabajo
ORGANISMO / EMPRESA REPRESENTADO N %
COMUNIDADES AUTONOMAS 14, 22
AUTORIDADES PORTUARIAS Y PUERTOS DEL ESTADO 1 17
CARGADORES 100 15
OPERADORES LOGISTICOS 5 8
OP. DE TRANSPORTE | 1R ANSPORTISTAS 3 2
DE CARRETERAY /O
MARITIMO OPERADORES PORTUARIOS/NAVIEROS 2 3
TRANSITARIOS 1 4
ORGANIZACIONES SINDICALES 3 4
FABRICANTES DE MATERIAL MOVIL > 7
EMPRESAS FERROVIARIAS PRIVADAS > 7
EMPRESAS FERROVIARIAS PUBLICAS 2 3
ADMINISTRADORES DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS* 1 1
OTROS > 7
TOTAL REPRESENTADOS 67 100

* FEVE en la presente tabla aparece dentro de la categoria de empresa ferroviaria

Figura 5.1 Distribucion de organismos y empresas en los Grupos de Trabajo

OTROS; 5; 7%

ORG. SINDICALES; 3; 4%
B CCAA; 14; 22%
CARGADORES; 10; 15%

FABRICANTES DE

MATERIAL MOVIL; S;Z‘K

= EMP. FERROV. PUBLICAS;
2;3%

B OP. TPTE DE CARRETERA
Y/O MARITIMO; 11; 17%

\ AUTORIDADES

PORTUARIAS Y P. DEL
EMP. FERROV. PRIVADAS; ® ADMISTRADORES DE ESTADO; 11;17%
o INFRAESTRUCTURAS; 1;
5;8% o
0

Ademas de las intervenciones de los asistentes a las reuniones de los grupos de trabajo, los
participantes aportaron documentacidn adicional e informes en los que plasmaban su visidn del sector.

De toda esta documentacidon se extrajeron un conjunto de propuestas de actuacién que fueron
evaluadas por los participantes segun criterios de importancia, urgencia y viabilidad.
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e Participacion de las Comunidades Auténomas

Dentro del proceso de elaboracién del Plan, las Comunidades Auténomas han tenido un especial
protagonismo a través de su participacion en los grupos de trabajo, asi como en sesiones posteriores y
envio de documentacidn relevante para el Plan.

El sistema de transporte ferroviario de mercancias debe responder a la eficiencia, independientemente
de la titularidad de las infraestructuras y los servicios, por lo que se ha dado una especial importancia a
la cooperacion y corresponsabilidad en el marco del Estado de las Autonomias.

La colaboracidn entre la Administracién General del Estado y las Comunidades Auténomas, permite
integrar intereses que afectan al sistema ferroviario de mercancias en el contexto internacional, de
manera que se haga visible al ferrocarril desde un contexto europeo y no exclusivamente nacional o
regional.

Dadas las particularidades del transporte ferroviario de mercancias, eficiente en largas distancias y
grandes volumenes, es necesaria la cooperaciéon entre Comunidades Auténomas y la Administracién
General del Estado, en especial en las infraestructuras nodales.

El actual reparto de competencias sobre el sistema de transportes requiere la definicion conjunta de
objetivos orientados a disponer de un sistema de transporte mas sostenible.

-83-




Egf-§ GOBIERNOG MINISTERIO Plan EStratégico para el ImpUISO deI Transporte
ZHALT DE ESPANA  DE FOMENTO
AU

E =%

Ferroviario de Mercancias en Espafia

6 MISION, OBJETIVOS Y LINEAS ESTRATEGICAS DEL PLAN
6.1 Mision

El transporte de mercancias y la logistica juegan un papel clave en la economia nacional que cada vez
serd mas importante debido al proceso de globalizaciéon. La demanda de transporte en Espafia ha
experimentado crecimientos sostenidos por encima del PIB en los ultimos afios, sin que haya
beneficiado a los modos de transporte mas eficientes desde el punto de vista medioambiental. En el
caso del transporte de mercancias por ferrocarril esta situacién ha llevado a que su cuota de reparto
modal ha pasado del 10,3% en 1997 al 4,1% en 2008.

Por tanto, el transporte de mercancias sufre un acusado desequilibrio modal, que es necesario modificar
mediante la potenciacién de los modos mas sostenibles, en particular el ferrocarril, para mejorar su
posicién competitiva en el contexto de un nuevo modelo econémico mas sostenible.

En este sentido, se pretende dar un nuevo enfoque al transporte de mercancias en Espafia, implantando
el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias cuya mision es:

IMPULSAR EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL A TRAVES DEL CONOCIMIENTO DE
LAS NECESIDADES DEL MERCADO, APORTANDO VALOR A LA CADENA LOGISTICA GLOBAL CON
OBJETIVOS DE MEJORA DE LA GESTION DEL SISTEMA, LA CALIDAD DE SERVICIO, LA EFICIENCIAY LA
SOSTENIBILIDAD, INCORPORANDO INICIATIVAS DE I+i.
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6.2 Objetivos estratégicos

Los objetivos estratégicos que se pretenden alcanzar con la implantacion del Plan son los siguientes:

¢ Dotar al pais de un sistema de transporte ferroviario de mercancias eficiente para mejorar la
competitividad de nuestras empresas.

¢ Incrementar el transporte de mercancias por ferrocarril, mejorando su competitividad y calidad
hasta alcanzar al menos un volumen entre 77 y 100 Mt en el afio 2020 y equivalente a una cuota
modal entre el 8% y el 10%, que se detalla y explica en el capitulo 8 de este documento.

¢ Reducir el coste de la unidad fisica transportada entre un 10 y un 40% segun la tipologia de
tréficos.

¢ Promover la intermodalidad y la colaboracién entre modos y la integracidn del ferrocarril en las
cadenas logisticas.

¢ Mejorar la sostenibilidad medioambiental del sistema.

¢ Promover la cooperacidn entre Administraciones Publicas, especialmente mediante Convenios
Especificos de la Administracién General del Estado con las Comunidades Auténomas.

¢ Impulsar la liberalizacién del mercado e integrar nuevos actores en el desarrollo de las cadenas
logisticas.

¢ Definir una red eficiente e integrada para el transporte ferroviario de mercancias, resaltando el
papel de los nodos asociados a la misma.

¢ Dar certidumbre al mercado mediante la definicion de una Red Basica de Mercancias y sus
condiciones de operacion.

¢ Innovar en sistemas de gestidn e informacion y en procesos operativos.
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6.3 Lineas estratégicas

Para conseguir los objetivos estratégicos del Plan y por tanto su misién, se desarrollan tres lineas
estratégicas, todas ellas necesarias, que a su vez se desglosan en Programas (10), Acciones (44) y
Medidas (121).

Figura 6.1 Estructura del Plan
MISION
Y OBJETIVOS
[ |
LINEA
ESTR.

El Plan se basa no sélo en el desarrollo de infraestructuras (LE Ill) sino también en medidas y acciones

que afectan al nuevo modelo de gestidn del sistema (LE I) y a la calidad de servicio y eficiencia del

transporte ferroviario de mercancias (LE Il). Las medidas que concretan las lineas estratégicas han sido
resultado del diagndstico obtenido de los actores interesados en el transporte de mercancias en Espafiia.

Las caracteristicas principales de las lineas estratégicas son las siguientes:

Linea estratégica I: Nuevo modelo de gestion del sistema

Esta linea estratégica se centra en la puesta en marcha de acciones para modificar aspectos
relacionados con la gestién global del sistema de transporte ferroviario y de determinados aspectos
concretos relativos a dicho modo.

La primera orientacion de esta Linea Estratégica consiste en el impulso a la liberalizacion del mercado
ferroviario, que permita la mas amplia concurrencia y dinamizacidn de la competencia en el mercado
del transporte ferroviario de mercancias, incluyendo la simplificacién y agilizacion de los procedimientos
administrativos relacionados.

Asimismo, en esta Linea Estratégica se incorporan las nuevas formulas de gestion de infraestructuras,

tanto lineales como nodales, que amplien el abanico actual de las fdrmulas aplicadas en esta materia
para una mayor eficiencia y economia de su utilizacion.

Otra orientacion clave se centra en la accién institucional de las entidades que regulan y supervisan
esta actividad de transporte, de manera que permitan la aplicaciéon real de esta estrategia, y con
especial énfasis en los procesos de concertacidon entre Administraciones Publicas competentes en esta
materia, junto con el desarrollo normativo necesario para conseguir los objetivos propuestos.

La ultima orientacion se basa en el desarrollo de programas de ayudas e incentivos, en el marco de los
autorizados por la Unidn Europea, que sirvan de base para implantar nuevos servicios que permitan el
incremento del transporte ferroviario de mercancias.

- 86 -




;{ GOBIERND  miNisTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

ZWAGT DE ESFANA  DE FOMENTO
L]

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Linea estratégica ll: Calidad de servicio y eficiencia

Esta linea consiste en la mejora de la calidad del servicio mediante actuaciones sobre los aspectos
estructurales, organizativos, operativos y técnicos y el incremento de la eficiencia del transporte
ferroviario de mercancias actuando sobre los aspectos econémicos.

Asimismo, se desarrollan medidas concretas enfocadas a impulsar de forma coordinada proyectos de
I+D+i en el transporte ferroviario de mercancias.

Linea estratégica lll: Mejora de las infraestructuras ferroviarias

Esta linea estratégica consiste en la definicién de la Red Basica de infraestructuras lineales y nodales de
transporte ferroviario de mercancias para dar certidumbre al mercado en cuanto a la definicidn de la
red y sus condiciones de operacién, fijando criterios de actuacién y dandole rango normativo cuando
fuere necesario.

Las actuaciones sobre infraestructuras existentes y las de nueva construccidon (lineales y nodales)
tendran como criterio basico la eficiencia del transporte de mercancias por ferrocarril medida en
términos de coste de la unidad fisica transportada y de fiabilidad del servicio.
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7 PLAN DE ACCION

7.1 Lineas estratégicas, programas, acciones y medidas

El Plan de Accién se desarrolla en tres lineas estratégicas, denominadas Nuevo modelo de gestion del
sistema, Calidad del servicio y eficiencia y Mejora de las infraestructuras ferroviarias.

A su vez, estas lineas estratégicas se componen de diez (10) programas, los cuales contienen un total de

cuarenta y cuatro (44) acciones que se concretan en un conjunto de ciento veintiuna (121) medidas.

Figura 7.1

Linea Estratégica I:

Nuevo Modelo de
Gestion del Sistema

Programal.1:
—> Impulso de la liberalizacién
del mercado

Programal.2:
Nuevos modelos de gestion
de infraestructuras lineales

y nodales

Programal.3:
—

Linea Estratégica Il:
BN (Calidad de servicio y
eficiencia

Programalll.1:
— Mejora de la Calidad del
Servicio

Programall.2:
—— Incremento de la Eficiencia
del Servicio

Accidn institucional y
desarrollo de la normativa

Programall.3:
-—— Investigacion, Desarrolloe
Innovacioén

Programa l.4:

Ayudas e incentivos

Lineas estratégicas y programas

Linea Estratégica lll:
Mejora de las

Infraestructuras
ferroviarias

Programa lll.1:
Definicion de la Red Basica de
Mercancias. Infraestructuras

lineales

Programa lil.2:
Definicidn de la Red Basica de
Mercancias. Infraestructuras

nodales

Programallll.3:
Intermodalidad
ferroportuaria

En el epigrafe 7.3 se desarrollan ademas, las medidas (121) asociadas e incorporadas a la Linea

Estratégica, Programa y Accidn que le corresponde.
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Linea estratégica I: Nuevo modelo de gestion del sistema

La linea estratégica | se estructura segln cuatro programas, que a su vez se descomponen en un
conjunto de veinticuatro acciones, que se enumeran a continuacion.

¢ Programa l.1. Impulso de la liberalizacion del mercado
Accién A.l1.1.1. Autonomia de gestion de Renfe Operadora Mercancias

Accién A.l.1.2. Intensificacion y diversificacién de las formulas de acceso al mercado del
transporte ferroviario de mercancias

Accién A.1.1.3. Nuevas formulas de prestacion de servicios ACA

Accion A.l.1.4. Dinamizacién de los procesos de homologacidon y certificacion de material
rodante

Accion A.l.1.5. Aumento de la oferta de material rodante

Accién A.1.1.6. Liberalizacién de la prestacion del servicio de cambio de ejes para tréfico
internacional

¢ Programa I.2. Nuevos modelos de gestion de infraestructuras lineales y nodales
Accion A.l.2.1. Definicién de itinerarios con prioridad para la circulacién de trenes de mercancias
Accion A.l.2.2. Nuevos modelos de promocion y gestidn de terminales logisticas intermodales

Accion A.l.2.3. Nuevas formulas de desarrollo de infraestructuras de acceso a nodos
generadores de carga

Accion A.l.2.4. Gestidén Unica de complejos ferroportuarios

Accion A.l.2.5. Gestidn Unica de complejos fronterizos

Accién A.l.2.6. Mejora en la gestion de la oferta de surcos

Accién A.l1.2.7. Mejora en la gestion de los corredores internacionales
Accién A.l.2.8. Mejora de la gestion de las infraestructuras nodales

Accion A.l1.2.9. Nuevas féormulas de explotacion de infraestructuras lineales de mercancias que
no formen parte de la Red Basica de Mercancias

¢ Programa I.3. Accidn institucional y desarrollo de la normativa
Accion A.l.3.1. Desarrollo de las atribuciones y puesta en actividad en materia ferroviaria de la

Agencia Estatal de Seguridad del Transporte Terrestre
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Accion A.l.3.2. Actuaciones de gestién del Ministerio de Fomento
Accion A.1.3.3. Cooperacion del Ministerio de Fomento con las Comunidades Auténomas

Accion A.l.3.4. Coordinacidn interministerial para el impulso del transporte ferroviario de
mercancias

Accion A.1.3.5. Desarrollo de nueva normativa o modificacién de la misma
Accién A.l.3.6. Observatorio del transporte ferroviario de mercancias
¢ Programa l.4. Ayudas e incentivos
Accién A.l1.4.1. Ayudas para el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias

Accién A.1.4.2. Ayudas para la renovacion del parque de vagones y de equipos de transporte
intermodal

Accion A.1.4.3. Ayudas para el desarrollo de nuevos apartaderos o modificacidon de apartaderos
existentes

Linea estratégica Il: Calidad de servicio y eficiencia

La linea estratégica Il se compone de tres programas, que a su vez estan formados por un conjunto de
catorce acciones que se enumeran a continuacion:

¢ Programa Il.1. Mejora de la calidad y fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de
mercancias

Accion A.ll.1.1. Integrarlos servicios de transporte ferroviario en las cadenas logisticas
Accion A.ll.1.2. Aumento de la fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias
Acciodn A.l1.1.3. Racionalizacién y simplificacion de los procesos administrativos y documentales
¢ Programa Il.2. Incremento de la eficiencia de los servicios de transporte ferroviario de mercancias
Accién A.ll.2.1. Mejora de la productividad
Accién A.ll.2.2. Optimizacidn de los costes en las entidades publicas ferroviarias
Accion A.ll.2.3. Implantacion de nuevas tipologias de servicios ferroviarios
¢ Programa Il.3. Investigacion, desarrollo e innovacién
Accion A.l1.3.1. Coordinacién en materia de |+D+i

Accién A.11.3.2. Localizacidn y trazabilidad en la cadena logistica integral
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Accioén A.l1.3.3. Conocimiento y planificacién de la demanda y oferta de servicios

Accioén A.ll.3.4. Optimizacidn de los costes de gestidn a través de la innovacion y las TIC
Accion ALll.3.5. Aplicaciones |+D+i para la seguridad del transporte ferroviario de mercancias
Accién A.ll.3.6. Innovacién tecnolégica en la operacidon y material moévil ferroviario

Accion A.ll.3.7. Ayudas e incentivos a la [+D+i

Accion A.l11.3.8. Divulgacién

Linea estratégica lll: Mejora de las infraestructuras ferroviarias

La linea estratégica Ill se compone de tres programas concretados a través de seis acciones, que se
procede a enumerar a continuacion.

¢ Programa lll.1. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras lineales
Accion ALllL1.1. Definicién de la Red Basica de Mercancias e integracion en corredores europeos

Accion A.llIL1.2. Definicién de las caracteristicas de la Red Bdsica de Mercancias y sus
condiciones de operacidn

¢ Programa lll.2. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales

Accidn A.lll.2.1. Planificaciéon de la red de terminales logisticas intermodales

Accidn A.lll.2.2. Criterios de disefio y modificacién de terminales logisticas intermodales
¢ Programa lll.3. Intermodalidad ferroportuaria

Accion ALllL.3.1. Conectar de forma eficiente los puertos a la Red Bdsica de Mercancias

Accion ALllL.3.2. Adaptar las redes ferroviarias interiores de los puertos

7.2 Evaluacion de lineas estratégicas, programas y acciones

En el marco de la elaboracidn del Plan de Accidn, se ha realizado la evaluacién de las Lineas Estratégicas,
Programas y Acciones que contiene el Plan.

Esta evaluacidn se ha realizado conjuntamente con los participantes de los Grupos de Trabajo, entre los
qgue se encuentran representantes de las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado, Comunidades
Auténomas, Administradores de Infraestructura, Cargadores, Empresas ferroviarias publicas y privadas,
Fabricantes de material movil, Transportistas y Organizaciones sindicales. Asimismo, también ha
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participado en la evaluacidn la Secretaria General de Transportes del Ministerio de Fomento y el equipo
consultor.

Se han considerado tres criterios para la evaluacion: importancia, urgencia y viabilidad, puntuados en
una escala de cero a diez (0-10), presentandose en la figura 7.2 los resultados obtenidos del analisis a
nivel de lineas estratégicas.

Figura 7.2 Evaluacion de las lineas estratégicas del Plan
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La interpretacion de resultados establece la escasa variacién del criterio importancia entre las lineas
estratégicas. La importancia, representada en el grafico como el radio de las esferas, oscila entre 7,83 y
8,08, lo cual indica que la importancia de las lineas estratégicas es elevada y muy similar entre ellas.

En cuanto a la viabilidad, ha sido la linea estratégica |, relativa a la gestion del sistema, la que ha sido
evaluada como la mas viable, considerando los evaluadores que las medidas de mejora de la gestidn son
las de mayor facilidad de implantacidn.

En lo referente a la urgencia, es la linea estratégica Ill, dedicada a la mejora de las infraestructuras
ferroviarias, la que los evaluadores han considerado la mas urgente. Este hecho puede interpretarse
como la intencion de los evaluadores de iniciar urgentemente los tramites que comportan las medidas
relacionadas con las infraestructuras, puesto que son las que manifestardn sus resultados a mas largo
plazo.

De la misma manera, se han evaluado los programas que desarrollan las Lineas Estratégicas.
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La figura 7.3 muestra los resultados de la evaluacién de los programas.

Figura 7.3 Evaluacion de los programas del Plan
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Al igual que en las lineas estratégicas, todos los programas se han evaluado con una importancia similar
y elevada [7,36 — 8,50].

El Programa 1.3 Accidn institucional y desarrollo de la normativa se ha evaluado como el mas viable,
seguido del Programa .1 Impulso de la liberalizacion del mercado.

El Programa 1.2 Incremento de la eficiencia de los servicios de transporte ferroviario de mercancias se ha
evaluado como el mads urgente, seguido del 1ll.1 Red Bdsica de mercancias. Infraestructuras lineales, a
pesar de haber sido evaluados con una viabilidad media-baja.

Los programas |.4 Ayudas e incentivos y 1.3 Investigacion, Desarrollo e Innovacion se han considerado
los menos urgentes y menos viables.

Finalmente, se destacan algunas de las acciones contenidas en los programas a las que se asigna mayor
importancia:

Linea estratégica I: Nuevo modelo de gestidn del sistema (Importancia > 9,5):

=  Accidon A.l.2.1: Definicién de itinerarios con prioridad para la circulacién de trenes de
mercancias.

= Accién A.l.3.3: Cooperacién del Ministerio de Fomento con las Comunidades Auténomas
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= Accién A.l.1.6: Liberalizacién de la prestacion del servicio de cambio de ejes para trafico
internacional.

Linea estratégica ll: Calidad del servicio y eficiencia (Importancia > 9,2):

= Accién A.ll.1.3: Racionalizacién y simplificaciéon de los procesos administrativos y
documentales

= Accidén A.ll.2.2: Optimizacion de los costes de las entidades publicas ferroviarias
= Accién A.ll.2.1: Mejora de la productividad

= Accién A.ll.3.5: Aplicaciones de |+D+i para la seguridad del transporte ferroviario de
mercancias

Linea estratégica lll: Mejora de las infraestructuras ferroviarias (Importancia > 8,5):

= Accién A.lll.1.1: Definicién de la Red Basica de Mercancias e integracion en corredores
europeos

= Accién A.lll.3.1: Conectar de forma eficiente los puertos a la Red Basica de Mercancias

7.3 Contenido y Estructura del Plan

Con el fin de facilitar la consecuciéon de los objetivos propuestos por el Plan, se ha elaborado un
conjunto de fichas que establecen el contenido y la descripcién de las lineas estratégicas, programas,
acciones y medidas.

Figura 7.4 Contenido y desglose del Plan

LINEAS
NS PROGRAMAS

En primer lugar, se describen las lineas estratégicas, estableciendo sus objetivos y los programas que
forman parte de la misma. A continuacién, se procede a la descripcién del programa, distinguiendo sus
objetivos especificos dentro de los objetivos de la linea. Asimismo incluye un conjunto de criterios de
seguimiento, ligados a los objetivos, que permitirian evaluar los resultados de la implantacién de los
programas.
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Finalmente se describen las acciones que componen los programas, indicandose sus objetivos
especificos enmarcados dentro de los objetivos del programa y las medidas que conforman cada accidn.

En los epigrafes siguientes se presentan las fichas correspondientes al desglose del Plan de Accién de las
Lineas Estratégicas / Programas / Acciones / Medidas.
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7.3.1 Linea Estratégica I. Nuevo Modelo de Gestion del Sistema

LINEA ESTRATEGICA I: NUEVO MODELO DE GESTION DEL SISTEMA

DESCRIPCION:

Esta linea estratégica se centra en la puesta en marcha de acciones para la modificacion de aspectos relacionados con la gestién global del sistema de transporte
ferroviario y de determinados aspectos concretos relativos a dicho modo.

La primera orientacion de esta Linea Estratégica consiste en el impulso a la liberalizacion del mercado ferroviario, que permita la mas amplia concurrencia y
dinamizacién de la competencia en el mercado del transporte ferroviario de mercancias, incluyendo la simplificacién de los aspectos necesarios para agilizar la
gestion de los agentes intervinientes.

Asimismo, en esta Linea Estratégica se tratardn las nuevas férmulas de gestion de infraestructuras, tanto lineales como nodales, que amplien el abanico actual de
las férmulas aplicadas en esta materia para la mayor eficiencia y economia de su utilizacion.

Otra orientacion clave se centra en la accion institucional de las entidades que regulan y supervisan esta actividad de transporte, de manera que permitan la
aplicacion real de esta estrategia y con especial énfasis en los procesos de concertacion entre Administraciones Publicas competentes en esta materia, junto con el
desarrollo normativo necesario para conseguir los objetivos propuestos.

La ultima orientacidn se basa en el desarrollo de programas de ayudas e incentivos, en el marco de los autorizados por la Unién Europea, que sirvan de base para
implantar nuevos servicios que permitan el incremento del transporte ferroviario de mercancias.

OBIJETIVOS:

v" Incrementar la competencia en el transporte ferroviario de mercancias para permitir una mayor competitividad econémica, en un marco de
calidad y eficiencia del servicio, como elemento basico del aumento de la cuota de transporte de este modo.

v"Introducir nuevas férmulas de promocidn y/o gestidn de infraestructuras ferroviarias

v" Conseguir la maxima eficiencia en la gestién de las entidades con competencia en el transporte ferroviario de mercancias (Administraciéon General
del Estado, Administraciones Autondmicas,...)

v" Incentivar a los agentes intervinientes en el transporte ferroviario de mercancias para el desarrollo de nuevos servicios en este modo, en las
mejores condiciones de competitividad y calidad.

PROGRAMAS:

P I.1. IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

P 1.2. NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES
P 1.3 ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

P 1.4. AYUDAS E INCENTIVOS
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PROGRAMA 1.1: Impulso de la liberalizaciéon del mercado

Descripcion: Objetivos:

Este programa consiste en la dinamizacién de la competencia interna del | v' Incrementar la competencia interna en el transporte ferroviario de mercancias.
transporte ferroviario de mercancias en un contexto de igualdad de las | v Eliminar las posibles discriminaciones entre operadores del sector.

condiciones de concurrencia entre los diversos operadores ferroviarios, | v' Simplificar y agilizar los procedimientos de gestién del transporte ferroviario de
estableciendo las condiciones que simplifiquen el acceso a este mercado, | mercancias

asi como racionalizando los procesos asociados a esta actividad, tales
como tarifas por uso de la infraestructura, procesos relativos a material
rodante u otros, de manera que no interfieran en la necesaria agilidad del
funcionamiento del sector.

Acciones:

A1.1.1. AUTONOMIA DE GESTION DE RENFE OPERADORA MERCANCIAS

A1.1.2. INTENSIFICACION Y DIVERSIFICACION DE FORMULAS DE ACCESO AL MERCADO DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS
A1.1.3. NUEVAS FORMULAS DE PRESTACION DE SERVICIOS ACA

A1.1.4. DINAMIZACION DE LOS PROCESOS DE HOMOLOGACION Y CERTIFICACION DE MATERIAL RODANTE

A1.1.5. AUMENTO DE LA OFERTA DE MATERIAL RODANTE

A1.1.6. LIBERALIZACION DE LA PRESTACION DEL SERVICIO DE CAMBIO DE EJES PARA TRAFICO INTERNACIONAL

Criterios de seguimiento: = NUmero de transportistas por carretera que utilizan transporte ferroviario.
= Transformacion del modelo de RENFE Operadora Mercancias = Inversiones privadas en diferentes aspectos del transporte ferroviario de
= VolUumenes y cuotas de transporte de RENFE Operadora mercancias.
Mercancias. =" NUmero de prestadores de servicios ACA diferentes de ADIF por las diversas
= Resultados econdmicos de RENFE Operadora Mercancias. tipologias admisibles.
= Numero de empresas ferroviarias operativas en el mercado. = NUmero de empresas habilitadas para la prestacién de servicios ACA.
= Actividad y cuota de mercado de las nuevas empresas ferroviarias. = Tarifas por servicios ACA de ADIF y otros operadores habilitados.
= Numero de operadores que acceden al mercado con la segunda = Tiempos y costes de homologacién del material rodante.
licencia. = Opinién del sector sobre los procesos de homologacion y certificacion de
= Numero de operadores intermodales globales de dimensidn material rodante.
significativa.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accion 1.1.1: Autonomia de gestion de RENFE Operadora Mercancias

Descripcion:
Esta accién persigue dotar a RENFE Operadora Mercancias de la necesaria autonomia de gestidon para incrementar al maximo su agilidad de funcionamiento en el

mercado. Se plantea la conveniencia de un cambio en el modelo actual de RENFE Operadora Mercancias, dotdndola de herramientas para competir en un
mercado liberalizado y creando varias sociedades andnimas especializadas en los diferentes mercados.

Objetivos:
* Instrumentalizar los cambios en el status actual de Renfe Operadora Mercancias.

e Dotar a RENFE Operadora Mercancias de los medios necesarios, durante el tiempo que se estime pertinente, que le permita alcanzar la maxima
capacidad de gestion como empresa de transporte ferroviario y de servicios logisticos complementarios.

e Eliminar la discriminacidn positiva hacia RENFE Operadora Mercancias de manera que funcione en el marco establecido por las directrices comunitarias.

Medidas:

M 1.1.1.1 Dotar a RENFE Operadora Mercancias de mayor agilidad en su funcionamiento y mayor orientacién al mercado, dotdndola de herramientas para
competir en un mercado liberalizado, mediante la creacién de varias sociedades andnimas especializadas en los diferentes mercados y promoviendo la entrada
del capital privado.

M 1.1.1.2 Instrumentalizar las férmulas para que Renfe Operadora Mercancias alcance los maximos niveles de competitividad y eficiencia posibles.

M 1.1.1.3 Aplicacién estricta de las Directrices Comunitarias sobre las ayudas estatales a las empresas ferroviarias.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accioén 1.1.2: Intensificacion y diversificacion de férmulas de acceso al mercado de transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:

Simplificar los requerimientos para incentivar el acceso al transporte ferroviario de mercancias de nuevas empresas ferroviarias y potenciar nuevas
formas de colaboracién de operadores de otros modos para el incremento de esta actividad, apoyando el desarrollo de operadores intermodales que
permitan la integracién del ferrocarril en cadenas intermodales logisticas. Se planteardn, asimismo, politicas a largo plazo en estas materias, que
aporten la estabilidad necesaria para atraer inversiones a este modo de transporte.

Objetivos:

=  Aumentar la competencia interna en el transporte ferroviario de mercancias.

= Adecuar las formas actuales de acceso de operadores al transporte ferroviario de mercancias, para simplificar los procesos de acceso.
= Atraer inversiones privadas mediante disefio de politicas que aporten seguridad y certidumbre razonable a las inversiones.

= Adecuar la integracidon del ferrocarril en las cadenas logisticas y de transporte.

= Incentivar la cooperacién de operadores de otros modos con las empresas ferroviarias.

Medidas:

M.1.1.2.1 Favorecer la competencia en el transporte ferroviario de mercancias, facilitando el acceso a nuevas empresas ferroviarias a este mercado.
M.I.1.2.2 Impulsar la entrada en el transporte ferroviario de mercancias de agentes de transporte, cargadores y operadores de transporte combinado
(segunda licencia).

M.I.1.2.3 Apoyar el desarrollo de nuevos operadores de transporte intermodal que integren al ferrocarril en la cadena logistica.

M.I.1.2.4 Elaborar politicas ferroviarias estables a largo plazo que aporten seguridad a las inversiones en materia de transporte ferroviario de
mercancias y desarrollo de la intermodalidad.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accidn 1.1.3: Nuevas formulas de prestacion de servicios ACA

Descripcion:
Completar las nuevas férmulas que permitan agilizar la prestacidn de servicios ACA para conseguir la maxima eficiencia en la prestacidén de estos servicios
en las terminales ferroviarias, diversificando y aumentando los operadores prestatarios de los mismos.

Objetivos:

= Aumentar la competencia en la prestacién de servicios ACA.

= Aumentar la eficiencia en la prestacion de servicios ACA.

= Disminuir los costes derivados de la prestacién de servicios ACA.

= Disminuir las tarifas que se aplican a las empresas ferroviarias por los servicios ACA

Medidas:

M.1.1.3.1 Impulsar el articulado de la Ley 25/2009 (Ley Omnibus) relativo a la liberalizacién de los servicios ACA.
M.1.1.3.2 Modificar el esquema tarifario de los servicios ACA de ADIF, transformando determinados servicios complementarios en auxiliares.
M.I.1.3.3 Impulsar la constitucién de empresas habilitadas para la prestacion de servicios complementarios y auxiliares.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accion 1.1.4: Dinamizacidn de los procesos de homologacion y certificacion de material rodante

Descripcion:

Agilizar los procedimientos para la homologacién y certificacion de material rodante, manteniendo los necesarios niveles de seguridad y rigor técnico,
incentivando la entrada de nuevas empresas que presten estos servicios y reduciendo su coste.

Objetivos:

e Simplificacion y abaratamiento de los procesos de homologacidn y certificacion.
e Potenciar la competencia mediante la entrada de nuevas empresas prestatarias de estos servicios.

Medidas:

M.I.1.4.1 Facilitar y agilizar los procesos de homologacién de material y equipos ferroviarios.
M.1.1.4.2 Establecer las condiciones adecuadas para facilitar la entrada en esta actividad de nuevas empresas, aumentando la concurrencia.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accién 1.1.5: Aumento de la oferta de material rodante

Descripcion:

Ofrecer a las diferentes empresas de transporte ferroviario operativas en la actualidad, o que accedan al mercado en los préximos afos, el material
movil excedente de Renfe Operadora de manera preferente respecto a otros destinos que pudiera darse (exportacion). Para ello se impulsaran férmulas
existentes de acceso a este material a empresas distintas a Renfe mediante diferentes formas juridicas de disposicion de material, e incluso creando una
formula que permita su utilizacion por las diferentes empresas ferroviarias.

Objetivos:

. Facilitar la disponibilidad de material rodante de segundo uso a nuevas empresas ferroviarias.
. Establecer nuevas férmulas por compartir material rodante entre las distintas empresas ferroviarias.

Medidas:

M.1.1.5.1 Ofertar los excedentes de material ferroviario (locomotoras y vagones) de Renfe Operadora Mercancias en condiciones de mercado.
M.I.1.5.2 Fomentar la creacidn de una bolsa comun de material rodante disponible para su utilizacién por las empresas ferroviarias y candidatos.
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Programa I.1: IMPULSO DE LA LIBERALIZACION DEL MERCADO

Accidn 1.1.6: Liberalizacion de la prestacion del servicio de cambio de ejes para trafico internacional

Descripcion:
Desarrollar actuaciones que eliminen la situacién de monopolio en la prestaciéon del servicio de cambio de ejes en las fronteras con Francia,
posibilitando la prestacion de dicho régimen por nuevos operadores.

Objetivos:
e Aumentar la competencia en servicios de cambio de ejes en los puntos fronterizos con Francia.
e Aumentar la eficiencia y la capacidad operativa en la prestacion del servicio de cambio de ejes.
e Disminuir los costes en la prestacion del servicio de cambio de ejes.

Medidas:
M.I.1.6.1 Impulsar acciones para garantizar la neutralidad y la competitividad del servicio de cambio de ejes en la frontera franco-espafiola.
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PROGRAMA 1.2: Nuevos modelos de gestion de infraestructuras lineales y nodales

Descripcion :

Este programa plantea el establecimiento de nuevas férmulas y modelos de
gestién de las infraestructuras ferroviarias, tanto lineales como nodales,
definiendo en la Red Basica los itinerarios con prioridad para el transporte de
mercancias como cuestion del maximo interés. Respecto a las infraestructuras
nodales plantea la necesidad de generar modelos de gestion mas adecuados
para las terminales logisticas intermodales y los complejos ferroportuarios.
Asimismo establece férmulas para la mejora de la accesibilidad ferroviaria a
los grandes nodos generadores de carga.

Otras acciones de este programa se centran en la gestion de surcos y
corredores y aborda el establecimiento de férmulas de explotacion novedosas
en las infraestructuras lineales no integradas en la Red Basica de Mercancias.

Objetivos:

Alcanzar la eficiencia y competitividad del transporte ferroviario de mercancias
mediante la priorizacién de estos traficos en la Red Basica convencional.
Optimizacién de la promocion y gestion de infraestructuras nodales en su
multiple tipologia (logistico-intermodal, ferroportuario, fronterizo) que permita
el trato eficiente de las mercancias.

Mejora en la gestion de la infraestructura lineal para el transporte de
mercancias a través de aspectos como la gestion de surcos, corredores
nacionales e internacionales.

Nuevas férmulas de explotacién por otras Administraciones y/o iniciativa
privada, de determinadas infraestructuras lineales no integradas en la Red
Basica de Mercancias.

Acciones:

A1.2.1. DEFINICION DE ITINERARIOS CON PRIORIDAD PARA LA CIRCULACION
DE TRENES DE MERCANCIAS

A1.2.2. NUEVOS MODELOS DE PROMOCION Y GESTION DE TERMINALES
LOGISTICAS INTERMODALES

A1.2.3. NUEVAS FORMULAS DE DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURAS DE
ACCESO A NODOS GENERADORES DE CARGA

A1.2.4. GESTION UNICA DE COMPLEJOS FERROPORTUARIOS

A1.2.5. GESTION UNICA DE COMPLEJOS FRONTERIZOS

A1.2.6. MEJORA EN LA GESTION DE LA OFERTA DE SURCOS

A1.2.7. MEJORA EN LA GESTION DE LOS CORREDORES INTERNACIONALES

A1.2.8. MEJORA DE LA GESTION DE LAS INFRAESTRUCTURAS NODALES

A1.2.9. NUEVAS FORMULAS DE EXPLOTACION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES DE
MERCANCIAS QUE NO FORMEN PARTE DE LA RED BASICA DE MERCANCIAS

Criterios de seguimiento:
¢ Nivel de utilizacidn real de la Red Basica de Mercancias.
¢ Implantacion de distintos tipos de modelos de promocidn y gestién
de terminales logisticas intermodales.
¢ Implantacién de nuevas terminales logisticas intermodales, por cada
tipo de modelo de promocién y gestion.

Implantacién real de la gestidn Unica en complejos ferroviarios.

Grado de implantacion de nuevas formulas de gestion eficiente de surcos en
las lineas prioritarias de mercancias.

Acciones especificas de gestion de corredores internacionales.

Implantacién de la gestién por Comunidades Auténomas y/o iniciativa privada
de infraestructuras lineales y nodales.
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Programa |.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accion 1.2.1: Definicion de itinerarios con prioridad para la circulacidn de trenes de mercancias

Descripcion:

esta definicion de red.

Concrecidn, dentro de la Red Basica de Mercancias, de itinerarios que incluyan lineas con prioridad para el uso de traficos de mercancias, junto con las
terminales logisticas intermodales que se consideren necesarias, previéndose inclusive la elaboracién de una normativa adecuada en la que se recoja

Objetivos:

traficos.

previamente definidos.

e Especializacién de una parte significativa de la Red Basica de Mercancias en base a su consideracién como itinerarios preferentes de estos

e Aseguramiento, a través de normativa especifica, de la asignacidon preferente de surco para trafico de mercancias a los tramos de la red,

Medidas:

M.I.2.1.1 Priorizar la circulacidn de trenes de mercancias frente a otros traficos en determinadas lineas convencionales previamente definidas.
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Figura 7.5 Lineas con prioridad para el trafico de mercancias en ancho ibérico (a 31 de diciembre de 2010)

LEYENDA:

RED BASICA ADIF. CORREDDRES PREFERENTES
RED BASICA ADIF. RESTO DE CORREDORES
RED BASICA FEVE

RED COMPLEMENTARIA ADIF

RED COMPLEMENTARIA FEVE

CORREDOR EN ESTUDIO

RED BASICA DE MERCANCIAS

Lineas con prioridad para el trafico de mercancias en ancho ibérico

(situacion a 31 de diciembre de 2010)
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Programa 1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accidn 1.2.2: Nuevos modelos de promocidn y gestion de terminales logisticas intermodales

Descripcion:
Impulso de modelos de promocién y /o gestion abiertos a la participacidon de la iniciativa privada y publica contemplando la viabilidad funcional y
econdmica de las terminales logisticas intermodales.

Objetivos:

¢ Aumentar la capacidad de promocién de nuevas terminales logisticas intermodales mediante proyectos de participacién publico-privada.
e Mejorar la eficiencia en la gestidn de las terminales logisticas intermodales incorporando otros especialistas (publicos y privados) adicionales a
ADIF.

Medidas:

M.1.2.2.1 Impulsar férmulas mixtas de promocidn de nuevas terminales logisticas intermodales entre entidades publicas y privadas
M.I.2.2.2 Implantar nuevos modelos de gestion de terminales logisticas intermodales mediante férmulas de PPP

-107 -




Programa I1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accién 1.2.3: Nuevas formulas de desarrollo de infraestructuras de acceso a nodos generadores de carga

Descripcion:

Incentivacion de férmulas para la construccidn y explotacidn de infraestructuras lineales de conexion (accesibilidad ferroviaria) con los grandes nodos
generadores de carga (puertos, poligonos industriales, grandes fabricas, plataformas logisticas...) estableciendo formas adecuadas de cooperacién entre
los diferentes agentes que intervienen en el transporte ferroviario.

Objetivos:

e Aumentar la cuota ferroviaria facilitando la accesibilidad ferroviaria a los grandes nodos generadores de carga.
e Favorecer la accesibilidad ferroviaria a nodos de carga mediante la cooperacién de entidades publicas y privadas con actividad ferroviaria.

’i LA Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
L DE ESPANA  DE FOMENTO

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Medidas:

M.I.2.3.1 Impulso de férmulas de colaboracién publico-privada para la construccion de infraestructuras de conexidn a los nodos generadores de carga.
M.I.2.3.2 Facilitar la cooperacién entre gestores de infraestructura, empresas ferroviarias, otros operadores y cargadores para el desarrollo de
determinadas infraestructuras de conexion.
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Programa I1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accidn 1.2.4: Gestion Unica de complejos ferroportuarios

Descripcion:

Establecimiento de férmulas de gestion de infraestructuras y servicios ferroviarios en los puertos que permitan alcanzar mayor eficiencia y
economicidad, desarrollando féormulas como la gestién integrada o inclusive Unica de dichos complejos, sin descartar otras formas de coordinacidn
aplicables, en funcién de cada puerto.

Objetivos:

e Aumentar la eficiencia y la competitividad econdmica en la gestién de los complejos ferroportuarios.
¢ Aumentar la cuota de transporte ferroviario en los puertos.

Medidas:

M.l.2.4.1 Desarrollar la maxima coordinacidn entre las entidades con competencias en el transporte ferroportuario, incluso mediante la constitucién de
un “Gestor Unico Ferroportuario”.
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Programa I1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accidn 1.2.5: Gestion Unica de complejos fronterizos

Descripcion:

Establecimiento de nuevas formulas de gestidn integrada (gestidon Unica u otras formas de coordinacidn que se estimen oportunas) de los complejos
fronterizos para disminuir al maximo las disfunciones que se producen en estas terminales.

Objetivos:

* Aumentar la eficiencia en los servicios ferroviarios fronterizos.

e Aumentar la capacidad operativa en las instalaciones.

e Disminuir los costes de los servicios.

e Disminuir disfunciones debidas al uso a la utilizacidon de los complejos (trato al material, a la mercancia, plazos...).

Medidas:

M.1.2.5.1 Promover la constitucidn de una sociedad participada por ADIF y RFF/SNCF para gestionar de manera Unica los complejos fronterizos.

-110-




;ﬁ GOBERNO  miNIsTERIO Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

FURLT DE ESPANA  DE FOMENTO
L]

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Programa 1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accion 1.2.6: Mejora en la gestion de la oferta de surcos

Descripcion:
Implantar nuevas férmulas de gestion de la oferta de surcos de Adif para que se oriente a satisfacer las necesidades de los clientes (empresas
ferroviarias y operadores con capacidad asignada).

En esta linea se incluirdn clausulas de calidad en los contratos de asignacién de surcos, asi como cambios (tanto cuantitativos como cualitativos) en la
actual estructura de los canones.

Objetivos:
e Simplificar los procedimientos de asignacién de surcos por parte de ADIF.
e Racionalizar la asignacién de surcos en funcion de diferentes parametros (horarios, tipo de tren...).
¢ Modificar los actuales canones por la utilizacion de infraestructuras.
e Aumentar la eficiencia en la asignacion de surcos.

Medidas:
M.1.2.6.1 Orientar la oferta de surcos de ADIF a las necesidades de las empresas ferroviarias y candidatos con capacidad asignada.
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Programa 1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accion 1.2.7: Mejora en la gestion de los corredores internacionales

Descripcion:

Implantar un conjunto de medidas en los corredores internacionales de actividad significativa actual y/o potencial, que induzca el incremento de su
volumen de traficos. En este sentido se plantean medidas relacionadas con la mejora de la interoperabilidad fronteriza, y del incremento de la
coordinacién entre los administradores de infraestructuras de ambos paises, e inclusive la creacién de un érgano de gestidn Unico para estos corredores
en su recorrido por los mismos.

Se establecera en estos corredores el otorgamiento de prioridad al transporte de mercancias, de manera que se alcancen las condiciones idéneas en
eficiencia y calidad para su mayor utilizacion.

Objetivos:

e Potenciar el aumento de traficos en corredores internacionales significativos.

e Mejorar la interoperabilidad en los corredores internacionales.

e Aumentar la coordinacién entre los administradores de infraestructura ferroviaria de los dos paises implicados, unificando la interlocucién con
las empresas ferroviarias.

e Establecer la prioridad al transporte de mercancias en los tramos de la red que soportan estos corredores.

Medidas:

M.1.2.7.1 Aplicar mejoras especificas referentes a la gestion de los corredores de mercancias en el tréfico internacional (Reglamento UE 913/2010 sobre
una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo
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Programa 1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accion 1.2.8: Mejora de la gestion de las infraestructuras nodales

Descripcion:

Desarrollar formas de gestion de infraestructuras nodales (terminales) que permitan la maxima disminuciéon de costes en su utilizacion, y la mayor
calidad posible de servicio, en un entorno de horarios lo mas amplio posible, evitando situaciones operativas supeditadas a colectivos laborales
especificos (como es el caso de las portuarias) e incorporando las tecnologias de todo tipo (manipulaciéon, operaciones, TIC...) que aumente su eficiencia.

Objetivos:
¢ Aumento de calidad y eficiencia de servicios en terminales.
e Disminucién de costes operativos en la utilizacién de terminales.
¢ Implantacidn de nuevas tecnologias en la prestacidn de servicios de terminales aumentando su automatizacion.
e Flexibilizar la utilizacidn del personal, dentro de la cualificacidn necesaria, para alcanzar un aumento de la competitividad.

Medidas:

M.1.2.8.1 Flexibilizar/aumentar los horarios de servicio de los nodos intermodales para atender a las necesidades de las empresas ferroviarias y
candidatos.

M.1.2.8.2 Incrementar el factor de utilizaciéon o rendimiento de las vias de carga y descarga.

M.1.2.8.3 Discriminacion de tarifas en funcién de franjas horarias (horas punta / valle).

M.1.2.8.4 Implantar la identificacién automatizada de UTI y vagones.

M.1.2.8.5 Excluir la obligatoriedad de la utilizacién de personal de estiba en operaciones ferroviarias en las terminales portuarias.

M.1.2.8.6 Automatizacidn de la gestion operativa de las terminales, comenzando por las nuevas terminales intermodales logisticas.
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Programa I1.2: NUEVOS MODELOS DE GESTION DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

Accidn 1.2.9: Nuevas féormulas de explotacidn de infraestructuras lineales de mercancias que no formen parte de la Red Basica de Mercancias

Descripcion:
Establecer formulas de cesidn de la titularidad de tramos de red no integrados en la Red Basica de Mercancias, a la Comunidad Auténoma en cuyo
territorio se ubican, o en su caso, a entidades de caracter privado.

Objetivos:
Mantener operativas, si es de interés autonémico o privado, lineas que no formen parte de la Red Béasica de Mercancias.

Medidas:
M.l.2.9.1 Posibilidad de cesion de la titularidad de tramos de infraestructura lineal que no formen parte de la Red Bdsica de Mercancias a otras
Administraciones Publicas y/o entidades privadas.
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PROGRAMA 1.3: Accidn institucional y desarrollo de la normativa

Descripcion:

Desarrollo de actuaciones institucionales orientadas al establecimiento o fortalecimiento, en su caso,
de organismos relacionados con el transporte ferroviario de mercancias, intensificando actuaciones en
materia de gestién por parte del Ministerio de Fomento con las Comunidades Auténomas con
competencias en materia ferroviaria.

Intensificar, bien con la iniciativa del Ministerio de Fomento, o respondiendo a iniciativas que en este
lleguen, la implantacion y desarrollo de férmulas de colaboracién con otras
Administraciones Publicas y con agentes econdmicos que intervienen en la actividad del transporte
ferroviario de mercancias.

Desarrollar, y en su caso modificar, cuanta normativa sea precisa para dar soporte legal a las
actuaciones de este programa.

Implantar un observatorio para el seguimiento de la implantacion y desarrollo del presente Plan y para
el conocimiento por los actores interesados de cuantas materias se entiendan convenientes del
transporte ferroviario de mercancias.

sentido le

Objetivos:

Consolidar 'y desarrollar el funcionamiento de
organismos relacionados con el transporte ferroviario
de mercancias.

Racionalizar la implantacion del presente Plan, y de
otras actuaciones complementarias al mismo en
materia de transporte ferroviario de mercancias,
mediante la coordinacién entre las CCAA vy la
Administracién General del Estado.

Dar soporte normativo adecuado a las actuaciones
previstas en el Plan.

Dar a conocer, de

informacion de

manera adecuadamente

estructurada, la interés sobre el
transporte ferroviario de mercancias, incluyendo la

implantacion del presente Plan.

Acciones:
Al3.1.
Al.3.2.
Al.3.3.
Al.3.4.
Al.3.5.
Al.3.6.

ACTUACIONES DE GESTION DEL MINISTERIO DE FOMENTO
COOPERACION DEL MINISTERIO DE FOMENTO CON LAS COMUNIDADES AUTONOMAS

DESARROLLO DE NUEVA NORMATIVA O MODIFICACION DE LA MISMA
OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

COORDINACION INTERMINISTERIAL PARA EL IMPULSO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

DESARROLLO DE LAS ATRIBUCIONES Y PUESTA EN ACTIVIDAD EN MATERIA FERROVIARIA DE LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD DEL TRANSPORTE TERRESTRE
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Criterios de seguimiento:
e Inicio de actividades en materia ferroviaria de la Agencia de Seguridad del Transporte Terrestre y evolucion del desempefio de sus competencias.
¢ Indicadores de actividad relacionada con el Comité de Regulacion Ferroviario.
¢ Numero de convenios de colaboracidon establecidos entre el Ministerio de Fomento y las CCAA.
e Numero de actuaciones de coordinacion y desarrollo entre el Ministerio de Fomento y las CCAA en materia ferroviaria.
e Elaboraciéon y entrada en vigor de normativa especifica en materia ferroviaria de mercancias.
e Fecha de creacién de Observatorio de Transportes Ferroviario y desarrollo practico del mismo.

Programa |.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Accién 1.3.1: Desarrollo de atribuciones y puesta en actividad en materia ferroviaria de la Agencia Estatal de Seguridad del Transporte Terrestre

Descripcion:

Dotar a la Agencia Estatal de Seguridad de Transporte Terrestre de las atribuciones y recursos necesarios, de manera que sea responsable de todos los
aspectos relacionados con la seguridad del transporte ferroviario, incluyendo aspectos relativos al material rodante, talleres, personal relacionado con
el trafico ferroviario de mercancias, normativa de seguridad sobre operaciones de mercancias en terminales, normativa especifica de mercancias con
caracteristicas singulares (materias peligrosas) y cuantos otros aspectos se consideren pertinentes.

Objetivos:
e Dotar de atribuciones en materia de transporte ferroviario de mercancias a la Agencia Estatal de Seguridad de Transporte Terrestre
¢ Instrumentalizar las operaciones de la Agencia (asignacion de recursos, Plan de Accidn...)
¢ Implantar de forma practica sus atribuciones en materia de seguridad

Medidas:
M.1.3.1.1 Potenciar las atribuciones en materia de transporte ferroviario de mercancias de la Agencia de Seguridad del Transporte Terrestre.
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Programa 1.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Accidn 1.3.2: Actuaciones de gestion del Ministerio de Fomento

Descripcion:

Intensificacion de actuaciones de gestidn del Ministerio de Fomento en relacidn con atribuciones establecidas para el Comité de Regulacidn Ferroviario,
de manera que desempefie de manera real su responsabilidad de las materias encomendadas. Ademas se atribuirdn al Comité de Regulacién otras
materias que puedan ser objeto de su responsabilidad en el funcionamiento del transporte ferroviario de mercancias.

Se plantea el desarrollo de un Comité de Desarrollo de la Intermodalidad, que promueva el transporte intermodal en sus diferentes fases, tanto de
planificacién como de ejecucion.

Objetivos:
e Aplicar de forma efectiva las atribuciones del Comité de Regulacion Ferroviario.
e Ampliar las actividades de regulacion del Comité de Regulacién Ferroviario.
e Promover realmente la intermodalidad bajo el impulso de un organismo con amplias competencias en la materia: Comité de Desarrollo de la
Intermodalidad.

Medidas:
M.1.3.2.1 Dinamizacidn del funcionamiento del Comité de Regulacién Ferroviario.
M.I.3.2.2 Creacién de un Comité de Desarrollo de la Intermodalidad.
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Programa 1.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Acciodn 1.3.3: Cooperacion del Ministerio de Fomento con las Comunidades Auténomas

Descripcion:

Aumentar la cooperacidn del Ministerio de Fomento con las diferentes Comunidades Autdnomas en cuyos territorios se realice transporte ferroviario de
mercancias, de manera que se establezca un nuevo marco de planificacion y desempefio conjunto de las respectivas competencias ferroviarias para el
fortalecimiento de este modo de transporte.

Instrumentalizacidn de las formulas mas adecuadas para un desarrollo practico y real de esta politica, como convenios de cooperacién y otras férmulas,
jerarquizando la temdtica objeto de dichos convenios hacia materias cuyas competencias respectivas permitan obtener mejores resultados (terminales
logisticas intermodales, infraestructuras lineales no integradas en la Red Basica...)

Objetivos:
e Aumentar la coordinacidn, en la planificacién de infraestructuras y gestion del sistema ferroviario de transporte de mercancias, entre la
Administracion General del Estado y las Comunidades Auténomas.
* Racionalizar las inversiones de las Administraciones Publicas en infraestructuras de transporte ferroviario de mercancias.

Medidas:

M.I.3.3.1 Coordinar el desarrollo y aplicacion de las politicas ferroviarias de transporte de mercancias de la AGE y las CCAA.

M.1.3.3.2 Establecer convenios especificos entre la AGE y las CCAA para la planificacidon y desarrollo coordinados de la Red de terminales logisticas
intermodales y sus accesos.
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Programa 1.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Accioén 1.3.4: Coordinacidn Interministerial para el impulso del transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:

Establecer formulas de coordinacién permanente entre los diferentes Ministerios con competencias en las materias que intervienen en el transporte

ferroviario de mercancias.

Objetivos:

Coordinar la toma de decisiones y elaboracion de normativa de los Ministerios implicados en los diferentes aspectos del transporte ferroviario

de mercancias.
Agilizar la elaboracién de la normativa que desarrolla estos aspectos.

Utilizar criterios de eficiencia en la aplicacion, seguimiento y control de las normativas elaboradas.

Medidas:

M 1.3.4.1 Establecimiento de procedimientos de coordinacién interministerial para facilitar el impulso del transporte ferroviario de mercancias.
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Programa 1.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Accion 1.3.5: Desarrollo de nueva normativa o modificacion de la misma

Descripcion:

Establecimiento de un marco normativo uniforme en el que se plasmen de manera precisa y comprensible los aspectos regulatorios sobre el transporte
ferroviario de mercancias no contemplados adecuadamente en la actual normativa, siempre en un marco de armonizacidon normativa cuando dichos
aspectos sean de responsabilidad o competencia de diferentes Ministerios o Administraciones Publicas, de manera que se eviten distorsiones y
disfunciones que perjudiquen el adecuado funcionamiento del ferrocarril.

Objetivos:
e Desarrollar la normativa especifica de las distintas materias del transporte ferroviario de mercancias que no estén adecuadamente
contempladas actualmente.
e Hacer efectiva a través de normativa especifica los procedimientos de coordinacion interadministrativa en la normativa relativa al transporte
ferroviario de mercancias con otros Ministerios de la Administracién General del Estado, Comunidades Auténomas y corporaciones locales.
e Aportar seguridad y certidumbre a través de un marco normativo adecuado al transporte ferroviario de mercancias.

Medidas:

M 1.3.5.1 Regular a través de normas juridicas de rango adecuado los aspectos contenidos en este Plan que asi lo requieran.

M 1.3.5.2 Impulsar la elaboracién de un marco normativo preciso y comprensible, aportando seguridad y certidumbre al sistema.

M 1.3.5.3 Armonizar, y en su caso simplificar, la normativa que afecta a diferentes aspectos del transporte ferroviario de mercancias que sean
responsabilidad de diferentes Ministerios y Administraciones Publicas.
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Programa 1.3: ACCION INSTITUCIONAL Y DESARROLLO DE LA NORMATIVA

Accién 1.3.6: Observatorio del Transporte Ferroviario de Mercancias

Descripcion:

Creacion de un Observatorio del Transporte Ferroviario de Mercancias, o desarrollo del mismo dentro de otro observatorio relativo a esta materia, que
contemple toda la informacion de interés del funcionamiento de este modo, como normativa especifica, formas de acceso u otros que ayuden al
impulso de esta actividad.

Adicionalmente, el Observatorio podria generar y/o recoger informacidén de cuantos anélisis y estudios se consideren de interés para el transporte
ferroviario de mercancias (dmbito espafiol y otros paises) y para otras actividades especificas de este modo de transporte.

Objetivos:
e Disponer de informacidn fiable sobre datos relativos al transporte ferroviario de mercancias.
e Dar maxima difusién de la informacién sobre los datos antes expuestos a los agentes econdmicos que tengan relacidon con el transporte
ferroviario de mercancias.

Medidas:

M 1.3.6.1 Canalizar las estadisticas del transporte ferroviario de mercancias a través del Observatorio del Transporte Ferroviario de Mercancias.

M 1.3.6.2 Definir los indicadores clave del funcionamiento del mercado de transporte ferroviario e intermodal (terrestre, ferro-portuario) y divulgar su
evolucién.

M 1.3.6.3 Publicar andlisis y estudios de la demanda potencial de traficos ferroviarios, en los segmentos del mercado mas proclives al modo ferroviario.
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PROGRAMA 1.4: Ayudas e incentivos

Descripcion:

En linea con la Politica Comunitaria de Transportes y las politicas nacionales de algunos paises de la
Unién Europea, se plantea el establecimiento de programas especificos de ayudas para el desarrollo del
transporte ferroviario de mercancias. Estas ayudas, seran compatibles con las directrices sefaladas por
la Unién Europea, e inclusive complementarias a las establecidas por la Comisidon Europea (Programas
Marco Polo, Redes TNTE y otros)

La aplicacién de dichas medidas se realizara sobre los diferentes aspectos del transporte como: apoyos a
determinados servicios regulares intermodales, apoyos a la mejora y renovacion del material rodante,
actuaciones relacionadas con la terminales logisticas intermodales o el desarrollo de nuevos
apartaderos particulares.

Se establecerdn los mecanismos mas adecuados para dichas ayudas como: subvenciones, créditos
subvencionados, desgravaciones fiscales y otras.

Objetivo:
= Apoyar con recursos financieros
concretos, diversos aspectos del
transporte ferroviario de mercancias
para su desarrollo.

Acciones:
A1.4.1. AYUDAS PARA EL DESARROLLO DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

A1.4.2. AYUDAS PARA LA RENOVACION DEL PARQUE DE VAGONES Y DE EQUIPOS DE TRANSPORTE INTERMODAL
A 1.4.3. AYUDAS PARA EL DESARROLLO DE NUEVOS APARTADEROS O MODIFICACION DE APARTADEROS EXISTENTES

Criterios de seguimiento:

= Numero de programas especificos con apoyos e incentivos aplicados al desarrollo del transporte ferroviario de mercancias.

= Dotacidn presupuestaria de los programas de apoyos e incentivos al desarrollo del transporte ferroviario de mercancias.

= Ejecucion de las dotaciones presupuestarias de los programas de apoyos e incentivos al desarrollo del transporte ferroviario de mercancias.

= Efectos reales de la aplicacion de los programas: renovacion del material rodante, renovacion de las UTl, nimero de apartaderos privados

desarrollados.

= Efectos concretos en el transporte ferroviario de mercancias: traficos convencionales e intermodales derivados de nuevas conexiones ferroviarias

a nodos de carga, nuevos servicios regulares intermodales...
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Programa I.4: AYUDAS E INCENTIVOS

Accion 1.4.1: Ayudas para el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:

Establecimiento de un plan de ayudas para la prestacién de servicios ferroviarios de transporte, en base a la actuacién en diversos apartados especificos
como: reduccién de costes en fronteras (transbordos, cambio de ejes), impulso al desarrollo de operadores intermodales, desarrollo de terminales
logisticas intermodales, puesta en marcha de nuevos servicios regulares intermodales, junto con un esquema de maxima difusidn de estas acciones.

Objetivos:
= QOtorgar ayudas concretas e implantacién practica de las mismas en materias relacionadas con el desarrollo de nuevos operadores intermodales
(formacion, apoyo a nuevos proyectos...).
= Ayudar a la implantacion de terminales logisticas intermodales
=  Apoyar con recursos financieros concretos el lanzamiento de nuevos servicios ferroviarios, basicamente de caracter intermodal.
= Subvencionar sobrecostes de manipulacidon y cambio de ejes en fronteras.

Medidas:

M 1.4.1.1 Cobertura por el Estado de determinados costes derivados de las operaciones de transbordo o cambio de ejes en los puntos de cambio de
ancho.

M 1.4.1.2 Establecer programas de incentivos de la intermodalidad, compatibles con la Politica Comunitaria de Transportes, para el desarrollo de nuevos
operadores intermodales, construccion de terminales intermodales y otros.

M 1.4.1.3 Establecimiento de un mecanismo de apoyo financiero al lanzamiento de nuevos servicios regulares ferroviarios intermodales internacionales.
M 1.4.1.4 Impulsar la extensidn de la bonificacion, por las Autoridades Portuarias, a la tasa de la mercancia aplicada a los traficos maritimo-ferroviarios
(ferro-portuarios) aunque exista un tramo de acarreo por carretera.

M 1.4.1.5 Desarrollar un programa de divulgacién de las ayudas e incentivos.
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Programa 1.4: AYUDAS E INCENTIVOS

Accion 1.4.2: Ayudas para la renovacion del parque de vagones y de equipos de transporte intermodal

Descripcion:
Realizar un plan especifico de ayudas destinadas a la renovacion del parque del material mévil, especialmente de vagones, asi como de equipos de
transporte intermodal y los equipos de manipulacion en terminales intermodales.

Objetivos:
= Renovar el parque de vagones tanto convencional como intermodal.
= Mejorar la productividad y competitividad a través de un parque mévil mas moderno.
= Mejorar la productividad y la competitividad de los medios de manipulacién en terminales.
= Mejorar la seguridad de las operaciones de transporte y manipulacién derivadas del material mévil y de los medios de manipulacion.

Medidas:
M 1.4.2.1 Plan de ayudas para la renovacion del parque de vagones convencional e intermodal (Plan “Renove” ferroviario).
M 1.4.2.2 Plan de ayudas para la renovacion de equipos de transporte intermodal, especialmente unidades de carga (UTI).
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Programa 1.4: AYUDAS E INCENTIVOS

Accion 1.4.3: Ayudas para el desarrollo de nuevos apartaderos o modificacion de apartaderos existentes

Descripcion:

Desarrollo de un programa de ayudas especificas para la mejora de la accesibilidad ferroviaria en nodos generadores de carga susceptibles de ser
operadas por el ferrocarril, asi como a ciertas plataformas logisticas y poligonos industriales, fabricas significativas y otros de interés para el modo
ferroviario.

Objetivos:
=  Aumentar el transporte ferroviario de mercancias derivado de nuevas conexiones ferroviarias directas con nodos generadores de carga.

Medidas:
M 1.4.3.1 Establecimiento de ayudas (incentivos fiscales y/o ayudas directas) a las inversiones en accesos ferroviarios a nodos generadores de carga e
instalaciones ferroviarias interiores, con compromiso de nuevos traficos ferroviarios.
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7.3.2 Linea Estratégica Il. Calidad del servicio y eficiencia

LINEA ESTRATEGICA II: CALIDAD DE SERVICIO Y EFICIENCIA

DESCRIPCION:
Aplicacion de actuaciones para la mejora de los aspectos estructurales, organizativos y operativos en relacion a la calidad del servicio y los

aspectos econdmicos en relacidn al incremento de la eficiencia del transporte ferroviario de mercancias asi como el desarrollo de medidas
concretas enfocadas a la mejora de la calidad y la fiabilidad del servicio y medidas para incrementar la eficiencia asi como actuaciones
estratégicas para impulsar de forma coordinada la 1+D+i.

OBIJETIVOS:
- Incrementar la confianza de los clientes mejorando la fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias.

- Reducir los costes operativos.
- Modernizar el transporte ferroviario de mercancias, con la aplicacién generalizada e integracion de las nuevas tecnologias en las cadenas

logisticas.

PROGRAMAS:

P I1.1. MEJORA DE LA CALIDAD Y FIABILIDAD DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS
P I1.2. INCREMENTO DE LA EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

P 11.3. INVESTIGACION, DESARROLLO E INNOVACION
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PROGRAMA I1.1: Mejora de la calidad y fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias

Descripcidn: Objetivos:
. p ) . . o - Mejorar la calidad percibida por el cliente y la fiabilidad
Aplicacidon de una serie de actuaciones estructurales, organizativas y del .
el servicio

operativas orientadas a incrementar la calidad y fiabilidad del servicio del

L i - Integrar el transporte ferroviario en las cadenas logisticas
transporte ferroviario de mercancias.

del sistema de transporte.

Acciones:

A.ll.1.1 Integracién de los servicios de transporte ferroviario en las cadenas logisticas.
A.1l.1.2 Aumentar la fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias.
A.1.1.3 Racionalizacidon y simplificacion de los procesos administrativos y documentales

Criterios de seguimiento:
e Evolucion de los indicadores de calidad de servicio percibida por los clientes
¢ Indicadores de fiabilidad de los servicios
¢ Valoracion global del servicio: informacion, trato de mercancias, flexibilidad, rapidez de respuesta, interlocutores, etc.
* Nivel de trazabilidad alcanzado
¢ Implantacidon en los contratos de cldusulas de calidad
e Evolucion del indice de reclamaciones y resolucion de las mismas
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Programa II.1: MEJORA DE LA CALIDAD Y FIABILIDAD DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Accidn 11.1.1: Integracidn de los servicios de transporte ferroviario en las cadenas logisticas

Descripcion:
Fomentar y aplicar, mediante la participacion de los operadores logisticos, nuevos criterios de comercializacidén y operativos de las empresas
ferroviarias y candidatos para adaptar la oferta comercial de servicios ferroviarios a los requerimientos exigidos por las cadenas logisticas.

Objetivos:

- Alcanzar los estandares de competitividad que permitan integrar el transporte ferroviario en la cadena logistica global

- Ofertar servicios logisticos integrales basados en la intermodalidad

- Garantizar la trazabilidad, integracion e intermodalidad de los diferentes modos que intervienen en las cadenas logisticas

Medidas:

M.11.1.1.1 Establecimiento de marcos de colaboracidn entre modos, promoviendo ofertas intermodales integradas

M.II.1.1.2 Fomentar la inclusién de cldusulas de calidad en los contratos entre los agentes que intervienen en el transporte ferroviario de
mercancias
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Programa II.1: MEJORA DE LA CALIDAD Y FIABILIDAD DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Accidn 11.1.2: Aumento de la fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:
Desarrollo e implantacion de medidas para mejorar la fiabilidad y trazabilidad de los servicios ferroviarios de transporte de mercancias.

Objetivos:
- Aumentar la competitividad del transporte ferroviario de mercancias frente a otros modos, al menos igualando los niveles de fiabilidad.
- Ofrecer mayor garantia de fiabilidad del transporte ferroviario de mercancias

Medidas:

M 11.1.2.1 Informacidn en tiempo real de la situacién de la mercancia a los clientes, “in itinere” y en terminales
M 11.1.2.2 Priorizacién de servicios de mercancias en determinados itinerarios de la Red Basica de Mercancias
M 11.1.2.3 Desarrollo de planes de actuacidon para la gestién de incidencias e informacion al cliente
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Programa Il.1: Mejora de la calidad y fiabilidad de los servicios de transporte ferroviario de mercancias

Accion 11.1.3: Racionalizacion y simplificacion de los procesos administrativos y documentales

Descripcion:
Eliminacién de las barreras administrativas mediante las adaptaciones de los procesos para su simplificacién, proporcionando mayor agilidad a la
tramitacién documental del transporte ferroviario de mercancias y su integracion en las cadenas logisticas.

Objetivos:
- Facilitar el acceso de clientes al transporte ferroviario de mercancias.
- Simplificar los procedimientos de contratacion de servicios de transporte ferroviario de mercancias
- Responder a la necesidad de rapidez de reaccidn para la integracién en la cadena logistica

Medidas:
M.II.1.3.1 Integracidén y automatizacion de los procedimientos administrativos y documentales del transporte intermodal
M.I1.1.3.2 Incorporacién a las Ventanillas Unicas de gestién de corredores ferroviarios internacionales
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PROGRAMA 11.2: Incremento de la eficiencia de los servicios de transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:

Implantacién de actuaciones para
mercancias por ferrocarril
medioambientalmente.

la explotacién de transporte de

mas eficiente econdémica y

Objetivos:
- Reducir los costes operativos para ofrecer unos servicios
mas competitivos en linea con otras alternativas logisticas.
- Mejorar la eficiencia medioambiental del sistema de
transporte ferroviario de mercancias.

Acciones:

A ll.2.1 Mejora de la productividad.

A 11.2.2 Optimizacién de los costes de las entidades publicas ferroviarias
A 11.2.3 Implantacién de nuevas tipologias de servicios ferroviarios

Criterios de seguimiento:
e Evolucién del coste logistico global
e Coste por unidad de carga y km
e N2de trenes de 750 m en circulacién
e Evolucién capacidad utilizada por trayecto
e Evolucion de las tarifas servicios ACA
e  Costes energéticos
Costes de los recursos de tracciéon
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Programa I1.2: INCREMENTO DE LA EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Accion 11.2.1: Mejora de la productividad

Descripcion:
Optimizar la explotacion ferroviaria reduciendo los costes unitarios con medidas destinadas al aumento de la carga util de los trenes, de acuerdo
con las actuaciones en infraestructuras de la LE 1l y a la mejora del aprovechamiento de los recursos.

Objetivos:

- Reducir los costes unitarios del transporte ferroviario de mercancias.
- Aprovechar el potencial del transporte ferroviario de mercancias

- Aumentar la eficiencia energética

Medidas:

M.II.2.1.1 Definicidon y mejora de las caracteristicas de las infraestructuras lineales de la Red Bdasica de Mercancias para que las empresas
ferroviarias puedan optimizar su productividad

M.II.2.1.2 Reducir los tiempos y costes operativos en las terminales de la Red Basica de Mercancias mediante la adecuaciéon de su configuracion y
disefio y fomento de la automatizacion de las operaciones.

M.II1.2.1.3 Impulsar formulas de explotacion eficiente que permitan la maxima productividad en los recursos del transporte ferroviario de
mercancias

M.II.2.1.4 Promocidn del aprovechamiento conjunto de los recursos por empresas ferroviarias y candidatos

M.I1.2.1.5 Establecimiento de un plan de formacién del capital humano en materia de procesos logisticos
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Programa I1.2: INCREMENTO DE LA EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Accion 11.2.2: Optimizacion de los costes de las entidades publicas ferroviarias

Descripcion:

Las entidades ferroviarias publicas arrastran una organizacién y funcionamiento por motivos histdricos que suponen unos extracostes
innecesarios que, por la importancia de estas entidades, son propagados al resto del mercado del transporte ferroviario penalizandolo respecto a
otros modos de transporte.

Esta accidn se orienta a la reduccion de los extracostes en que incurren las entidades publicas ferroviarias, como consecuencia de ineficiencias en
su organizacion y funcionamiento.

Objetivos:
- Optimizar los recursos disponibles para el transporte ferroviario de mercancias
- Eliminar costes de organizacidn y financieros evitando su traslado al mercado

Medidas:

M.II.2.2.1 Adecuacion de las tarifas de ADIF por los servicios ACA en sus terminales, evitando trasladar al mercado costes ineficientes.

M.I1.2.2.2 Impulsar acuerdos entre entidades publicas ferroviarias y organizaciones sindicales que mejoren la calidad e incrementen la
productividad en la prestacion del transporte ferroviario de mercancias
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Programa I1.2: INCREMENTO DE LA EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Accidn 11.2.3: Implantacion de nuevas tipologias de servicios ferroviarios

Descripcion:
Ampliar la tipologia de servicios de transporte ferroviario ofertados creando servicios adaptados al mercado logistico

Objetivos:
- Evaluar la necesidad y viabilidad en el mercado de los servicios de autopistas ferroviarias.
- Ofrecer a los operadores de transporte por carretera alternativas de transporte combinado que se adapten a sus necesidades.

Medidas:

M.I1.2.3.1 Estudio e implantacidn de un eje piloto “low cost”, optimizando todos los elementos de coste del tren
M.II.2.3.2 Implantacion de un eje piloto de “Autopistas Ferroviarias”

M.I1.2.3.3 Implantacion de servicios de transporte de mercancias de alto valor afiadido en lineas de Altas Prestaciones
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PROGRAMA 11.3: Investigacion, desarrollo e innovacién

Descripcion:

Impulsar y coordinar iniciativas de |+D+i para la optimizacién de los procesos
que afectan al transporte ferroviario de mercancias, desde la gestién de la
demanda hasta el suministro de servicios, pasando por las operaciones de
explotacidn y la innovacion tecnoldgica.

Objetivos:
- Integrar iniciativas y proyectos.
- Compartir informacion para mejoras de la gestion.
- Implantar nuevas tecnologias como elemento de
mejora competitiva

Acciones:

A 11.3.1 Coordinacidn en materia de |+D+i

A 11.3.2 Localizacion y trazabilidad en la cadena logistica integral

A 11.3.3 Conocimiento y planificacién de la demanda y oferta de servicios

A 11.3.4 Optimizacion de los costes de gestion a través de la innovacién y las TIC

A 11.3.5 Aplicaciones I+D+i para la seguridad del transporte
ferroviario de mercancias

A 11.3.6 Innovacién tecnoldgica en la operacion y material
movil ferroviario

A 11.3.7 Ayudas e incentivos a la 1+D+i

A 11.3.8 Divulgacion

Criterios de seguimiento:
¢ Grado de interoperabilidad de los sistemas TIC de los distintos operadores
¢ Iniciativas de |+D+i desarrolladas en forma global
e Programas de inversiones que se han puesto en practica
¢ Nuevos desarrollos tecnoldgicos y medicién de impactos en costes
¢ Desarrollo de proyectos de trazabilidad global
* Nivel de automatizacion de las terminales
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Programa I1.3: Investigacion, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.1: Coordinacidon en materia de I+D+i

Descripcion:

Coordinacion de todas las actuaciones de I+D+i relativas al transporte ferroviario de mercancias, tanto a nivel de gestion como a nivel técnico en
cuanto al estudio y propuesta de estandares tecnolégicos comunes, para evitar duplicidades de esfuerzos y facilitar el aprovechamiento conjunto
de los avances logrados.

Objetivos:

- Establecer criterios tecnoldgicos que hagan compatibles los diferentes proyectos y su implantacién
- Aumentar la eficacia de las actividades |+D+i

- Optimizar y aplicar los resultados de los proyectos de |+D+i

Medidas:

M.II.3.1.1 Designar un coordinador en el Ministerio de Fomento de las iniciativas y proyectos de I+D+i relativas al sistema logistico del transporte
de mercancias

M.II.3.1.2 Establecer los estdndares tecnoldgicos que deben utilizar los distintos agentes de la cadena logistica para asegurar la interoperabilidad
de sus sistemas y los de sus clientes

M.II.3.1.3 Proveer una infraestructura tecnoldgica comun que facilite y simplifique las transacciones comerciales
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Programa Il.3: Investigacidn, desarrollo e innovacion

Accidn 11.3.2: Localizacion y trazabilidad en la cadena logistica integral

Descripcion:
Implantacién de tecnologias apropiadas para garantizar la trazabilidad en tiempo real de los trenes y las cargas con el fin de ofrecer mejor
servicio a los usuarios y optimizar la gestién del material maévil.

Objetivos:
- Mejorar la calidad del servicio de transporte ferroviario ofreciendo trazabilidad en tiempo real.
- Reducir costes mediante la optimizacion de la gestion del material mévil

Medidas:
M.II.3.2.1 Establecer un sistema Unico de seguimiento en tiempo real de cargas en toda la cadena logistica
M.I1.3.2.2 Implantar tecnologias de identificacién y localizaciéon automatica de material rodante
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Programa Il.3: Investigacidn, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.3: Conocimiento y planificacion de la demanda y oferta de servicios

Descripcion:
Proveer al sector de herramientas de informacién que faciliten la visibilidad de la oferta y demanda de la cadena logistica integral para la toma
de decisiones y la contratacion de servicios ferroviarios y logisticos.

Objetivos:
- Proporcionar a los clientes una mayor visibilidad del mercado del transporte ferroviario de mercancias.
- Mejorar la informacion sobre la demanda / oferta a clientes y implicados asi como a los organismos responsables de la planificacion.

Medidas:

M.11.3.3.1 Insertar la demanda/oferta de cadenas multimodales en un sistema de informacion global
M.I1.3.3.2 Posibilitar la oferta y la contratacidn de servicios ferroviarios via web

M.I1.3.3.3 Desarrollar un sistema de registro automatico de flujos de transporte de mercancias
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Programa I1.3: Investigacion, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.4: Optimizacion de costes de gestion a través de la innovacion y las TIC

Descripcion:
Impulsar la innovacién y la implantacién de las tecnologias de la Informacidn y de las comunicaciones para la mejora de la gestidn ferroviaria y
la reduccién de costes.

Objetivos:
- Reducir los costes de gestion mediante la optimizacién de procesos de informacién y comunicaciones

Medidas:

M.II.3.4.1 Creacién de un documento electrénico Unico de validez universal para integrar e informatizar los procedimientos administrativos y
documentales.

M.I1.3.4.2 Creacién de un soporte tecnoldgico para implantar la Ventanilla Unica en corredores internacionales de transporte ferroviario de
mercancias
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Programa I1.3: Investigacion, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.5: Aplicaciones I+D+i para la seguridad del transporte ferroviario de mercancias

Descripcion:
Mejora de los sistemas de seguridad y coordinacién mediante aplicacién de |+D+i al transporte de mercancias para situaciones de emergencia y
el control del material movil.

Objetivos:
- Incrementar la seguridad en cadenas de transporte de mercancias peligrosas.
- Mejorar la coordinacidn en situaciones de emergencia en el transporte ferroviario de mercancias.

Medidas:

M 11.3.5.1 Implementar mejoras de los sistemas de comunicacion y de seguridad en las cadenas de transporte de mercancias peligrosas.

M 11.3.5.2 Implantacion de sistemas de comunicacién y seguridad para el control y monitorizacién del rodaje de los vagones ferroviarios (estado
de los elementos mecanicos, kilometraje acumulado e informacion relativa al mantenimiento efectuado).
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Programa I1.3: Investigacion, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.6: Innovacion tecnoldgica en la operacion y material mavil ferroviario

Descripcion:
Implantacion de mejoras derivadas de la innovacion tecnolégica en el transporte ferroviario de mercancias referente a las operaciones (sistemas
automaticos de carga y descarga, gestion de almacenaje, cambio de ancho...) y a la fabricacién de material movil.

Objetivos:
- Reducir costes del transporte ferroviario de mercancias mediante la innovacion tecnoldgica.

Medidas:

M.II.3.6.1 Automatizar los procesos de carga y descarga de UTI en las operaciones de puertos y terminales logisticas intermodales
M.I1.3.6.2 Incorporar nuevos Sistemas de Gestiéon de Almacenaje (SGA)

M.II.3.6.3 Automatizar las operaciones de “picking”

M.I1.3.6.4 Impulsar el desarrollo de un sistema eficiente de cambio de ancho de material rodante

M.II.3.6.5 Potenciar y acelerar programas de desarrollo e innovacién en aspectos del transporte ferroviario de mercancias

M 11.3.6.6 Reducir los costes energéticos a través de la implantacién de sistemas de frenos regenerativos
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Programa I1.3: Investigacion, desarrollo e innovacion

Accion 11.3.7: Ayudas e incentivos a la I+D+i

Descripcion:
Canalizacion y participacién de la industria espafola en programas |+D+i relativos al transporte ferroviario de mercancias cooperando con
universidades y organismos publicos de investigacién (OPI).

Objetivos:

- Facilitar ayudas al sector de la innovacion para que desarrollen programas utiles para el transporte ferroviario de mercancias.

- Colaborar con entidades publicas en programas de investigacion aportando sus conocimientos del sector del transporte ferroviario de
mercancias.

Medidas:

M.I1.3.7.1 Incentivar la participacién de la industria espafiola en programas de I|+D+i (Espafia-UE) relativos al transporte ferroviario de
mercancias

M.II.3.7.2 Cooperar con universidades y organismos publicos de investigacién sobre tecnologias de interés para el transporte ferroviario de
mercancias
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Programa Il.3: Investigacidn, desarrollo e innovacion

Acciodn 11.3.8: Divulgacion

Descripcion:
Divulgacién de los resultados de los programas de I+D+i relativos al transporte ferroviario de mercancias, fomentando el uso de nuevas
tecnologias, de manera que se incremente la cultura tecnolégica del sector.

Objetivos:
- Incrementar la cultura tecnolégica del transporte ferroviario de mercancias en I+D+i
- Compartir conocimientos y aplicar los resultados obtenidos

Medidas:
M.I1.3.8.1 Fomentar el uso de nuevas tecnologias en el transporte ferroviario de mercancias, liderando e incrementando la cultura tecnoldgica
del sector del transporte ferroviario de mercancias
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7.3.3 Linea Estratégica lll. Mejora de las infraestructuras ferroviarias

LINEA ESTRATEGICA lll: MEJORA DE INFRAESTRUCTURAS LINEALES Y NODALES

DESCRIPCION:
La linea estratégica Il tiene por objeto la mejora de las infraestructuras lineales y nodales para conseguir una Red Bdésica eficiente, que conecte

los grandes centros de atraccién y generaciéon de cargas y canalice el desarrollo del transporte de mercancias por ferrocarril y su integracién en
las cadenas logisticas.

OBIJETIVOS:

- Mejorar la eficiencia y productividad del transporte ferroviario de mercancias

- Integrar las infraestructuras lineales y nodales en corredores de transporte eficientes y competitivos

- Aprovechar al maximo la capacidad de las infraestructuras existentes en beneficio del transporte de mercancias

- Facilitar la accesibilidad ferroviaria a las terminales logisticas intermodales y nodos de generacidn y atraccién de cargas

- Establecer un marco de referencia estable en relacidn a las actuaciones previstas para la mejora de la red y sus condiciones de operacion que
proporcione certidumbre a los distintos actores interesados en el transporte ferroviario de mercancias

PROGRAMAS:

Programa Ill.1. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras lineales
Programa I11.2. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales
Programa lIl.3. Intermodalidad ferroportuaria
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PROGRAMA I111.1: Red Basica de Mercancias. Infraestructuras lineales

Descripcion:

Definicién de las infraestructuras lineales que integran la Red Basica de
Mercancias, teniendo en cuenta la accesibilidad al conjunto del territorio y
su integracion en los corredores definidos a nivel europeo.

Para ello se establecen los criterios de actuacién sobre la red existente y las
lineas de nueva construccion y se definen los pardmetros técnicos y las
condiciones de operacidn necesarias para optimizar la eficiencia del
transporte ferroviario de mercancias.

Objetivos:

Aumentar la competitividad y eficiencia del transporte
ferroviario de mercancias, reduciendo los costes de la
unidad fisica transportada

Aumentar la calidad y fiabilidad de los servicios
ferroviarios de transporte

Conseguir la plena integracidn de la Red Basica de
Mercancias en los corredores ferroviarios definidos a
nivel europeo

Conectar, en el conjunto del territorio, los principales
centros de produccién y consumo, zonas logisticas,
puertos y fronteras a través de corredores eficientes y
competitivos

Acciones:

Accidn 1I1.1.1: Definicién de la Red Basica de Mercancias e integracién en corredores europeos
Acciodn 1II.1.2: Definicidon de las caracteristicas de la Red Basica de Mercancias y sus condiciones de operacion

Criterios de seguimiento:
* Numero de corredores completos operativos

* Nivel de ejecucion por corredores completos de las actuaciones previstas en el Plan

e Evolucion del coste medio de lat x km y t transportada
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PROGRAMA I1ll.1: Red Basica de mercancias. Infraestructuras lineales

Accidn lll.1.1: Definicion de la Red Basica de Mercancias e integracion en corredores europeos

Descripcion:

Definicion de una Red Bdasica de Mercancias integrada en los corredores europeos y de las actuaciones necesarias para alcanzar los estandares
requeridos, tanto en lo que se refiere a las infraestructuras existentes como a las de nueva construccién, estableciendo criterios de priorizacién para su
desarrollo.

Objetivos:

- Fijar criterios de actuacion y priorizacidn en relacion a la red existente y a las infraestructuras de nueva construccién, que permitan definir las
actuaciones que se deben desarrollar.

- Integrar la Red Bdsica de Mercancias en los corredores definidos a nivel europeo.

Medidas:

M.II1.1.1.1 Establecer como criterio basico para la planificaciéon de actuaciones la eficiencia del transporte de mercancias por ferrocarril

M.III.1.1.2 Definir la Red Basica de Mercancias teniendo en cuenta la accesibilidad a los focos de generacidn y atraccién de carga y su integracién en los
corredores europeos

M.III.1.1.3 Definir y desarrollar corredores completos que conecten los principales centros de produccién y consumo

M.II1.1.1.4 Introducir en la Declaracién sobre la Red de ADIF las caracteristicas de la Red Basica de Mercancias identificando los corredores eficientes y
los surcos de alta calidad de servicio
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PROGRAMA I1Il.1: Definicidon de la Red Basica de Mercancias. Infraestructuras lineales

Accion 111.1.2: Definicion de las caracteristicas de la Red Basica de Mercancias y sus condiciones de operacién

Descripcion:
Determinar los parametros técnicos y las condiciones de operacion de la Red Basica de Mercancias, que se reflejaran en la correspondiente
normativa de obligado cumplimiento.

Objetivos:
e Eliminar limitaciones de capacidad ligadas a la infraestructura y optimizar el grado de utilizacién de la Red
¢ Mejorar la eficiencia global de la Red
e Adaptar progresivamente la Red a los estandares europeos: ancho de via, sefializacion, electrificacién, gélibo...
e Dar certidumbre al mercado sobre las caracteristicas de la red y sus condiciones de operacién

Medidas:

M.II1.1.2.1 Definir los pardmetros técnicos que deben cumplir las infraestructuras para un transporte ferroviario de mercancias eficiente y
competitivo

M.II1.1.2.2 Adecuacion progresiva de la Red Basica de Mercancias para permitir la circulacién de trenes mas eficientes, de hasta 750 m
M.I11.1.2.3 Electrificacion de la Red Basica de Mercancias: lineas actualmente electrificadas (3 KV) y nuevas electrificaciones (25 KV)

M.111.1.2.4 Evaluar la conveniencia de aumentar la carga por eje permitida a 25 t/eje en determinadas lineas dedicadas a mercancias

M.II1.1.2.5 Establecer un maximo de 15%o en las pendientes de las infraestructuras de nueva construccion

M.I11.1.2.6 El conjunto de la Red Bésica de Mercancias se equipara con el sistema de comunicaciones GSMR

M.III.1.2.7 Evitar que las actuaciones en las infraestructuras existentes disminuyan la productividad de los trenes de mercancias

M.I11.1.2.8 Establecimiento progresivo de vias especificas para mercancias en las principales areas metropolitanas

M.I11.1.2.9 Adaptar las lineas existentes de la Red Basica de Mercancias a gdlibo GC

M.II1.1.2.10 Adaptar progresivamente la Red Basica de Mercancias al ancho estdndar de 1.435 mm comenzando por las conexiones
internacionales
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PROGRAMA I111.2: Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales

Descripcion:

Establecimiento, en colaboracidn con las CCAA, de una red jerarquizada de
terminales logisticas ligadas a
generacion de demanda: grandes puertos, centros de produccion vy

intermodales, los grandes nodos de

consumo, fronteras y zonas logisticas.

Objetivos:
e  Establecer en
jerarquizada de

de Mercancias una red
logisticas

la Red Basica

terminales intermodales
eficientes.

e Coordinar la planificacién y desarrollo con las CCAA y las
empresas ferroviarias.

e  Establecer la priorizacién de las actuaciones con criterios

técnicos y econémicos.

Acciones:
Accidn I11.2.1: Planificacién de la red de terminales logisticas intermodales

Accidn 111.2.2: Criterios de disefio y modificacion de terminales logisticas intermodales

Criterios de seguimiento:
e Grado de avance en la implantacion

*  Convenios especificos AGE / CCAA para la puesta en servicio de las terminales logisticas intermodales
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PROGRAMA 111.2: Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales

Accidn 111.2.1: Planificacion de la red de terminales logisticas intermodales

Descripcion:
Definicién de una red eficiente de terminales logisticas intermodales coordinada entre el Ministerio de Fomento y las Comunidades Auténomas.

Objetivos:
e Crear una red jerarquizada de terminales logisticas intermodales
e Establecer criterios técnicos y econdmicos para la localizacion de las terminales logisticas intermodales
¢ Definir la red en un marco de coordinacién y colaboracién entre administraciones.
e Ordenar la transicion al nuevo modelo propuesto

Medidas:

M.II1.2.1.1 Planificacién integrada de las terminales logisticas intermodales

M.III.2.1.2 Clasificacidon de terminales logisticas intermodales con criterios de funcionalidad, dimensién, rentabilidad, logisticos y econémicos
M.III.2.1.3 Analizar el posible desarrollo de centros logisticos especializados en la atencién a traficos ferroviario de alto valor afiadido

M 111.2.1.4 Priorizar la construccién o remodelacidn de las terminales logisticas intermodales localizadas en los grandes nodos logisticos y en las
conexiones con la Red Europea.

M.II1.2.1.5 Favorecer la implantacion de terminales en los puntos de confluencia de las redes de ancho ibérico y ancho métrico

M.III.2.1.6 Establecer una fase transitoria ordenada para pasar por corredores completos del modelo actual al nuevo modelo propuesto
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Figura 7.7 Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales
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PROGRAMA 111.2: Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales

Accion 111.2.2: Criterios de disefio y adaptacion de terminales logisticas intermodales

Descripcion:
Definicion de los criterios técnicos y econdmicos para el disefio y/o adaptacion de las terminales logisticas intermodales integradas en la Red
Basica de mercancias.

Objetivos:
e Minimizar los extracostes operativos del ferrocarril a través de la configuracidn y explotacion eficiente de la red de terminales
e Aportar valor anadido integrando al ferrocarril en las cadenas logisticas
¢ Optimizar el rendimiento de las operaciones realizadas en la terminal
e Rentabilizar las inversiones en infraestructuras nodales

Medidas:

M.I11.2.2.1 Disefio y adaptacion de terminales logisticas intermodales atendiendo a su funcionalidad en la Red Basica de Mercancias

M.II1.2.2.2 Concebir las terminales logisticas intermodales como auténticos centros logisticos

M.III.2.2.3 Optimizacioén del disefio de las terminales logisticas intermodales para reducir las maniobras y extracostes operativos

M.II1.2.2.4 Disefiar o adaptar las terminales logisticas intermodales para las nuevas tipologias de trenes

M.II1.2.2.5 Asegurar la accesibilidad viaria y ferroviaria eficiente a las terminales logisticas intermodales para minimizar costes de acarreos
M.I11.2.2.6 Adecuar las terminales logisticas intermodales para el tratamiento de mercancias especificas (peligrosas, perecederas, etc.)
M.I1.2.2.7 Considerar los programas de desarrollo para el cambio de ancho de via para la localizacion de las terminales logisticas intermodales
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PROGRAMA lil.3: Intermodalidad ferroportuaria

Descripcion: Objetivos:

Mejora de la eficiencia del ferrocarril en los puertos mediante la realizacién e Mejorar la competitividad del ferrocarril en los puertos
de las actuaciones necesarias, tanto en el exterior como el interior del e Aumentar la cuota del transporte de mercancias por
recinto portuario. Estas actuaciones deben desarrollarse con Ia ferrocarril en los puertos

colaboracidon de todas las entidades publicas y privadas implicadas.

Acciones:
Accién 111.3.1: Conectar de forma eficiente los puertos a la Red Bdsica de Mercancias
Accion 111.3.2: Adaptar las redes ferroviarias interiores de los puertos

Criterios de seguimiento:
e Puertos de Interés General con acceso ferroviario eficiente
e Cuota de participacion del ferrocarril en los Puertos de Interés General
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PROGRAMA I111.3: Intermodalidad ferroportuaria

Accion 111.3.1: Conectar de forma eficiente los puertos a la Red Bésica de Mercancias

Descripcion:
Implantar conexiones ferroviarias eficientes a los Puertos de Interés General, en su condicion de nodos importantes de generacion y atraccién
de cargas, priorizando las actuaciones y coordinando la puesta en servicio de los nuevos accesos con las ampliaciones portuarias previstas.

Objetivos:
e Aumentar la cuota del transporte de mercancias por ferrocarril en los puertos
¢ Disminuir costes en las operaciones ferroviarias en los Puertos

Medidas:

M.111.3.1.1 Promover el desarrollo de conexiones ferroviarias eficientes con los Puertos de Interés General

M.I11.3.1.2 Realizacidon de las actuaciones relativas a los accesos ferroviarios atendiendo a la prioridad y coordinacidén con ampliaciones previstas
M.III.3.1.3 Promover el desarrollo de los accesos ferroviarios a las ZAL portuarias
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PROGRAMA I111.3: Intermodalidad ferroportuaria

Accion 111.3.2: Adaptar las redes ferroviarias interiores de los puertos

Descripcion:
Extensidn de la red ferroviaria en los puertos hasta los puntos de generacidn y/o manipulacién de cargas, de forma que se eliminen acarreos y
maniobras que disminuyen la competitividad del ferrocarril frente a la carretera.

Objetivos:
e Eliminar extracostes del ferrocarril ligados a operaciones ferroviarias en las redes interiores de los puertos

Medidas:
M.I11.3.2.1 Adecuar las redes interiores de los puertos para permitir el acceso ferroviario hasta las terminales interiores
M.III.3.2.2 Diseiiar las redes ferroviarias interiores de los puertos eliminando operaciones innecesarias que generan extracostes
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7.4 Programacion del Plan

2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Linea Estratégica I. Nuevo modelo de gestién del sistema

1.1. Impulso de la liberalizacién del mercado

1.2. Nuevos modelos de gestion de infraestructuras lineales y nodales

1.3. Accidén institucional y desarrollo de normativa

1.4. Ayudas e incentivos

Linea Estratégica Il. Calidad de servicio y eficiencia

11.1. Mejora de la calidad del servicio

11.2. Incremento de la eficiencia del servicio

11.3. Investigacidn, desarrollo e innovacion

Linea Estratégica lll. Mejora de las infraestructuras lineales y nodales

P . . 3
111.1. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras lineales

. . 3
111.2. Red Basica de Mercancias. Infraestructuras nodales

111.3. Intermodalidad ferroportuaria

3 .. ., o .

El Reglamento UE 913/2010 sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo plantea el establecimiento de los corredores de
mercancias que afectan a Espafia a mas tardar el 10 de noviembre de 2013, por lo que se priorizara aquella parte de la Red Basica de Mercancias que coincida con
los corredores incluidos en el anexo del mismo.
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7.5 Estimacion econdmica

El Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia, a diferencia
de otros anteriores, no centra sus esfuerzos exclusivamente en la inversion en infraestructuras, sino
gue plantea actuaciones y medidas que, sin necesidad de grandes presupuestos, aporten agilidad y
productividad al sistema de transporte ferroviario de mercancias.

Como puede deducirse de los dmbitos de accién de cada una de las lineas estratégicas, las dos
primeras no requieren fuertes inversiones, salvo las ayudas e incentivos al sector, mientras la
tercera, dedicada a las infraestructuras, incluye el grueso de las inversiones.

7.5.1 Asignacion de inversiones por Lineas Estratégicas

Linea Estratégica I: Nuevo modelo de gestion del sistema

Los tres primeros programas, dirigidos a la reorganizacion del sector ferroviario y la aplicacién de
nuevos modelos, no requieren de una inversion especifica. El ultimo programa, relativo a ayudas e
incentivos, se compone de las siguientes acciones que requieren inversién:

O Ayudas para el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias
O Ayudas para la renovacidn del parque de vagones y equipos de transporte intermodal
0 Ayudas para el desarrollo de nuevos apartaderos o modificacion de apartaderos existentes

En la Linea Estratégica Il: Calidad del servicio y eficiencia, es el ultimo programa, sobre
Investigacion, desarrollo e innovacién, donde estd prevista una accion que engloba las ayudas a los
programas de |+D+i.

Linea Estratégica Ill. Mejora de las Infraestructuras Ferroviarias

El primer programa define las actuaciones necesarias, sobre la red gestionada por ADIF, para la
mejora de las infraestructuras lineales que conformaran la futura Red Bdsica de Mercancias, al
objeto de alcanzar unos requisitos minimos de disefio que permitan un aprovechamiento mas
eficiente de las infraestructuras y un incremento de la productividad de las empresas ferroviarias.

Este programa se compone de las siguientes actuaciones:
0 Adecuacion de lineas para la circulacion de trenes de 750 metros.
0 Sistemas de comunicaciones e instalaciones de seguridad.
O Electrificacidn de lineas sin electrificar.

La eliminacién de cuellos de botella es un punto critico al que ya se le venia prestando atencion a
través de otras actuaciones relacionadas con nucleos de cercanias e integraciones urbanas
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(duplicaciones de via, variantes y desdoblamientos). Por ello no han sido incluidos expresamente en
el plan a nivel presupuestario, si bien se consideran muy importantes para la consecucion del mismo.
En los grandes nucleos de cercanias se plantean, a medio o largo plazo, lineas dedicadas a
mercancias.

El segundo programa define las actuaciones necesarias, sobre la red gestionada por ADIF, para la
mejora de las infraestructuras nodales que formaran parte de la futura Red Basica de Mercancias,
siendo su principal objetivo garantizar la existencia de una red de instalaciones logisticas e
intermodales adecuadas para el tratamiento de la mercancia y que permita, a su vez, potenciar el
desarrollo del sector. Este programa incluye actuaciones de construccion de nuevas terminales y
adaptacion de terminales existentes.

El tercer programa define las actuaciones necesarias, sobre la red gestionada por ADIF, para la
mejora de las infraestructuras de acceso ferroviario a los puertos conectados a la futura Red Basica
de Mercancias, asi como las actuaciones en la red interior de los mismos, al objeto de favorecer la
intermodalidad en el transporte de mercancias con el modo maritimo.

Este programa se compone de las siguientes actuaciones:
0 Conectar de forma eficiente los puertos a la Red Basica de mercancias.
0 Adaptar las redes ferroviarias interiores a los puertos.

Asimismo se incluyen las actuaciones necesarias y las inversiones sobre la red gestionada por FEVE,
para la mejora de las infraestructuras lineales y nodales, asi como para el fomento de la
intermodalidad con el modo maritimo.

7.5.2 Aplicacién por Lineas Estratégicas

Los recursos econdmicos necesarios que se han estimado para cada una de las Lineas Estratégicas,
son los siguientes:

Tabla 7.1y Figura 7.8 Recursos econdmicos por lineas estratégicas

:E;ol LE.I
Linea Estratégica M€ \ / 1.3%
L.E. | Nuevo modelo de gestidn del sistema 300
L.E. Il Calidad del servicio y eficiencia 100
7.112
Tota 7.512 ELE.I _/

94,7%
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7.5.3 Aplicacion de las Lineas Estratégicas 1 y Il.
El detalle de los recursos econdmicos estimados para las Lineas Estratégicas | y Il son:

Tabla 7.2 y Figura 7.9 Recursos econdmicos para las Lineas Estratégicas 1 y

Cuantia
Ayudas para el desarrollo estimada
(M€)
Linea Estratégica |
Apoyo a nuevos productos intermodales 90
Renovacién del parque de vagones y de equipos de transporte intermodal. 105
Apartaderos privados 105
Total 300
Linea Estratégica Il
I1+D+i y otras medidas 100
Total 100
TOTAL 400

I+D+iy otras medidas Apoyoa nuevos

100 productos
25,0% intermodales
90
22,5%

u Renovacion del
parque de vagones y
de equipos de
transporte intermodal
105
26,3%

B Apartaderos privados
105
26,3%
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7.5.4 Aplicacion de la Linea Estratégica lll

Las inversiones estimadas para la Linea Estratégicas lll, son las siguientes:

7.5.4.1 Inversiones sobre la red de ADIF
Las inversiones se han desglosado siguiendo el criterio de aplicacién de programas:

Tabla 7.3 y Figura 7.10 Inversiones sobre la red de ADIF

) Inversion estimada
Actuaciones
(M€)
Infraestructuras lineales 2.480
2.520
Puertos 1.800 W =
TOTAL 6.800 st |
Puertos ;;, :f.; ...J. L
1.800 M€ Infraestructuras (j . — T s,
26,5% lineales (’A \‘
2.480 M€ (o
36,5%

LEYENDA:

RED BASICA ADIF

mmmEm  REDBASICA FEVE

/ RED COMPLEMENTARIA ADIF
/ RED COMPLEMENTARIA FEVE
Huevznify '
gesdegptfingy -t sesse CORREDOR ENESTUDIO
S MALAGA - -

o
\e RED BASICA DE MERCANCIAS

/.‘ l « 4 —\"
I PN ] ] %
e I e S A R v
( fumaw

B Terminales
2.520 M€
37,0%
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7.5.4.2

Inversiones sobre la red de FEVE

Tabla 7.4 y Figura 7.11 Inversiones sobre la red de FEVE

Actuaciones Inversion
estimada (M€)
Infraestructuras lineales Variantes, desvios, y mejora de capacidad en vias y estaciones 126
w Accesos a industrias y terminales ajenas 143
w |Infraestructuras nodales - -
; Terminales intermodales 20
Ll
& |Intermodalidad Ferroportuaria | Accesos a puertos 23

Total Red FEVE

312

FED BAS KA FEVE

FED COMPLEWENTA RIS FEVE

FED BASKA ADIF

FED COMPLEWENTAR I ADIF

sm8®s CORREDOR EN ESTUDIO

RED BASICA DE MERCANCIAS
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7.5.4.3 Resumen de inversiones de la Linea Estratégica Il
La inversién de la Linea Estratégica lll se refleja en la tabla siguiente:

Tabla 7.5 y Figura 7.12 Resumen de inversiones de la Linea Estratégica lll

Actuaciones Inversion estimada
(M€)

Infraestructuras lineales 2.480

Terminales 2520
Puertos 1.800

TOTAL 7.112

B FEVE
312 M€ Infraestructuras
Puartos 4,4% lineales

1.800 M€ 2,480 M€
0
25,3% 34,9%

\I Terminales
2.520 M€

35,4%
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7.6 Fuentes de financiacion

La financiacion de las infraestructuras ferroviarias se ha realizado habitualmente con financiacién
presupuestaria, asi como con recursos propios y endeudamiento de Entes Publicos como ADIF y FEVE,
salvo la reciente experiencia de la concesién del tramo Figueres-Perpignan.

Con el objetivo de mantener el compromiso de reduccidon del déficit publico en cumplimiento con el
Pacto de Estabilidad y Crecimiento, para las inversiones vinculadas al Plan Estratégico para el Impulso
del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia se recurrird en lo posible a otras fuentes de
financiacién, entre las que se consideran las siguientes:

=  Financiacion Privada: en distintos grados mediante férmulas de Participaciones Publico-Privadas
(PPP) especialmente para las terminales y accesos a infraestructuras nodales (incluyendo
accesos a puertos), abriendo las posibilidades a implantacion de concesiones con pago por
disponibilidad.

=  Participacion de las Comunidades Auténomas: Para la financiacidon de las actuaciones en las
Terminales Logisticas Intermodales con las Comunidades Auténomas, se promovera su
participacion.

= Participacion de las Autoridades Portuarias: Las actuaciones sobre infraestructuras ferroviarias
de acceso a los puertos se realizaran con la participaciéon de las Autoridades Portuarias
correspondientes.

= Desinversiones: poniendo en valor parte de los activos de los Entes y Organismos publicos, en
especial los terrenos que, ocupados actualmente por instalaciones técnicas y logisticas de ADIF,
puedan ser desafectados, empleando los recursos obtenidos en la construccion o mejora de
nuevos nodos logisticos.

= Canones de infraestructura y tarifas por servicios ACA: Se contempla, a medida que se vaya
implantando una red ferroviaria eficiente para mercancias, la posible modificacion de los
canones.

* Fondos europeos

El ritmo inversor del Plan debera adecuarse, en todo caso, a la coyuntura econdmica existente en cada
momento, atendiendo a los presupuestos y el equilibrio de las finanzas publicas.
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8 ESCENARIOS DE CAPTACION DE DEMANDA

Con el objeto de estimar las posibilidades de transferencia potencial de la carretera al ferrocarril para
vagon convencional y transporte intermodal, se parte del analisis del sistema de transporte realizado en
el capitulo 3 y de la demanda actual de transporte de mercancias por carretera y ferrocarril. Se ha
aplicado a las matrices origen / destino de la demanda de transporte una serie de filtros segin tipo de
producto, para determinar la demanda potencialmente captable por el ferrocarril que finalmente se
proyecta al 2020, horizonte del Plan.

Para la estimacion de la captacién de demanda se ha tomado como afio base de referencia 2008, ya que
son los datos mds recientes disponibles al comienzo de la redaccion del Plan. Posteriormente, las
estadisticas de 2009 lo revelaron como un afio especialmente atipico para el transporte de mercancias,
por lo que se ha mantenido 2008 como afio base de partida.

8.1 Escenario de captacion para el transporte ferroviario en vagén convencional

El transporte ferroviario total en 2008 en vagén convencional, en el ambito nacional, ascendid a casi 14
millones de toneladas, tal y como se refleja en el cuadro adjunto, en el que se indican los traficos en
vagén convencional e intermodal que realizd Renfe Operadora, diferenciando entre nacional e
internacional.

Tabla 8.1 Traficos de RENFE Operadora
Nacional 13.979
Vagén convencional Internacional 2.629
TOTAL 16.608
Nacional 4.212
Intermodal Internacional 1.959
TOTAL 6.170
TOTAL 22.778

Fuente: Ministerio de Fomento. 2008

Para la realizacién del andlisis de transferencia modal, se parte de la demanda de mercancias
transportadas por carretera y por ferrocarril en el afio 2008, tratando de forma diferenciada cada uno
de los modos de transporte segln diferentes grupos de mercancias. En concreto, se ha centrado el
analisis en aquellos traficos que son, en principio, susceptibles de ser captados por el ferrocarril. Se ha
unificado previamente la estructura de las diferentes bases de datos utilizadas (Renfe y EPTMC del afio
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2008), de manera que los grupos de los productos transportados por ferrocarril y carretera sean
homogéneos y comparables.

Los productos analizados en ambos modos, para vagdn convencional, son los siguientes:

Abonos Combustibles liquidos Productos quimicos
Autos y piezas Maderas Productos siderurgicos
Butano Materiales de construccién Remolacha

Cemento Papel Sal

Cenizas Piedras y tierras

En el afo 2008 RENFE Operadora transportd en vagén convencional un total de 13.979 miles de
toneladas, de los que el 91% correspondié a los grupos de mercancias seleccionados. El resto
correspondid a otros grupos, en particular determinados productos alimenticios, transporte militar o
transportes excepcionales, que no han sido analizados. Como se observa en la figura 8.1 y tabla 8.2, el
porcentaje de los productos no analizados de trafico ferroviario nacional en vagén convencional, tan
solo representa el 9,46% del transportado en dicha técnica y dmbito geografico en el afio 2008.

Estos grupos de mercancias de interés “a priori” representan el 81% del total de las mercancias en
transporte interior nacional por carretera en el aio 2008, segln la Encuesta Permanente de Mercancias
por Carretera. El 91% de los tréaficos ferroviarios en vagdn convencional coincide, en categorias de
grupos de mercancias, con el 81% de los tréficos interiores nacionales de carretera en ambito nacional.
Se incluyen, ademads los porcentajes referidos al &mbito interprovincial de carretera.

Tabla 8.2 Grupos de mercancias seleccionados para los escenarios de captacién

Trafico Ferrocarril 2008 (miles t)

Grupos de mercancias seleccionados FFCC ~ 12.656 91%

Otras mercancias 1.323 9%

Total 13.979

Trafico Carretera 2008 (miles t)
Nacional Interior Interprovincial

Grupos de mercancias seleccionados CTRA  1.667.961  81% 339.538 63%
Otras mercancias 385.432 19% 203.213 37%
Total 2.053.393 542.751
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Figura 8.1 Distribucidn de grupos de mercancias seleccionados
Trafico ferroviario Trafico nacional interior de Trafico nacional interprovincial
carretera de carretera
o O —
ARG .
) 1% / .,
. -
—
B Grupos de mercancias seleccionados FFCC Grupos de mercancias seleccionados CTRA
W Otras mercancias W Otras mercancias

Giupus de ineicaindias seleccionados CTRA

Fuente: EPTMC 2008

Fuente: Renfe 2008

Fuente: EPTMIC 2008

8.1.1 Metodologia

La base de la metodologia aplicada para realizar el cdlculo de cudles pueden ser los posibles traficos
ferrocarrizables, consiste en la aplicacidn de una serie de filtros a los grupos de mercancias analizados.

Los filtros aplicados para la estimacion del trafico potencialmente captable son los siguientes:

¢ Filtro 1 ¢ Tipo de producto seleccionado en el analisis segun los grupos de interés considerados
como susceptibles de transferencia modal.

¢ Filtro 2 ¢ Volumen del envio: supone tener en cuenta Unicamente las relaciones de traficos cuyo
volumen transportado en cada operacidon supere un tamafio determinado de envio. Los
parametros aplicados son 24 toneladas/envio en todos los productos, excepto en el caso de
Autos y piezas cuyo volumen de envio es de 12 toneladas.

¢ Filtro 3 ¢ Distancia de la relacion de trafico: para cada grupo de interés, se tienen en cuenta sélo
las relaciones que superen los 150 km en todos los casos, excepto para los grupos de mercancias
“Combustibles minerales” y “Minerales”, en los cuales la distancia considerada es
menor (50 km).

¢ Filtro 4 ¢ Volumen anual transportado: para cada grupo de interés, se consideran las relaciones
de trafico con volumenes de mercancias que superen las 90.000 toneladas anuales en el caso de
los grupos: “Cereales”, “Remolacha”, “Cementos”, “Materiales de construccidon”, “Piedras y
tierras”, “Productos siderurgicos”, “Combustibles liquidos” y “Papel”. En el resto de productos el
umbral es de 30.000 t/afio.
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Tabla 8.3 Filtro 4. Volumen anual transportado

GRUPOS FILTRO 4 GRUPOS FILTRO 4
Cementos Abonos
Cereales Autos y piezas
Combustibles liquidos Butano
Materiales de construccidn Minimo Cenizas Minimo
Papel 90.000t / afio Combustibles minerales 30.000t / afio
Piedras y tierras Maderas
Productos siderurgicos Productos quimicos
Remolacha Sal

¢ Filtro 5 ¢ Ratio de distancia por ferrocarril /distancia por carretera: de las relaciones obtenidas
con los filtros anteriores, se excluyen, salvo alguna excepcion, aquellas relaciones de trafico cuya
distancia del ferrocarril sea superior en 1,5 veces a la distancia de la carretera por razones de
coste e incluso de plazo de transporte.

8.1.2 Resultados de la captacion en vagén convencional

La aplicacion de los cinco filtros cuantitativos, explicados en la metodologia expuesta, lleva a una cifra
del orden de 50 millones de toneladas consideradas como potencialmente captables.

Teniendo en cuenta que la demanda de transporte ferroviario de mercancias, en el afio 2008 en vagon
convencional fue de 14 Mt, se considera que la estimacion final de trafico total, incluyendo el actual mas
el trafico captable seria de 64 Mt.

Los resultados a los que se ha llegado tras la realizaciéon del analisis y la aplicacién de los filtros se
resumen en la siguiente tabla, donde se expresan las cuotas modales y porcentajes de distribucién en
funcién de los traficos interprovinciales de carretera de los grupos analizados:
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Tabla 8.4 Captacidn potencial de traficos de la carretera por el ferrocarril. Vagén convencional, ambito nacional

CAPTACION POTENCIAL DE TRAFICOS DE LA CARRETERA POR EL FERROCARRIL. VAGON CONVENCIONAL, AMBITO NACIONAL 2008 (Miles t)

] TRAFICOS ACTUALES FILTROS SITUACION CAPTABLES

Mercancias % FF.CC Cuota (FF.CC
CTRA FE.CC terrestres A e Captable | Captable | actual + | actual+Captable
Producto INTERPROVINCIAL (MiI.es Y CTRA + CTRA (%) | FF.CC (%) dela CTRA| sobre Captable | CTRA) sobre total
(] . (]
(Miles t) FF.CC (Miles t) |total CTRA CTRA mercancias
(Miles t) (%) (Miles de t) terrestres

Abonos 8.575 144 8.718 98,35% 1,6% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 1.996 23% 2.139 25%
Autos y piezas 12.676 545 13.221 95,88% 4,1% >12t./env. 150km. y 30.000 t/afio 3.572 28% 4117 31%
Butano 3.494 403 3.897 89,66% 10,3% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 557 16% 960 25%
Cementos 31.374 1.838 33.212 94,47% 5,5% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 5.713 18% 7.551 23%
Cenizas 4.004 61 4,065 98,50% 1,5% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 1.320 33% 1.381 34%
Cereales 46.079 925 47.004 98,03% 2,0% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 6.005 13% 6.930 15%
Combustibles Liquidos 19.986 415 20.402 97,96% 2,0% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 1.930 10% 2.346 11%
Combustibles Minerales 3.927 1.874 5.801 67,69% 32,3% >24t./env. 50km.y 30.000 t/afio 2.087 53% 3.962 68%
Minerales 1.614 92 1.706 94,62% 5,4% >24t./env. 50km.y 30.000 t/afio 590 37% 682 40%
Maderas 8.697 433 9.130 95,26% 4,7% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 1.443 17% 1.876 21%
Materiales de Construccion 48.098 169 48.267 99,65% 0,4% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 4.878 10% 5.047 10%
Papel 15.575 346 15.921 97,83% 2,2% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 2.481 16% 2.827 18%
Piedras y Tierras 73.186 928 74.114 98,75% 1,3% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 3.900 5% 4.828 7%
Productos Quimicos 15.936 372 16.307 97,72% 2,3% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 5.385 34% 5.757 35%
Productos Siderurgicos 40.595 3.910 44.506 91,21% 8,8% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 7.332 18% 11.242 25%
Remolacha 3.665 3 3.668 99,92% 0,1% >24t./env. 150km. y 90.000 t/afio 94 3% 97 3%
Sal 2.056 198 2.255 91,21% 8,8% >24t./env. 150km. y 30.000 t/afio 856 42% 1.054 47%

TOTAL 339.538 12.656 352.194 96,41% 3,59% | 50.140 I 14,77% 62.796 17,83%

Nota: todas las cifras se refieren al voimen de toneladas segln los grupos de productos seleccionados de trafico nacional interprovincial *

Volumen de tréfico interprovincial de carretera en los grupos de interés 50 M t

Trafico potencialmente captable tras los cinco filtros aplicados
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Uno de los andlisis mas relevantes entre los traficos ferroviarios y de carretera es, como se muestra en
las siguientes tabla y figura, la comparacién entre el volumen de mercancias transportadas por el
ferrocarril en 2008 y el potencial del volumen de captacion por este modo atraido de la carretera para el
mismo afio, teniendo en cuenta los productos seleccionados una vez aplicados los filtros anteriores.

Tabla 8.5 Trafico ferroviario actual y captable de la carretera por tipo de producto
e Captable
Producto (Miles 1) CTRA
(Miles t)
Abonos 144 1.996
Autos y piezas 545 3.572
Butano 403 557
Cementos 1.838 5.713
Cenizas 61 1.320
Cereales 925 6.005
Combustibles Liquidos 415 1.930
Combustibles Minerales 1.874 2.087
Minerales 92 590
Maderas 433 1.443
Materiales de Construccion 169 4.878
Papel 346 2.481
Piedras y Tierras 928 3.900
Productos Quimicos 372 5.385
Productos Siderurgicos 3.910 7.332
Remolacha 3 94
Sal 198 856

Figura 8.2 Comparacion del trafico ferroviario actual con la posible captacion de trafico de la
carretera

8.000

FF.CC(Miles t)  H Captable CTRA (Miles t)

6.000

4.000

2.000

(=}
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En las figuras 8.3, 8.4 y 8.5 se presentan esquemas que hacen referencia a las mercancias
potencialmente captables por el ferrocarril referidas al afio 2008 segun el analisis anterior. En ellos se
observa:

> Flujograma de traficos mas significativos potencialmente captables en el que se reflejan los
traficos de mayor volumen (> 500.000 toneladas anuales) indicando la provincia de origen y la
provincia de destino, sin mostrar la asignacién a la red ferroviaria.

> Principales provincias de origen de los traficos potencialmente captables en el afio 2008
subdivididos en bandas de volumen de traficos, siendo el maximo estimado del orden de 6 Mt
originadas en Barcelona, seguido de Madrid con casi 4 Mt.

» Principales provincias de destino de los traficos potencialmente captables en el afio 2008,
subdivididos en bandas de volumen de traficos, al igual que el caso anterior, siendo el maximo
estimado del orden de 6 Mt con destino en Barcelona, seguida de Tarragona con
aproximadamente 4,5 millones de toneladas.

> Flujos de mercancias captables en vagén convencional y en ambito nacional asignadas a la red
ferroviaria, donde se distinguen los corredores considerados como prioritarios en funcién del
volumen. Estos corredores principales coinciden con el eje Mediterraneo y el eje Norte-Sur de la
Peninsula, eje Madrid — Valencia y la relacién Norte - Zaragoza - Barcelona, junto, en menor
medida, con la relacion Madrid — Zaragoza — Barcelona. Ademas, se reflejan otros corredores
gue se consideran de segundo orden pero con traficos significativos.

El tramo que se estima con mayor volumen de mercancias captables asignadas a la Red Basica es el
comprendido entre Tarragona y Barcelona con mas de 10 Mt en total, en ambos sentidos.
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Figura 8.3 Flujos potencialmente captables por el ferrocarril en vagén convencional

CANTABRIA
VIZCAYA GUIPUZCOA

ASTURIAS
LA CORUSA \ &
LUGE Rl NAVARRA
LEGN o
PONTEVEDRA
BuRggs LA RiciA
PALENCIA
ORENSE HUESCA GIRONA
ZARACGOZA
LERIDA %
ZAMORA SORIA
T
VALLADGLIY SNCRLONA
TARRAGONA
SEGOVIA
4 SALAMANCA
e GUADALAIARA iR
MADRID
CUENCA
TOLEDG
CACERES
CIUDAR REAL
ALBACETE
Q
BADANYE
ALICANTE
VOLUMEN DE FLUJO (Vafio)
CORIOEA
wucis >1.000.000 t
JAEN s 750.000 a 1.000.000 t
i = 500.000 a 750.000 t
SEVILLA
HUELVA
ALMERIA
GRANADA
CAINZ
MALAGA

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 8.4

ORIGENES CAPTABLES
(miles t)

Barcelona 5.928
Madrid 3.979
Valencia 3.174
Zaragoza 3.101
Castellon 1.859
Leon 1.586
Toledo 1.545
Corufia 1536
Alicante 1.527
Badajoz 1.457
Sevilla 1.386
Murcia 1.355
Lerida 1.336
Tarragona 1.310
Albacete 1.305
Guipuzcoa 1.305
Gerona 1.253
Palencia 1.225
Vizcaya 1171
Valladolid 1.081
Burgos 1.056
Navarra 1.035
Huesca 999
Teruel 884

lag 828
Huelva 625
Orense 597
Cordoba 592
Cadiz 542
La Rioja 485
Salamanca 478
Caceres 476
Ciudad Real 451
Pontevedra 431
Asturias 359
Cantabria 342
Segovi 304
Guadalajara 290
Granada 188
Jaen 163
Almeria 145
Zamora 126
Alava 122
Avila 110

Lugo 91

Principales provincias de origen de mercancias captables en vagon convencional. Ambito nacional
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Fuente: Elaboracién propia
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Figura 8.5 Principales provincias de destino de mercancias captables en vagén convencional. Ambito nacional
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 8.6 Flujos de mercancias captables en vagén convencional. Ambito nacional
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8.2 Escenario de captacidn para el transporte ferroviario intermodal

Para el estudio de mercancias ferrocarrizables, en transporte intermodal, se han utilizado los datos de la
Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera de 2008, asi como datos de los
traficos ferroviarios de transporte combinado de RENFE en 2008. Los datos de Renfe no especifican el
tipo de mercancia que transporta la UTI, por lo que se analizan en la EPTMC las mercancias mas
susceptibles de ser transportadas en UTI, aunque pueda ir asimismo, en determinados casos, en algun
tipo de vagdn convencional.

8.2.1 Metodologia

La base de la metodologia aplicada, consiste en la aplicacion de una serie de filtros a los grupos de
mercancias objeto de analisis, que difieren, en algunos casos, de los aplicados al vagén convencional.

Para determinar la cuota captable por el ferrocarril en el afio 2008, en transporte intermodal y en
ambito nacional, se han utilizado cinco filtros sobre el grupo de mercancias seleccionado.

¢ Filtro 1 ¢ Division por distancia, en el cual, se tiene en cuenta la distancia entre las
diferentes provincias de origen y destino de los traficos, ya que la captaciéon de trafico varia
en funcién de la misma. La clasificacion es la siguiente:

v Corta distancia: traficos con distancias menores a 300 km.
v' Media distancia: tréaficos con distancias entre 300 km y 600 km.
v’ Larga distancia: traficos con distancias mayores a 600 km.

¢  Filtro 2 O Porcentaje de captacion. Una vez aplicado el primer filtro y clasificados los
traficos en funcién de las distancias, se aplican unos porcentajes de captacién sobre el
volumen total de tréfico. Este porcentaje se considera creciente a medida que la distancia
aumenta:

v Corta distancia: captacion del 10%.
v' Media distancia: captacién del 20%.
v’ Larga distancia: captacion del 30%.

¢  Filtro 3 0 Volumen minimo por relacidn, ya que en las clasificaciones anteriores se han
tenido en cuenta tanto las relaciones “Origen-Destino”, asi como las relaciones “Destino-
Origen”. (A-B, B-A). En este filtro se consideran los volimenes de trafico en funcion de la
distancia, siendo el objetivo alcanzar un minimo de una circulacién a la semana, durante 46
semanas, lo que implica, con una carga util de 500 t por tren, un volumen anual de 23.000 t.
La clasificacién en funcion de las relaciones de distancia es la siguiente:
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v" Corta distancia: Relaciones con volumen total (A-B + B-A) superior a 230.000 t/afio (con
un 10% de captacidn se alcanzaria el minimo de 23.000 t/afio)

v" Media distancia: Relaciones con volumen total (A-B + B-A) superior a 115.000 t/afio (con
un 20% de captacion se alcanzaria el minimo de 23.000 t/afio)

v Larga distancia: Relaciones con volumen total (A-B + B-A) superior a 77.000 t/afio (con
un 30% de captacion se alcanzaria el minimo de 23.000 t/afio)

¢ Filtro 4 0 Seleccion de volumen, donde dentro de las relaciones de traficos A-B, la demanda
captable por el ferrocarril que se ha tenido en cuenta para cada relacidn ha sido la mas baja
de ambos sentidos de trafico, para evitar en lo posible descompensaciones de trafico entre
ambos sentidos.

¢  Filtro 5 O Exclusidn por relacion de distancia entre ferrocarril y carretera, en el que, al
igual que en el caso de vagdén convencional, se han eliminado, salvo alguna excepcion, las
relaciones donde el trayecto realizado por el ferrocarril fuera superior en 1,5 veces al de la
carretera.

8.2.2 Resultados de la captacion en transporte intermodal

En el afo 2008, el transporte interior en Espaifia de mercancias por carretera superé los 2.000 Mt
(2.053.393.000 t) seglin la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera del
Ministerio de Fomento. Los grupos de interés mencionados anteriormente, susceptibles de ser
transportados en ferrocarril mediante transporte intermodal, representan el 6 % de este trafico.

En el caso del transporte ferroviario de mercancias en transporte intermodal, en el afio 2008 RENFE
registré un volumen de 4,2 Mt en el ambito nacional, donde no se hace distincién de la tipologia de las
mercancias transportadas en las UTI.

Estableciendo una relacién entre las relaciones de posible interés de la carretera y los traficos actuales
del ferrocarril, se puede obtener una cuota modal estimativa del ferrocarril en relacién con el volumen

de la carretera para el transporte intermodal.

Tabla 8.6 Estimacion de la cuota actual del ferrocarril en transporte intermodal®
Distancia Relacién Volumen Carretera (t/afio) Volumen FFCC Actual (t/afio) FFCC / Carretera (%)
A B Sentido A-B Sentido B-A Sentido A-B Sentido B-A Sentido A-B Sentido B-A
menora 300 Km Origen Destino 38.376.008 40.469.109 158.614 302.457 0,41% 0,75%
de 300Kma600Km Origen Destino 13.276.184 14.087.271 681.720 715.833 5,13% 5,08%
mayor a 600 Km Origen Destino 3.911.717 3.871.017 442.056 359.267 11,30% 9,28%

55.563.909 58.427.397 1.282.390 1.377.556 2,31% 2,36%

4 . s . , .
Se han considerado Unicamente, para estos porcentajes, las mercancias potencialmente captables de la carretera
(antes de los filtros) para intermodal y los traficos ferroviarios en dichas relaciones de traficos.
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Cuota actual del ferrocarril en el transporte intermodal por distancia

Figura 8.7
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En la Tabla 8.7 se resumen los resultados de las cuotas de captacién para el transporte intermodal. Se
puede observar que la captacion asciende a 13.095.589 toneladas en ambos sentidos, que sumado a
los tréaficos intermodales nacionales actuales (4,2 Mt), resultan aproximadamente 17 Mt.

Tabla 8.7 Captacidn de trafico intermodal nacional

Captacion de trafico intermodal nacional aiio 2008 miles de toneladas
Situacidn actual 2008 Escenario transferencia potencial 2008
Banda de distancias FFCC %FFCC/Cra+FFCC |Captable FFCC [Carretera tras captable por FFCC |%captable FFCC/FFCC+Cra

<300(analizado) 461 78.845 0,6% 6.423 72.422 8,1%
300-600(analizado) 1.398 27.363 4,9% 4.830 22.533 16,8%
>600(analizado) 801 7.783 9,3% 1.842 5.941 21,5%
total(analizado) 2.660 113.991 2,3% 13.096 100.896 11,2%
total intermodal nacional 4,212 126.129 3,2% 13.096 113.034 10,0%

En las relaciones donde podria captarse trafico intermodal de la carretera, el volumen actual (2008)
transportado por ferrocarril asciende a 2.660 miles de toneladas, es decir el 63% del total de transporte
intermodal realizado por RENFE Operadora en 2008 (4.212 miles de toneladas).

Tabla 8.8 Comparacion de las relaciones captables con traficos actuales

Traficos RENFE 2008 (miles t)

Vagdn convencional, trafico nacional

Vagdn convencional, trafico internacional

Total vagon convencional

Intermodal, trafico nacional

Intermodal, trafico internacional

Total intermodal

TOTAL

13.979
2.629 Distancia Volumen FFCC Actual
16.608 (miles t/afio)
I 4.212 I Sentido A-B Sentido B-A
1.959 <300 km 159 302
300 km a 600 km 682 716
6.170 > 600 km 442 359
22.778
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El resto (37%) de los traficos intermodales actuales ferroviarios se producen en relaciones de traficos
(origenes y destino) que ofrecen un potencial de trasferencia modal de la carretera al ferrocarril menos
significativo que las estudiadas.

En las figuras 8.8, 8.9 y 8.10 se presentan esquemas que hacen referencia al transporte intermodal de
mercancias potencialmente captable por el ferrocarril en el afio 2008, en particular:

» Flujograma de traficos mas significativos potencialmente captables, en el que se
reflejan los traficos superiores a 100.000 toneladas anuales indicando la provincia de
origen y la provincia de destino de los mismos, sin asignarlos a la red ferroviaria.

» Principales provincias de origen y destino de los traficos potencialmente captables en
el afio 2008 subdivididos en bandas de volumen de traficos, siendo el maximo estimado
del orden de 2,3 Mt originadas en Barcelona, seguido de Madrid con casi 2 Mt.

> Flujos de mercancias captables en transporte intermodal y en ambito nacional
asignadas a la red ferroviaria, donde se distinguen los corredores considerados como
prioritarios en funcion de dicho volumen. Estos corredores principales coinciden con el
eje Mediterraneo, con el eje Norte-Centro de la Peninsula, con el eje Norte-Sur, Madrid-
Levante, asi como las relaciones entre Madrid — Zaragoza - Barcelona y la zona Norte —

Zaragoza - Barcelona.

El tramo que se estima con mayor volumen de mercancias de transporte intermodal
asignadas a la red es el comprendido entre Tarragona y Barcelona con mas de 3 Mt en
total, en ambos sentidos.
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Figura 8.8
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Figura 8.9 Principales provincias de origen/destino de mercancias captables por el ferrocarril. Transporte intermodal, ambito nacional
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Figura 8.10 Flujos de mercancias potencialmente captables por el ferrocarril. Transporte intermodal, ambito nacional
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8.3 Conclusiones de los escenarios de captacion
8.3.1 Conclusiones de los escenarios de captacion: Vagon convencional

La cifra alcanzada en el modelo de captacion de traficos, incluyendo la cifra actual de traficos
ferroviarios y partiendo de la actual distribucidn entre vagdn convencional y transporte intermodal
como base de la metodologia de célculo, asciende, como se ha expuesto a 64 Mt. (vagdn convencional)
Considerando el recorrido medio de RENFE en 2008 de 450 km aproximadamente (media global), la cifra
asciende a 28.800 M txkm

Asimismo, como se ha expuesto a lo largo del anadlisis, deben contemplarse algunos requisitos
necesarios para el logro de este objetivo. Estos factores son, entre otros, los siguientes:

» Para alcanzar esta cifra es necesario mejorar la accesibilidad ferroviaria de los grandes
centros industriales, portuarios y/o logisticos.

» Es necesario buscar un adecuado nivel de compensaciones de trafico en ambos
sentidos, aunque el porcentaje de vacios en vagdn convencional alcanza cifras muy
elevadas.

» Es indispensable cumplir con los condicionantes de calidad requeridos por el cliente,
que pueden hacer inviable la utilizacién del transporte ferroviario, a pesar de superar
los filtros expuestos.

En la Figura 8.11 se presenta un esquema resumen de los escenarios de captacion de demanda en vagén
convencional referente al dmbito nacional considerando la metodologia aplicada expuesta.

Figura 8.11 Filtros aplicados para captacion de demanda en vagoén convencional

Datos de Origen
{Traficos ferroviarios y EPTMC 2008}

// | + Filtro 1 Tipo de producto seleccionado segun grupos de interés (90% de los tréficos) |

.

| + Filtro 22 Veolumen del envio (> 12 t/ envio- 24 t/ envio, dependiendo del producto) |

FILTROS APLICADOS

| + Filtro 3= Distancia de trafico (> 50 km - 150 km, dependiendo del preducto) |

| + Filtro 42 Volumen anual transportado (trenes completos >30.000 t -90.000 t, dependiendo del producto) |

| + Filtro 5= Traficos en los que el ratio de distancia por ferrocarril/distancia por carretera> 1.5 |

-

'

Traficos v. convencional {(actuales + captables)=64 Mt
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8.3.2 Conclusiones de los escenarios de captacion: Transporte intermodal

La cifra estimada en el modelo de captacidn, referida a la técnica de transporte intermodal, es del orden
de 17 Mt (7.650 Mt x km), cifra que corresponde a la demanda existente mas la potencialmente
captable.

En este caso también se han de tener en cuenta algunos requisitos esenciales para la captacion de estos
tréficos.

> La existencia de terminales intermodales préximas a puntos de atraccion/generacion
de cargas, que permitan el tratamiento intermodal, adecuada relacién acarreos/tramo
ferroviario, adecuada accesibilidad y otras cuestiones de gestidon consideradas en el
Plan.

> Los condicionantes de calidad que sean requeridos por el cliente, que pueden dar lugar
a la utilizacidn del transporte intermodal por el ferrocarril.

» Las caracteristicas de eficiencia del servicio ferroviario que debe ofrecer el transporte
intermodal ferroviario.

Son asimismo de aplicacién las reflexiones realizadas sobre el vagdn convencional, para futuras
captaciones de tréficos en esta técnica ferroviaria.

En la Figura 8.12 se presenta un esquema de los escenarios de captacion de demanda en transporte
intermodal referente al &mbito nacional considerando la metodologia aplicada.

Figura 8.12 Filtros aplicados para captacion de demanda en transporte intermodal

Datos de Origen
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Tréficos intermodal {actuales + captables)=17 Mt
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8.3.3 Integracion de resultados: Traficos totales

En la Tabla 8.9 los resultados de la estimacion de captacién en ambito nacional:

Tabla 8.9 Resumen de resultados de captacidon en ambito nacional

Resumen de resultados 2008. Ambito nacional (toneladas)

ACTUAL RENFE 2008 MODELOS DE CAPTACION ACTUAL + CAPTABLE
Convencional 13.979.000 50.139.860 64.118.860
Intermodal 4.212.000 13.095.590 17.307.590

18.191.000 63.235.450 81.426.450

Segln se ha explicado en las metodologias aplicadas tanto para la técnica de vagén convencional, como
para intermodal, un porcentaje de traficos transportados o susceptibles de serlo en el 2008 en la técnica
de vagdén convencional, podrian ser transportados mediante técnicas intermodales. Tras realizar las
estimaciones y los andlisis cuantitativos del solape o confluencia de traficos captables en ambas
técnicas, se estima que aproximadamente 4 Mt de los traficos se podrian realizar mediante ambas
técnicas, suma que, restada a los 81 Mt obtenidos a partir del modelo (actuales + captables), da un
resultado de 77Mt aproximadamente.

Es decir, la suma de los traficos analizados en vagdn convencional y en transporte intermodal en el aifo
2008, en la que se consideran tanto los traficos existentes como los potencialmente captables, asciende

a 77Mt (35.000 Mt x km aproximadamente) en el conjunto de ambas técnicas de transporte.

En relacién al transporte ferroviario internacional, el trafico de 2008 ascendid a 4.588 miles de
toneladas. Al analizar la transferencia modal en relaciones internacionales se pone de manifiesto la
posible transferencia en concurrencia con las Autopistas del Mar, por lo que no se ha realizado la
captacion potencial de estos traficos. Pero se considera integrado en las cifras objetivo totales que se

expondran en el apartado siguiente, para seguir pautas de prudencia en la captacion de traficos.

El mismo criterio de prudencia aconseja que los traficos de las empresas privadas, autondmicas y los de
FEVE en 2008, que ascendieron a 5,5 Mt, se asuman en la cifra expuesta.

La estimacion total realizada y expuesta para el afio 2008 en transporte ferroviario como posibilidad de
ser transportada en ferrocarril, y que incluye tanto los traficos actuales, como los potencialmente
captables (77 Mt, 35.000 Mtxkm) supone las siguientes cuotas de mercado:

» Asciende al 10% de la cuota de transporte de mercancias en todos los modos, en el afio
de calculo de 2008, para el transporte INTERURBANO, correspondiente a un 10,32%
sobre el total terrestre y un 9,18 % sobre todos los modos (terrestre, maritimo, tuberia).

> Si se considera sdlo el transporte INTER-REGIONAL, ascenderia a una cuota de mercado
superior al 26% sobre los traficos terrestres y del orden del 20% de los traficos en todos
los modos en el afio 2008.

-184 -




’,g GOBIENNG  ministERIO Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
Y@L DE ESPANA  DE FOMENTO
L) L]

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Se pone de relieve, que la estimacion de transporte ferroviario potencial en el afio 2008 (actual +
captable) se refieren a la movilidad global de las mercancias en ese mismo afio, sin ningln tipo de
extrapolacion a afios futuros, que se realiza en el epigrafe 8.3.4.

8.3.4 Extrapolacion de resultados. Afio 2020

En base al analisis de la correlacidn entre la evolucién pasada del PIB y el transporte de las mercancias
se realiza la extrapolacion de la movilidad de la mercancias entre 2008 y 2020. Se estima que, tras las
condiciones de recesion econémica pasadas y considerando el ritmo de recuperacién establecido por el
Programa de Estabilidad 2009-2013, el incremento del transporte de mercancias al afio objetivo 2020

podria superar ligeramente el 30% respecto a las cifras de 2007 como ultimo afio representativo antes

de la crisis econdmica.

Debe indicarse la dificultad que entrafia realizar estas extrapolaciones al amparo del muy significativo
cambio de la tendencia de evolucion del transporte de mercancias en 2008 y 2009, y las incégnitas
reales para el periodo 2010-2012, aunque estas circunstancias han tratado de reflejarse en los modelos
de proyeccion utilizados.

La regresion lineal para concretar la evolucién futura del transporte de mercancias, se ha efectuado con
la variacion del PIB real hasta el dato conocido del afio 2009 (-3,6%) y a partir de este afo, se toman las
previsiones establecidas en el Programa de Estabilidad 2009-2013 del Gobierno de Espaiia hasta el afio
2013.Desde ese ano hasta el afio horizonte del Plan se elabora un sistema de proyecciones propias del
PIB (entre el 3% en 2014 y el 2% en 2020, con decrecimientos lineales). La otra variable dependiente es
el volumen de trafico interregional de mercancias por carretera en toneladas x kildmetro segun la
encuesta Permanente de Carreteras en la serie histérica desde el afio 1997 hasta el afio 2008.

Tabla 8.10 y Figura 8.13 Proyeccion de la demanda captable
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El coeficiente de crecimiento que se deduce de la curva expuesta entre el afio 2020 y el ultimo afio de
crecimiento de la demanda (2007) es de 1,37. De nuevo, por criterios de prudencia y en base a otras
extrapolaciones de la movilidad citada, se mantiene que el crecimiento de dicha movilidad, entre 2008 y
2020 es del 30% (K=1,3).

La aplicacion de ese coeficiente de crecimiento a los traficos maximos ferrocarrizables (actuales y
captables) detectados en los epigrafes 8.1 y 8.2 para el aifio 2008, supondria llegar en 2020
aproximadamente a los 100 Mt de traficos ferroviarios, equivalente a 45.000 Mt x km en dicho afio
2020.

Dado que la hipdtesis de captacién de los traficos analizados inicialmente exige profundas
remodelaciones del sistema ferroviario espafiol, tal como se establece en este Plan Estratégico, se
plantea como cifra objetivo para el afio 2020 la de 77 Mt (35.000 Mt x km), en un escenario MINIMO,
aunque con un limite SUPERIOR de 100 Mt (45.000 Mt x km), en un escenario MAXIMO.

Se considera adicionalmente que en escenarios futuros la participacién del transporte intermodal
intensificara su crecimiento en relacién con el vagdén convencional. Si se toma como hipdtesis para el
2020 una modificacién de la actual participacion de las técnicas de transporte ferroviario hasta una
proporcién de 60/40 entre vagon convencional e intermodal (actualmente en el entorno de 74/26 en
transporte interior y 73/27 en todos los ambitos), los escenarios previstos para el afio 2020 presentarian
las siguientes estimaciones:

Tabla 8.11 Escenarios de captacion en 2020
ESCENARIOS VAGON TRANSPORTE
2020 CONVENCIONAL INTERMODAL
MINIMO 46 M t 31 Mt 77 M t
MAXIMO 60 M t 40M t 100 M t

Figura 8.14 Escenarios de captacién en 2020

Escenario de MiNIMOS 2020

CUOTA FUTURA 2020

TRAFICO TOTAL (ACTUAL + CAPTABLE)

[V
77 Mit 7.15% sobre todos los modos

[V
35.000 M t x km 8.03% sobre terrestres

Sobre trafico interurbano

Escenari+ de FVII-’\)*IMOS 2020 | CUOTA FUTURA 2020
TRAFICO TOTAL (ACTUAL + CAPTABLE) 9.19% sobre todos los modos
100 Mt II‘ 10.32% sobre terrestres
45.000 M t x km Sobre tréfico interurbano
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En las figuras 8.15 y 8.16 se representan graficamente los objetivos planteados, en toneladas y en
toneladas x kildmetro, en el Plan en el escenario de minimos (77 Mt 6 35.000 Mt x km) y el escenario de
maximos (100 Mt 6 45.000 Mt x km).

Como hipdtesis probable de evolucion de los traficos ferroviarios en el periodo 2010-2020, hasta el afio
2013 se puede establecer un periodo de recuperaciéon del volumen del trafico hasta los maximos
historicos registrados en trafico ferroviario de mercancias. A partir de este afio, se plantea como
objetivo que hasta el afio 2017 se incremente el 33% de la cuota diferencial hasta los objetivos
propuestos y el 66% en el periodo siguiente que finaliza en 2020.

-187 -




&

GOBIERNO
DE ESFANA

HMINISTERIO
DE FOMENTO

Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

Ferroviario de Mercancias en Espafia

Figura 8.15

Estimacion de la evolucion del trafico ferroviario de mercancias en Espafia (miles t)
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Figura 8.16 Estimacion de la evolucion del trafico ferroviario de mercancias en Espafia (Mt x km)
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9 EFECTOS DEL PLAN EN LOS ESCENARIOS FUTUROS

La consecucién de los objetivos del Plan de Accidn, en su conjunto, tendrdn una serie de efectos sobre el
transporte de mercancias en Espafia, no sélo sobre el transporte ferroviario, sino en la totalidad del
sistema.

La mayoria de los efectos esperados se corresponden con un aumento de la calidad y de la eficiencia, asi
como en beneficios medioambientales, expresado directamente en unidades monetarias, asi como en la
reduccion de los costes de explotacidn ferroviarios, que se reflejarian en menores costes de la unidad
fisica transportada.

Figura 9.1 Efectos del Plan

EFECTOS del PEITFM

9.1 Efectos sobre la estructura de costes

La estructura de costes de un operador ferroviario de mercancias, ya sea de caracter publico o privado
se subdivide en diversos conceptos, que se expresan en la figura 9.2.

El elemento que mayor porcentaje representa (26%) corresponde a las amortizaciones e intereses
derivadas de la adquisicién de locomotoras, vagones y todo tipo de material rodante necesario para la
explotacién, seguido del coste energético necesario para el movimiento de dicho material rodante, con
un 21%.

Figura 9.2 Estructura de costes medios de un tren de mercancias
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Este analisis se deriva de las aproximaciones medias de la explotacién ferroviaria tanto con traccién
diesel, como con traccion eléctrica, en las técnicas de transporte de mercancias ferroviarias (vagon
convencional y transporte intermodal) de las empresas ferroviarias del pais, calculado en base a datos
de RENFE Operadora y empresas ferroviarias privadas.

El coste aproximado de la explotacidn ferroviaria con los diferentes medios de traccién que existen
actualmente en Espaifa oscila entre 10 y 12 euros el kildmetro de tren operado, en escenarios de
explotacién optimos:

v" Coste de operacién con traccion diesel ¢ 11,5 €/ tren x km
v" Coste de operacién con traccion eléctrica ¢ 10,0 €/ tren x km

De estas cifras se observa que la traccion diesel tiene un coste superior en un 15% a la traccion eléctrica.
De esta manera, dentro de la accion A.lll.1.2, la medida M.II.1.2.3 que hace referencia a la
electrificacion de las infraestructuras lineales dentro de la red bdsica de mercancias, produciria un
efecto econdmico inmediato sobre la explotacién ferroviaria y las empresas dedicadas al sector con una
reduccion aproximada en su estructura de costes del orden del 15%.

Otro de los efectos econdmicos inmediatos sobre la operacion ferroviaria de mercancias se refiere a la
medida M.III.1.2.2 de la accidn A.lll.1.2, que consiste en que la Red Basica permitird la circulacién y
tratamiento eficiente de trenes de 750m, lo cual permitird pasar de una longitud de 450m a una
longitud de tren de 750m. Este aumento de longitud en los trenes supondrd, segun la tipologia de
tréficos, un ahorro econdmico para los operadores que oscila entre el 10% y el 40% de los costes
unitarios de transporte en funcidon del tipo de producto.

Figura 9.3 Efectos del Plan sobre los costes

Reduccién de
hasta un 15%
de los costes

Electrificacion
de lineas

Reduccién de
hasta un 40%
de los costes

Trenes de
hasta 750m

9.2 Efectos medioambientales

En relacidon a los escenarios de captacion de demanda ferroviaria realizados, establecer el tréfico
ferroviario interior en Espafia en 2020 entre las cifras objetivo de 77 Mt (35.000 Mt x km) en el
escenario de minimos y los 100 Mt (45.000 Mt x km) en el escenario de maximos, supone efectos
medioambientales que generan una reduccién de los costes en diferentes conceptos.

El primero de ellos corresponde a la equivalencia de vehiculos pesados, en circulacién por las
infraestructuras viarias, que seria integramente prestado por el ferrocarril.
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> Para el caso del escenario de minimos y sobre el trafico actual ferroviario, el trafico objetivo de
77 Mt equivaldria a 19.000 vehiculos pesados al dia en circulacion, que corresponde en su
conjunto a mas de 5,5 millones de viajes al afio.

> Para el caso del escenario de maximos y sobre el trafico actual ferroviario, el trafico objetivo de
100 Mt equivaldria a 27.000 vehiculos pesados al dia en circulacién, que corresponde
aproximadamente a una cifra del orden de 8 millones de viajes al afio.

Otro de los efectos considerados es el beneficio medioambiental medido en términos econdmicos
derivado de la transferencia modal de las mercancias. Para el célculo de este beneficio medioambiental
en materia econdmica se ha utilizado la calculadora proporcionada por la Comision Europea del
programa Marco Polo en su versién 2010, en la cual, a través del trafico objetivo de captacion vy las
distancias medias de recorrido de los traficos, se puede obtener una aproximacién monetaria del
beneficio social y medioambiental conseguido tras el volumen transferido de un modo a otro. Este
beneficio incluye el ahorro en los siguientes componentes del coste externo: ruido, contaminacion,
cambio climatico, accidentes, infraestructura y congestién.

Los efectos se han calculado para el caso de ambos escenarios de captacién de traficos, el escenario de
minimos y el escenario de maximos y sobre los traficos incrementales:

> Para el caso del escenario de minimos y sobre el trafico actual ferroviario, el trafico objetivo de
77 Mt equivaldria a 252 M€/afio de beneficio medioambiental y social.

> Para el caso del escenario de maximos y sobre el trafico actual ferroviario, el trafico objetivo de
100 Mt equivaldria a 370 M€/afio de beneficio medioambiental y social.

9.3 Resumen de efectos

En la figura 9.4 se muestra el resumen de los resultados de los beneficios medioambientales obtenidos
con los traficos objetivos obtenidos en la definicion de escenarios de captacion ferroviaria. Los cdlculos
realizados se refieren a la cuota actual ferroviaria.

Figura 9.4 Efectos de los escenarios en 2020

Escenario de MINIMOS

TRAFICO TOTAL POTENCIAL 2008 = EFECTOS
Escenario de MiINIMOS 2020

77 Millones de toneladas
35.000 Millones de t x km

« 252 Mé€/afio de beneficio medioambiental

#19.000 vehiculos pesados

¢ 5,5 millones de viajes/afio

Escenario de MAXIMOS EFECTOS

TRAFICO TOTAL POTENCIAL 2020 I « 370 M€/afio de beneficio medioambiental
100 Millones de toneladas

¢ 27.000 vehiculos pesados
45.000 Millones de t x km

« 8 millones de viajes/afio
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10 SEGUIMIENTO Y CONTROL DEL PLAN

El Seguimiento y Control del Plan tiene como fin la evaluacion de la puesta en marcha de las acciones
propuestas en el Plan de Accion, asi como los resultados de su implantacién.

El principal objetivo consiste en facilitar la toma de decisiones a los responsables en materia de
transporte ferroviario de mercancias, a través de un conjunto de indicadores que permita valorar el
éxito o el fracaso de las medidas adoptadas en relacion con la estrategia definida por el Plan y reforzar o
reconducir las medidas de actuacidn en caso necesario.

El Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafia debe disponer
de una Oficina del Plan, entre cuyas funciones se encuentra:

- El seguimiento del Plan
- Propuesta de iniciativas especificas o generales para las acciones previstas
- Informar a los agentes participantes y crear un centro de comunicacion con ellos
- Comunicacién y divulgacion de los avances del Plan
- Elaboracién de una Memoria Anual que contenga:
0 Evolucion del Plan

O Revision y propuesta de actuaciones necesarias y soluciones aplicables para el
cumplimiento de objetivos.

Como se ha descrito en el Plan de Accién, el Plan se estructura en torno a tres lineas estratégicas,
compuestas a su vez de programas, que se concretan en acciones. Para el seguimiento y control del Plan
se definen dos tipos de indicadores, uno a nivel de acciones, para evaluar el grado de avance de su
implantacion y otro a nivel de programas, para evaluar los resultados de la puesta en marcha de las
acciones contenidas en cada programa.

A continuacidn se describe detalladamente el contenido de cada tipo de indicador:

- Indicador del grado de avance de cada accién, que informa del grado de implantacién de las
medidas incluidas en cada accidn, valorandolo de manera cualitativa.

- Criterios de seguimiento de los resultados de los programas del Plan.

En el Plan de Accidn se definen los criterios que permitiran fijar los indicadores de seguimiento
para evaluar los resultados de la puesta en marcha de los programas.

Cada uno de estos indicadores de seguimiento estard vinculado a uno o varios objetivos
estratégicos del Plan, de modo que la evaluacién global de los resultados de los programas dé
una vision de las repercusiones del Plan de Accidon en el transporte ferroviario de mercancias.

Segun criterios de relevancia, calidad de las fuentes de datos, disponibilidad y cobertura temporal se
seleccionaran los indicadores que permitan evaluar mejor el resultado del programa considerado y se
definird el parametro o parametros de que se componen, que han de ser conceptos facilmente
cuantificables.
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Se han estudiado los paises europeos mas significativos en el transporte ferroviario:

A. Francia

B. Alemania

C. ltalia

D. Holanda

E. Reino Unido
A Francia

A.1 Modelo ferroviario

En el modelo ferroviario francés existen organizaciones tedricamente separadas para la gestion de
infraestructura (RFF) y para la empresa ferroviaria publica histérica (SNCF). Sin embargo, RFF tiene muy
poco personal y delega en la SNCF aspectos clave como el mantenimiento de la red y la gestién del
tréfico. Para la asignacion de capacidad y la emision de certificados de seguridad, RFF pide a SNCF que
desarrolle estudios técnicos sobre los que basa su decision.

Las principales empresas ferroviarias de viajeros son: SNCF, Eurostar, Thalys. Por su parte, las principales
empresas ferroviarias de mercancias son: SNCF, Europorte 2, Veolia Cargo France, CFTA Cargo, Euro
Cargo Rail. En el mercado ferroviario de mercancias, la empresa publica SNCF es el operador dominante,
con una cuota del 97% de los traficos en 2007.

Este modelo de gestor de la infraestructura muy reducido (761 empleados) manteniendo una empresa
ferroviaria publica dominante fuerte (grupo SNCF) que aglutina el personal y los conocimientos del
sector, condiciona completamente el modelo de gestién de terminales de mercancias ya que los
estatutos de RFF no le permitirian gestionar directamente ninguna terminal de mercancias.

A.2 Evolucion de la cuota ferroviaria en el transporte de mercancias

En la tabla siguiente se muestra la evolucion del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en
Francia, asi como la cuota de ambos modos en el transporte interior de mercancias’ en el periodo 1997-
2007 y el grafico correspondiente a la evolucion del trafico ferroviario de mercancias y su participacion
modal durante el mismo periodo.

Como puede apreciarse, se ha producido un paulatino descenso del transporte de mercancias por
ferrocarril tanto en volumen (de 53,9 miles de millones de tkm en 1997 a 42,6 en 2007) como en
participacion modal (de 22,2% de tkm en 1997 a 15,2% en 2007) en los ultimos afios.

5 . . ; . . o~ . . .
El transporte interior de mercancias incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior (no incluye
transporte por tuberia).
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Tabla A.1 Evolucion del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en Francia
PAIS FRANCIA
ANO 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Trafico de mercancias por carretera (miles de
. 181,4 189,1 204,7 204,0 206,9 204,4 203,6 212,2 205,3 211,4 219,2
millones de tkm)
Participacion del transporte por carretera en el
. . , 74,9 75,3 76,8 76,0 77,9 77,8 78,8 79,9 80,5 80,9 81,4
transporte interior de mercancias (% tkm)
Trafico de mercancias por ferrocarril (miles de
. 53,9 54,0 53,4 55,3 50,3 50,0 46,8 45,1 40,7 40,9 42,6
millones de tkm)
Participacion del transporte ferroviario en el
o , 22,2 21,5 20,0 20,6 19,0 19,0 18,1 17,0 16,0 15,7 15,2
transporte interior de mercancias (% tkm)
Fuente: Elaboracion propia
60,0
53,9 540 53,4 55,3
00
50,0 e 46,8 —&— Trafico de mercancias
50,3 43,1 40,9 42,6 . .
40,7 %07 4 por ferrocarril (miles de
40,0 i millones de tkm)
30,0 Participacion del
22,2 —8— Participacién de
20,0 1 2> 200 298 19,0 19,0 transporte ferroviario
! en el transporte
100 A 17,0 16,0 15,7 IR.5) terrestre de mercancias
0,0
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fuente: Eurostat. Elaboracion propia
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A.3 Cuota del transporte combinado en el trafico ferroviario de mercancias

El transporte combinado representa un 25% del trafico ferroviario total de mercancias en Francia. La
tendencia es al alza, tanto para el transporte combinado maritimo, debido al aumento del tréfico
maritimo en contenedor, como para el interior, debido a las subidas de precios del transporte por
carretera y a la relativa mejora de calidad en los servicios de SNCF.

A.4 Propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

En Francia existen 32 terminales de transporte combinado propiedad de RFF (19 activas). Otras mas
modernas e importantes que las de RFF, pertenecen a las autoridades portuarias (Marsella, Le Havre,
Dunkerke...) y a diversas sociedades con participacion publica (administraciones locales).

En los ultimos diez afios se ha producido una reduccion a la mitad del nimero de terminales de
transporte combinado en explotacion, por criterios de rentabilidad econémica.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

Las terminales de mercancia convencional y otras instalaciones de apoyo a los trenes, tales como
centros de clasificacién y areas de formacion de trenes, son propiedad de RFF. La practica totalidad
del trafico convencional se trata en apartaderos particulares (unos 2.400).

La Declaraciéon sobre la Red incluye un listado de los 21 centros de clasificacién propiedad de RFF,
aunque en la practica funcionan como tales unas 50 instalaciones distintas (se ceden a SNCF por un
tanto alzado).

A.5 Modelos de propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

Como se ha indicado anteriormente, 19 terminales de transporte combinado en explotacién son
propiedad de RFF. Otras terminales de transporte combinado pertenecen a las autoridades
portuarias maritimas (Marsella, Le Havre, Dunkerke...) y a diversas sociedades con participacion
publica (administraciones locales).

RFF no gestiona directamente las terminales de combinado, sino que su direccién de Patrimonio
establece ‘convenios’ con ‘operadores de terminal’ externos. Los ‘operadores de terminal’ son los
operadores logisticos Naviland Cargo (antigua CNC y filial de SNCF), Novatrans (controlado por el
sector carretera al 63% y con una participacion de SNCF del 25%) y, de forma minoritaria, otros
‘operadores de terminal’ como T3M, Hendaye manutention o Brangeon. Varios operadores logisticos
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gestionan parcialmente grandes terminales. Estos ‘operadores de terminal’ externos son quienes
gestionan las terminales y RFF recibe a cambio una cantidad fija.

Los convenios se establecieron en un primer momento por periodos de 18 afios; en la actualidad, con
mas peticiones que capacidad disponible, los convenios se establecen por periodos de 5 a 7 afios. No
se realizan concursos para su adjudicacion.

El acceso a las terminales es en teoria equitativo para todos los operadores. Sin embargo, en la
gestion de espacios en las terminales, los operadores logisticos dominantes presentan una situacién
claramente privilegiada

= Reparto de activos:
e  Vias de acceso: RFF.

Vias en la terminal: RFF.

e« Terrenos: RFF.

. Edificios: operador de terminal.

e Medios de manipulacién: operador de terminal.
= Reparto de funciones:

. El control del trafico y la sefializacién ferroviaria en el acceso a la terminal es realizado por
personal de la SNCF en nombre de RFF (convenio de gestor de infraestructura delegado).

o  SNCF también realiza las maniobras a los operadores logisticos en la terminal, actuando
como empresa ferroviaria suministradora de traccion.

o  Los servicios de agencia los realiza el operador de la terminal, incluso para otros operadores
minoritarios.

o  Los servicios de manipulacidn y almacenamiento los realiza el operador de la terminal y
puede llegar a acuerdos para su prestacion a otros operadores minoritarios.

. Los servicios auxiliares (reparaciones, prueba frenos, etc) los realiza el operador de la
terminal y puede llegar a acuerdos para su prestacion a otros operadores minoritarios.

=  Mantenimiento:

RFF realiza el mantenimiento de la infraestructura estrictamente ferroviaria: vias de accesos y vias en
el interior de la terminal.

El ‘operador de terminal’ es responsable del mantenimiento del llamado ‘perimetro de operacion’
(accesos por carretera, explanadas, etc) y de los medios de manipulacion (propiedad del operador).

- Recursos humanos:

Cada operador de terminal decide los recursos asignados, sin que RFF tenga potestad sobre ello.
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En el caso particular de la terminal de Valenton, con un trafico diario de unos 600 camiones y 86.000
manipulaciones anuales, el personal estd formado por 40 personas de Novatrans y 12 personas de
Décor que también operan para T3M. A ellas hay que afadir el personal de SNCF que realiza las
maniobras en el exterior de la terminal.

Ratios globales de los recursos humanos para el ejemplo de la terminal de Valenton:

o 52 empleados / 600 camiones diarios y 86.000 manipulaciones anuales = 1.654
manipulaciones por empleado y afio.

= Asignacién de surcos:

Existe un intercambio de informacidn entre SNCF, como gestor de tréafico delegado, los operadores
de las terminales y las empresas ferroviarias. Se producen ciertos problemas de coordinacion en el
interfaz terminal - via general.

= Sistema informatico de gestion automatica:

Los operadores que explotan las terminales suelen disponer de un sistema propio de gestion
automatica.

Asi, en la terminal de Valenton, un sistema informdatico desarrollado por Novatrans controla la
localizacidn de todos los contenedores de la terminal.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

Las terminales de mercancia convencional y otras instalaciones de apoyo a los trenes, tales como
centros de clasificacion y dreas de formacién de trenes, son utilizadas por las empresas ferroviarias
(SNCF de momento) sin que exista un canon especifico por su uso: se consideren incluidas en la red
general y su uso incluido en el canon general de circulacién. No se detallan de forma especifica en la
Declaracién sobre la Red.

RFF es responsable de su mantenimiento. Todo el personal en las instalaciones es de las empresas
ferroviarias (SNCF de momento).

Terminales portuarias

Los puertos son responsables de la explotacién de su red ferroviaria. RFF en ningun caso podria, con
sus estatutos actuales, operar las instalaciones ferroviarias en los puertos. Existe actualmente un
proceso, de avance lento, para la definicidn de los limites de las instalaciones respectivas (dentro y
fuera del puerto) y para acordar cémo gestionarlas.

A este respecto, el proceso de definicién de distribucion de activos y responsabilidades entre los 8
puertos auténomos franceses, RFF y SNCF ha estado practicamente estancado durante afios (la
orden correspondiente del Ministerio de Transportes francés es del afio 2000).
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A.6 Planificacion de terminales

Competencias dentro de RFF

=  Planificacion estratégica:

La Direccién de Planificacidn Estratégica de RFF estudia las decisiones globales sobre la gestién de las
terminales.

=  Gestidon de terminales:

RFF no gestiona directamente las terminales de transporte combinado, ni las terminales
convencionales y por tanto no cuenta con un departamento especifico de terminales (RFF no tiene
personal presente sobre las terminales de mercancias de ningun tipo). Los convenios de las
terminales de combinado los prepara su Direccién de Patrimonio.

Estrategia de RFF sobre terminales

La estrategia de RFF se centra en las terminales de transporte combinado, con una distincién muy
clara entre el transporte combinado de contenedores maritimos (con un potencial de desarrollo muy
importante) y el transporte combinado continental.

En los ultimos 10 afos se ha producido una reduccion importante del nimero de terminales de
transporte combinado explotadas, debido a su concepcién original en funcidon de criterios de
ordenacion y cobertura del territorio y no por razones econdémicas.

En la actualidad, los grandes operadores (esencialmente Naviland Cargo y Novatrans) son quienes
deciden si es interesante o no explotar una terminal. RFF procura encontrar una utilizacidn
alternativa para las terminales de combinado sin actividad.

Plan de mercancias

El 16 de septiembre de 2009 el Ministerio de Ecologia, Energia, Desarrollo Sostenible y la Mar
(Ministére de I’Ecologie, de I’Energie, du Développement durable et de la Mer) presenté el nuevo
‘Compromiso nacional de mercancias por ferrocarril’ (Engagement national pour le fret ferroviaire).

Se trata de un programa de actividades a llevar a cabo entre finales de 2009 y el afio 2015 para
potenciar el transporte ferroviario de mercancias con el fin de alcanzar los objetivos de la iniciativa
Grenelle para el Medio Ambiente.

Este ‘Compromiso nacional de mercancias por ferrocarril’ se concreta en las siguientes acciones:
1. Crear una verdadera red de autopistas ferroviarias sincronizadas

2. Duplicar el transporte combinado de mercancias

3. Crear Operadores Ferroviarios de Proximidad

4. Desarrollar las mercancias a alta velocidad entre los aeropuertos

-200 -




;ﬁ GOBIERNO  MINISTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
=% DE ESPANA DE FOMENTO
& L]

Ferroviario de Mercancias en Espafia

5. Crear una Red Orientada a Mercancias
6. Eliminar los cuellos de botella
7. Fomentar los servicios ferroviarios en los puertos

8. Mejorar el servicio ofertado a los transportistas

A.7 Aspectos econdmicos en relacidn a las terminales

Financiacion de inversiones

En la forma habitual de financiacién de las nuevas terminales de transporte combinado de RFF, el
gestor de infraestructura aporta el 20% del capital y el 80% restante se distribuye entre la
Administracién Regional y el Ministerio de Transportes. Este 20% es aportado por RFF con recursos
propios y lo recupera mediante los ingresos generados por la terminal (convenio con el operador de
la terminal y canon por acceso a la terminal pagado por las empresas ferroviarias).

La inversion en infraestructuras mencionada no incluye los medios de manipulacién del operador de
la terminal, que debe financiar el propio operador.

Marco tarifario

RFF no participa en la tarificacion de un transporte ferroviario que no controla, sino que es
responsabilidad de los operadores de cada terminal.

RFF recibe de los operadores de las terminales de su propiedad un canon de ocupacién, fijo e
independiente de su trafico. Recibe también una prestacion complementaria de las empresas
ferroviarias por acceder a la terminal.

Riesgo de la explotacidn

Los operadores de las terminales asumen el riesgo de la rentabilidad de las terminales.

Niveles tarifarios

La cifra media para la prestacion de servicios entre operadores es de 40 € / manipulacion.
Para la venta de traccién ferroviaria, la cifra utilizada por la SNCF es de 10-12 € / km.

Otros parametros de explotacién

Los operadores han dejado de explotar muchas terminales de transporte combinado en los ultimos
afios por falta de rentabilidad (reduccién del 50% en 10 afios).
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A.8 Principales medidas adoptadas para potenciar el transporte ferroviario de mercancias,
resultados obtenidos y tendencias

De acuerdo con lo sefalado anteriormente, el trafico ferroviario de mercancias del operador
histérico SNCF ha disminuido fuertemente en los ultimos afios (de 53,9 a 42,6 miles de millones de
tkm entre 1997 y 2007).

La implantacidn de un plan de reforma de la actividad de mercancias de SNCF se ha centrado en una
concentracién en los traficos mas rentables en el periodo 2003-2006, acentuando asi la disminucién
del volumen de traficos.

Empresas ferroviarias de menor tamafio han comenzado a operar y presentan traficos menores. En la
practica, de los siete nuevos operadores ferroviarios que han obtenido licencia y certificado de
seguridad, tres empresas son muy activas: Véolia-Connex, EWS (operador de mercancias en
Inglaterra) y SECO rail (perteneciente al grupo Bouygues, primer constructor francés — que por el
momento realiza traficos para otras empresas dentro del grupo, fundamentalmente de canteras y
graneles, pero que no descarta realizar transporte fuera del grupo en el futuro).

Respecto al trafico de mercancia convencional, RFF considera que no hay potencial para un aumento
del trafico por ferrocarril y por tanto no lo incluye entre sus prioridades. En efecto, la evolucion de la
industria de los paises de Europa Occidental hace cada vez menos necesario el transporte de
productos sin manufacturar. Cabe mencionar como excepcion el potencial de los productos
agroalimentarios.

Como caso particular, existe un anillo de circunvalacién de mercancias en Paris, de uso exclusivo,
salvo casos excepcionales, lo que facilita en gran medida la explotacién. En los recorridos radiales, se
evita el transporte de mercancias en las horas punta de los trenes de Cercanias.

RFF estima que la cuota de mercado conjunta de las nuevas empresas podria alcanzar el 10% en 2010
y hasta el 15% en 2015. Se trata tanto de trafico nuevo como absorbido a la SNCF, con la

caracteristica de realizarse en general sobre distancias mas cortas.
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B Alemania

B.1 Modelo ferroviario

El holding publico aleman Deutsche Bahn engloba al gestor de infraestructura y a las empresas
ferroviarias publicas. El Grupo Deutsche Bahn esta estructurado en varias unidades de negocio:
Transporte de Viajeros (Larga Distancia, Regional y Urbano), Transporte de Mercancias y Logistica,
Infraestructura y Servicios. El gestor de Infraestructura DB Netz engloba las unidades de Via,
Estaciones y Energia.

Las principales empresas ferroviarias de viajeros son: DB Regio AG (servicios regionales), DB
Fernverkehr AG (servicios larga distancia), Arriva Deutschland GmbH (una filial de Arriva plc.), Connex
Regiobahn GmbH (Grupo Connex-Veolia). Por su parte, las principales empresas ferroviarias de
mercancias son: DB Schenker Rail (antiguo Railion®, DB Schenker Logistics Group), TX Logistik,
HGK/SBB Cargo (Cooperacidn), Rail4Chem.

En el mercado ferroviario de mercancias, DB Schenker Rail (grupo DB) es el operador dominante, con
una cuota del 80% de los traficos en 2007. Alrededor de 300 empresas ferroviarias mas se reparten el
restante 20% del mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en Alemania.

B.2 Evolucion de la cuota ferroviaria en el transporte de mercancias

En la tabla B.1 se muestra la evolucion del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en
Alemania, asi como la cuota de ambos modos en el transporte interior de mercancias’ en el periodo
1997-2007. El grafico que le sigue refleja la evolucién del trafico ferroviario de mercancias y su
participacion modal durante el mismo periodo.

Como puede apreciarse, se ha producido un incremento del transporte de mercancias por ferrocarril
tanto en volumen (de 73,9 miles de millones de txkm en 1997 a 114,6 en 2007) como en
participacion modal (de 19,3% de txkm en 1997 a 21,9% en 2007) en los ultimos afios.

® Desde Diciembre de 2007, Railion forma parte del grupo logistico DB Schenker. A principios de 2009 Railion ha
pasado a denominarse “DB Schenker Rail”.

7 . . s . . sy . . . .
El transporte interior de mercancias incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior (no incluye
transporte por tuberia).
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Tabla B.1 Evolucidon del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en Alemania
PAIS ALEMANIA
ANO 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Trafico de mercancias por carretera (miles de
. 245,9 257,4 278,4 280,7 289,0 285,2 290,7 303,8 310,1 330,0 343,5
millones de tkm)
Participacion del transporte por carretera en el
. . , 64,4 65,0 66,6 65,3 66,5 66,3 67,0 66,1 66,0 65,9 65,7
transporte interior de mercancias (% tkm)
Trafico de mercancias por ferrocarril (miles de
. 73,9 74,2 71,9 77,5 76,2 76,3 78,5 91,9 95,4 107,0 114,6
millones de tkm)
Participacion del transporte ferroviario en el
. . , 19,3 18,7 18,4 19,2 18,6 18,8 19,6 20,0 20,3 21,4 21,9
transporte interior de mercancias (% tkm)
Fuente: Elaboracion propia
140,0
i 114,6
120,0 /1‘0%0 —&— Trafico de mercancias
100.0 919 95,4 por ferrocarril (miles de
’ - millones de tkm)
80,0 1 73,9 742 71,9 77,5 763 '8
76,2 L
60,0 - —8— participacién del
transporte ferroviario
40,0 eneltransporte
19,3 19,2 terrestre de mercancias
20,0 | 18,7 18;’4 . 18,6 18,8 .- m
19,6 20,0 203 21,4 21,9
0,0 T T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fuente: Eurostat
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B.3 Cuota del transporte combinado en el trafico ferroviario de mercancias

En la actualidad, la proporcion del trafico combinado respecto al total del trafico ferroviario de
mercancias se sitla en torno al 35%, debido en especial a la demanda creciente del trafico maritimo-
portuario. La tendencia es que aumente esta proporcién.

B.4 Modelos de propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

Existen terminales ‘publicas’ propiedad de DB Netz, junto a otras 'privadas' con participacién también
de autoridades publicas. DB Netz posee un tercio de las terminales de transporte combinado, pero
por ellas pasa casi la mitad de los traficos.

La gestion de las terminales 'publicas' ha sido designada por DB Netz a su empresa filial DUSS,
perteneciente a DB Netz AG (75 %), DB Mobility Logistics AG (12,5 %) y Kombiverkehr GmbH&Co KG
(12,5 %).

Existe un contrato de operacién entre DB Netz y DUSS de 5 afios de duracion, en el que se
determinan las competencias, derechos y obligaciones de ambos socios, la clasificacion de los activos
fijos, el proceso de inversiones y mantenimiento asi como los términos comerciales.

DUSS paga a DB Netz un precio fijo por la cesién de instalaciones y asume el riesgo de la rentabilidad
en las terminales en funcion del nimero de manipulaciones. A su vez, DUSS cobra a los operadores
por los servicios en la terminal.

El acceso a las terminales de DB Netz (gestionadas por DUSS) es tedricamente equitativo para todos
los operadores. En la asignacién de espacios logisticos en terminales, cada operador debe reservar la
capacidad que efectivamente vaya a utilizar. Este modelo de asignacion de capacidad presenta
imperfecciones (situaciones de bloqueo a la entrada de competidores mediante la ‘ocupacién’ de
capacidad).

= Reparto de activos:
« Vias de acceso: DB Netz.
o Viasenlaterminal: DB Netz.
e Terrenos: DB Netz.
 Edificios: DB Netz.
o Medios de manipulacién: DB Netz.

= Reparto de funciones:
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o Las maniobras en la terminal son responsabilidad de los operadores ferroviarios. Este hecho
genera problemas operacionales: DB Netz y DUSS estan considerando introducir un cambio,
de manera que DUSS preste también estos servicios de maniobras.

« Los servicios de agencia los realizan los operadores y también DUSS si los operadores lo
requieren.

o Los servicios de manipulacién y almacenamiento son ofrecidos por DUSS a todos los
operadores.

« Los servicios auxiliares (reparaciones, pruebas de frenos, etc) son ofrecidos por DUSS a todos
los operadores.

=  Mantenimiento:

El mantenimiento de las vias es responsabilidad de DB Netz, mientras que el mantenimiento de las
gruas, de los edificios y los terrenos en la terminal es responsabilidad de DUSS.

- Recursos humanos:

Un médulo tipo (dotado de 4 vias de manipulacién de 700 metros de longitud y de 3 gruas portico,
con una capacidad diaria de 700 unidades de manipulacién) esta operado — dependiendo en las
horas que permanece abierto y los requisitos locales especificos — por 15-20 empleados. El personal
de DUSS es de 460 empleados, incluyendo el de las oficinas centrales.

En el caso particular de la terminal de Munich-Riem, con dos mddulos de transporte combinado, la
plantilla de DUSS esta formada por 65 personas: 25 trabajan en la agencia, 5 en el centro de
operaciones, 5 en la administracién general y el resto (30 personas) en el drea operativa (gruas).

Ratios globales de los recursos humanos en las terminales de DB Netz:
o 460 empleados / 25 terminales = 18 empleados por terminal;

« 2 millones manipulaciones anuales / 460 empleados = 4.348 manipulaciones por empleado y
ano.

Para el ejemplo de la terminal de Munich-Riem:

« 65 personas /250 trenes diarios y 260.000 manipulaciones anuales = 4.000 manipulaciones
por empleado y ano.

= Asignacion de surcos:

La circulacién en via general es gestionada por DB Netz mientras que las vias de la terminal son
gestionadas por DUSS. Anualmente DB Netz hace su planificacidon horaria de surcos en via general y
DUSS organiza la distribucién de surcos en las terminales, coordindndose entre ellos. DUSS no
permite que los trenes salgan tarde de la terminal: pueden salir incompletos, pero salen a su hora.

= Sistema informatico de gestion automatica:
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La gestidn de las terminales se apoya en un sistema de informacion llamado BLU, desarrollado por DB
Netz en cooperaciéon con la industria. BLU permite la colocacion de los trenes y la distribucion de los
contenedores de manera éptima antes de que llegue el tren a la terminal, al conocer previamente
sus datos; el sistema propone soluciones de optimizacidn que pueden ser o no aceptadas por los
operadores. El sistema BLU presenta un interfaz con el sistema de gestion de trenes en via general y
con los distintos sistemas de informacién de los operadores de trafico combinado.

El sistema informatico BLU comenzd a implantarse en una prueba piloto hace cinco anos y ya esta
instalado en mas de 10 terminales (entre las que se encuentran Colonia, Hamburgo y Munich-Reim).

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

DB Netz gestiona los centros de clasificacién con personal propio. DB Netz esta considerando aplicar
a las terminales de carga convencional el mismo modelo de gestién de las terminales de transporte
combinado, mediante una empresa filial.

Para el pago por la utilizacién de las terminales por parte de los operadores, DB Netz tiene, dentro de
su sistema de precios, un sistema especifico, denominado APS, en funcidn de la ocupacidon de metros
de via y con distintos precios segln su tipo (electrificada o no, etc).

Terminales portuarias

Las terminales en los puertos son ‘privadas’ (ninguna es de DB Netz) y son gestionadas por
sociedades especificas.

B.5 Planificacion de terminales

Competencias de DB Netz

=  Planificacion estratégica:

La Direccién de largo recorrido, centros de clasificacién y terminales de DB Netz, cuyo director es a su
vez el Director General de la filial DUSS como responsable de la gestién de terminales de combinado,
propone las decisiones globales sobre las terminales.

= Gestidn de terminales:

No existe un departamento exclusivo de terminales de transporte combinado en la de DB Netz, al ser
la filial DUSS la encargada de gestionarlas.

Plan Estratégico de Terminales

DB Netz ha desarrollado un Plan Estratégico para el periodo 2004-2015. En lo que respecta a
terminales, el Plan se centra en el transporte combinado, que estd creciendo por encima de las
previsiones debido, sobre todo, al fuerte incremento del transporte intermodal maritimo. La
estrategia se centra en las localizaciones principales (“core locations”), es decir, en grandes
terminales intermodales (existentes y planificadas). Se utiliza el concepto de ‘mddulo’ para planificar
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las terminales: el mddulo estdndar esta dotado de 4 vias de 700 metros de longitud para la
manipulacién. Adicionalmente, el Plan incluye el concepto de 'megahub' o distribuidor para formar
trenes completos de contenedores mediante la clasificacién de trenes mixtos, de manera que varios
trenes formados por vagones que se dirigen a destinos diferentes son convertidos en trenes
completos.

En el conjunto de las terminales intermodales situadas en “core locations” y “megahubs”, el Plan
Estratégico prevé una ampliacién de la capacidad de 750.000 UTI, con un presupuesto de 200
millones de euros en los préximos 4 6 5 aifios. La capacidad de las terminales intermodales alemanas
en 2004 era de 4,6 millones de UTI, de los cuales 1,8 millones de UTI correspondian a las terminales
intermodales propiedad de DB Netz.

B.6 Aspectos econdmicos de las terminales

Financiacion de inversiones

El Gobierno aleman financia las nuevas terminales y sus ampliaciones, diferenciando entre los
programas de financiacidon de las grandes terminales ‘publicas’ de DB Netz y de las terminales
‘privadas’ de menor tamafio (“second wave”). Actualmente y tras una larga negociacion, el 80% de la
inversién en infraestructura en terminales 'publicas' es aportada por el Gobierno y el 20% restante es
aportado por DB Netz con fondos propios.

En esta inversidon en infraestructura no estan incluidos los edificios, los sistemas informaticos, el
cerramiento, las instalaciones para empleados ni los servicios al cliente (“customer-doing”). Las
inversiones las asume DB Netz con fondos propios. Las gruas utilizadas en la manipulacién de la
mercancia forman parte de las “infraestructuras”.

Marco tarifario

El Gobierno aleman, a través del regulador supervisa las tarifas de DUSS a los clientes de modo que,
conocidos los costes e ingresos, DUSS obtenga un margen maximo de beneficio del 5% y las tarifas no
sean discriminatorias. Este 5% de beneficio es aplicable a la gestion de infraestructuras que financia
el Gobierno; para el resto de los servicios con instalaciones no financiadas estatalmente, DUSS puede
fijar sus precios sin ningun tipo de regulacién de los mismos ni de sus beneficios. Por su parte, DUSS
paga a DB Netz un precio fijo por la cesidén de instalaciones.

Riesgo de la explotacién

DUSS asume el riesgo de la rentabilidad en las terminales 'publicas’ de la DB Netz.

Niveles tarifarios

El precio de la manipulacidon, comun para todas las terminales 'publicas' y todos los operadores, es de
18 € / manipulacidn. El precio por almacenamiento depende de la terminal en cuestion; en el caso
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particular de la terminal de Munich-Riem, a partir del segundo dia en la terminal, se cobra 6 € / TEU
y dia (en los puertos es 10 veces superior).

Otros parametros de explotacion

Antes de la fusidn de la sociedad gestora DUSS con DB Netz, a principios de 2003, las terminales
publicas alemanas tenian resultados negativos (se cerraron unas 20 terminales), sin embargo ahora,
globalmente, presentan beneficios.

Este hecho es consecuencia de la organizacion actual del mercado, ya que las tarifas de DUSS se fijan
de acuerdo con el Gobierno en funcidon de los resultados esperados, ya que el porcentaje de
beneficios de sus instalaciones comerciales no esta fijado.

B.7 Principales medidas adoptadas para potenciar el transporte ferroviario de mercancias,
resultados obtenidos y tendencias

Segun lo sefialado anteriormente, la tendencia actual del trafico ferroviario de mercancias en
Alemania es creciente.

Esta tendencia general creciente puede explicarse por las medidas adoptadas sobre el mercado
ferroviario, incluidas las relativas a la gestién de las terminales intermodales publicas por DUSS, asi
como a otros factores externos estrechamente relacionados, como el canon por la utilizacién de las
autopistas por los vehiculos pesados.

Las fuentes consultadas valoran positivamente el sistema de gestién actual de las terminales de
transporte combinado de DB Netz, mediante una empresa filial con un cierto grado de
independencia. Destacan la flexibilidad lograda en la operaciéon de las terminales respecto a
situaciones anteriores y la mayor claridad en la asuncion de responsabilidades. No obstante, como se
ha sefialado en el apartado anterior, el modelo econémico en las terminales alemanas es un modelo
intervenido.

Justo después de la reforma del ferrocarril en 1994 (creacion del Grupo DB) los tréficos
descendieron, decidiéndose el cierre de muchas instalaciones de vagdén aislado y la venta de los
correspondientes terrenos a promotores inmobiliarios. Sin embargo, en los ultimos anos, el trafico
ferroviario ha crecido de manera muy importante y las terminales de mercancias se encuentran, en
general, cercanas a su capacidad maxima. En la actualidad existe un problema por la carencia de
suelo ferroviario y se han llegado a paralizar o revertir operaciones urbanisticas con suelos que
habian dejado de utilizarse en el pasado.

Adicionalmente, ha aumentado el trafico ferroviario de mercancias en vagon aislado que necesita
suelo para hacer la clasificacion. De hecho, el Plan Estratégico 2004-2015 de DB Netz estima un
reparto del tréfico ferroviario de mercancias para 2015 (aproximadamente 145.000 millones de
toneladas-km) del 26% para el transporte combinado, el 46% para los traficos en vagon aislado
(centros de clasificacion) y del 28% para el transporte en trenes completos.
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Se prevé que el niumero y la cuota de mercado de las nuevas empresas ferroviarias de mercancias
continden aumentando en Alemania en los préoximos afios.

C Italia
C.1 Modelo ferroviario

El modelo ferroviario italiano se halla fuertemente centralizado. El Holding publico Ferrovie dello
Stato (FS) engloba al gestor de infraestructura (RFI) y a la principal empresa ferroviaria (Trenitalia,
viajeros y mercancias con su filial FS Cargo), ademas de otras empresas auxiliares.

Las principales empresas ferroviarias de viajeros son: Trenitalia, FNME y otras empresas mas
pequefias. Por su parte, las principales empresas ferroviarias de mercancias son: FS Cargo
(Trenitalia), FNME, RTC y otras empresas mds pequefias.

Trenitalia, empresa de propiedad publica, transporta tanto viajeros como mercancias y constituye la
mayor empresa ferroviaria italiana. FS Cargo, 100% propiedad de Trenitalia, transporta alrededor del
95% de las mercancias.

C.2 Evolucidn de la cuota ferroviaria en el transporte de mercancias

En la tabla C.1 se muestra la evolucidn del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en ltalia,
asi como la cuota de ambos modos en el transporte interior de mercancias® en el periodo 1997-2007.
El grafico refleja la evolucidn del trafico ferroviario de mercancias y su participacién modal en el pais
durante el mismo periodo.

Como puede apreciarse, en una primera etapa (1997-2002) se produjo un moderado descenso del
transporte de mercancias por ferrocarril tanto en volumen (de 22,9 miles de millones de tkm en 1997
a 20,7 en 2002) como en participacion modal (de 11,6% de tkm en 1997 a 9,6% en 2002). Sin
embargo, a partir de 2003 se invirtié esta tendencia hasta alcanzar en 2007 valores similares a los de
1997 en la cuota ferroviaria (11,6%) e incluso superiores en volumen (25,3 miles de millones de tkm).

8 . . s . . sy . . . .
El transporte interior de mercancias incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior (no incluye
transporte por tuberia).
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Tabla C.1 Evolucion del transporte de mercancias por carretera y ferrocarril en Italia
PAIS ITALIA
ANO 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Trafico de mercancias por carretera (miles de
X 178,4 180,5 177,3 184,7 186,5 192,7 174,1 197,0 211,8 187,5 191,9
millones de tkm)
Participacion del transporte por carretera en el
. . , 88,3 89,1 89,1 89,0 89,3 90,4 89,5 89,8 90,3 88,8 88,3
transporte interior de mercancias (% tkm)
Trafico de mercancias por ferrocarril (miles de
. 22,9 22,5 21,5 22,8 21,8 20,7 20,3 22,2 22,8 24,2 25,3
millones de tkm)
Participacion del transporte ferroviario en el
. . , 11,6 10,8 10,8 11,0 10,6 9,6 10,4 10,1 9,7 11,2 11,6
transporte interior de mercancias (% tkm)
Fuente: Elaboracion propia
Fuente: Eurostat
30,0
25,0 242 233
, 9 225 228 222 22,8 - —&— Trafico de mercancias
215 20,7 20,3 g por ferrocarril (miles de
20,0 21,8 millones de tkm)
15,0 L
11,6 10,8 10,8 11,0 106 —&— Pparticipacion del
B a § B 3’ 96 = - A ! transporte ferroviario
10,0 112 116
10,4 10,1 97 , 5 enel transporte
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5,0
0,0
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C.3 Cuota del transporte combinado en el trafico ferroviario de mercancias

El transporte combinado representa en torno al 45% del trafico ferroviario total de mercancias en
Italia.

C.4 Modelos de propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

Parte de las terminales de transporte combinado en Italia son propiedad del gestor de
infraestructuras RFI (30 de las 48 terminales de transporte combinado carretera-ferrocarril) y otras
son privadas.

Las terminales propiedad de RFI estan otorgadas en concesion a sociedades gestoras que las operan.
Existen varias sociedades responsables de la gestién de distintas terminales: Cemat, SGT, Quadrante
Europa Terminal Gate, etc. La mayor parte de las sociedades gestoras estan controladas por el
operador histérico de mercancias FS Cargo (Trenitalia). La Unica sociedad gestora de terminales que
controla RFI, con el 51% de sus acciones, es NET (Nord Est Terminal) (terminales de Bolonia, Brescia,
Padova y Verona).

Este modelo esta actualmente en evolucién, con RFI recuperando el control de, al menos el 51% de
todas las sociedades gestoras por mandato legal.

La sociedad operadora de la terminal realiza un pago a RFI por la concesidn, en funciéon de su
superficie, de la situacion geografica y de razones histdricas (contratos antiguos de muy larga
duracion), siendo independiente de los traficos. RFI esta pensando revisar estas concesiones en su
nuevo modelo para las terminales publicas.

= Reparto de activos:

o Vias de acceso: RFI.

« Vias en la terminal: RFI.

o Terrenos: RFI.

- Edificios: RFI.

o Medios de manipulacién: Operador de terminal.
= Reparto de funciones:

o Las operadoras de cada terminal ofrecen todos los servicios (agencia, manipulacién,
almacenamiento, servicios auxiliares) salvo las maniobras, que las realiza FS Cargo (Trenitalia)
y otros (SERFER, PCS, Quadrante Servizi). RFIl es responsable de todos los servicios segun la
nueva ley ferroviaria en Italia (DL 188/2003).
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=  Mantenimiento:

RFI es el responsable del mantenimiento de sus activos en las terminales. El mantenimiento ordinario
lo lleva a cabo RFI con su propia plantilla, mientras que el mantenimiento extraordinario es
contratado por RFl a una empresa externa elegida mediante concurso publico.

En cuanto a las gruas y otros medios de manipulacidn, el operador de la terminal es responsable de
su mantenimiento.

- Recursos humanos:

RFI no dispone del dato global de empleados en las terminales, sélo del de personal de maniobras
ferroviarias. El personal que realiza las maniobras en las terminales publicas italianas (ahora
controladas por Trenitalia y en un futuro préximo por RFl) comprende 1.500 personas.

Utilizacién global en las terminales publicas italianas:
o 2 millones de manipulaciones anuales.
= Asignacion de surcos:

Cada terminal tiene su propio sistema de informacién, mientras que RFI tiene su propio sistema para
gestionar los surcos ferroviarios de la red. Hasta el momento los surcos finalizan en las terminales.
Existe un intercambio de informacién entre los tres actores en las terminales italianas: RFI, el
operador de la terminal y las empresas ferroviarias. Se estd estudiando la posibilidad de conectar
todos los sistemas de informacidn en un sistema integrado para gestionar todos los surcos, incluidos
los situados dentro de las terminales.

= Sistema informatico de gestion automatica:

La existencia o no de un sistema informatico de gestién automdtica de terminales depende de la
sociedad gestora de la terminal.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

RFI gestiona directamente las terminales de mercancia convencional, que registran un trafico escaso.
Se pretende concentrarlas en plataformas intermodales.

Terminales portuarias

Los puertos italianos son gestionados Unicamente por las Autoridades Portuarias, que son
independientes de los agentes ferroviarios. Habitualmente hay una colaboracidon entre RFI y las
Autoridades Portuarias a fin de mejorar los servicios, los traficos y los proyectos comunes.

C.5 Planificacion de terminales

Competencias dentro de RFI
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= Planificacidn estratégica:

La Direccion de Estrategia y Planificacidon de RFI es la responsable de las decisiones globales sobre la
gestién de las terminales.

=  Gestidon de terminales:

RFI no cuenta con un departamento exclusivo para las terminales de mercancias. No existe tampoco
una separacion contable de los costes y beneficios derivados de la actividad de las terminales de
mercancias.

Plan Estratégico de Terminales

RFI esta desarrollando actualmente un Plan Estratégico de toda la red de mercancias con un periodo
de duracién de 30 afos. El Plan Estratégico de Terminales de RFl se centra en el transporte
intermodal, con especial atencién a los puertos. Por aplicacion de las directivas europeas, se ha
promulgado el Decreto Legislativo n. 188 de 8 de julio de 2003, en el que se prohibe que las
empresas ferroviarias participen en la gestion de las terminales italianas. El modelo esta por tanto en
evolucion: la prioridad para RFI es el proceso de recuperacién de la gestidn de las terminales. Una vez
devuelta la gestion a RFI, ésta podra sacar a concurso publico la gestién de sus terminales si lo
considera conveniente.

C.6 Aspectos econdmicos en relacion a las terminales

Financiacién de inversiones

RFI financia las infraestructuras de las terminales con fondos publicos, mientras que el operador de la
terminal decide sobre las inversiones en las instalaciones. Todas las inversiones de infraestructura y
mantenimiento son financiadas por RFI mediante contratos-programa con el Ministerio de
Infraestructura.

Las gruas y otros equipamientos en las terminales son financiadas por los operadores de la terminal.
Marco tarifario

La sociedad que opera la terminal (CEMAT, SGT, etc) fija los precios en sus terminales, mientras que
con RFI tiene un contrato por el uso de la infraestructura. En este sentido, las sociedades gestoras de
las terminales operan en régimen de concesion.

Riesgo de la explotacidn

Las sociedades gestoras asumen el riesgo de la rentabilidad de las terminales.

Niveles tarifarios
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Los precios en las terminales son especificos de cada sociedad gestora y universales para las
empresas ferroviarias que operan en las areas comunes.

C.7 Principales medidas adoptadas para potenciar el transporte ferroviario de mercancias,
resultados obtenidos y tendencias

RFl centra su estrategia en las terminales intermodales. Las terminales convencionales de
mercancias, gestionadas por RFI, presentan un trafico reducido y no son objeto de atencion especial.

La estrategia de RFIl en relacidn a las terminales intermodales de mercancias sigue las siguientes
directrices generales:

- Gestion Unica del negocio en toda la red italiana de terminales ferroviarias.

- Sinergia entre las terminales publicas (RFI) y las terminales privadas.

- Nueva localizacidn de las terminales intermodales fuera de las aglomeraciones urbanas.
- Construccion de nuevos grandes centros o hubs.

- Conexidn entre los puertos y las terminales interiores.

De acuerdo con estas directrices, los traficos ferroviarios de mercancias han experimentado un
cambio de tendencia en 2003, produciéndose un moderado incremento en los Ultimos afios.
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D Holanda
D.1 Modelo ferroviario

El modelo ferroviario holandés se basa en un gestor de infraestructuras relativamente reducido
(2.600 empleados), concentrado en tareas clave, (se subcontratan tareas como el mantenimiento) y
un papel importante de los actores privados (ninguna empresa ferroviaria de mercancias es publica).
Este enfoque general se traslada también a la gestion de las terminales de mercancias.

ProRail (gestor de infraestructura) pertenece al Estado holandés. Fue creada en enero de 2003 a
partir de las tres empresas de infraestructura (RIB-mantenimiento de infraestructura, Railned-gestion
de capacidad y Railverkeersleiding-control de trafico y sefalizacidn) del antiguo organismo de los
ferrocarriles holandeses (NS).

KeyRail, empresa conjunta de ProRail (50%), el puerto de Rétterdam (35%) y el municipio de
Amsterdam (15%), es el gestor de infraestructura responsable de la linea de Betuwe, la conexién
ferroviaria dedicada de mercancias entre el Puerto de Rétterdam y la frontera alemana (Zevenaar)
inaugurada en junio de 2007.

De este modo, la unicidad del gestor de infraestructuras se ha roto con la creacién de un gestor
especifico para la linea dedicada de mercancias Betuwe. La posibilidad de dos gestores de
infraestructuras no estaba prevista en la Ley Ferroviaria, por lo que formalmente Keyrail desempena
sus tareas por encomienda de ProRail.

Las principales empresas ferroviarias de viajeros son: NS-Reizigers (Ferrocarriles Holandeses), NS
International, DB Regionalbahn Westfalen, Prignitzer Eisenbahngesellschaft (PEG), DB AG, Thalys
Nederland BV, Syntus, NoordNed Personenvervoer y las principales empresas ferroviarias de
mercancias son: DB Schenker Rail’, ACTS Nederland BV, Dillen & Le Jeune Cargo, ERS Railways,
Rail4Chem, Connex Cargo Nederland, HGK, Rotterdam Rail Feeding. Todos los operadores de
mercancias en Holanda son privados.

DB Schenker Rail, perteneciente al grupo aleman DB, es el operador dominante de mercancias con el
82% del mercado ferroviario holandés.

D.2 Evolucidn de la cuota ferroviaria en el transporte de mercancias

En la tabla D.1 se muestra la evolucién del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en
Holanda, asi como la cuota de ambos modos en el transporte interior de mercancias™ en el periodo

° Desde principios de 2009 la antigua Railion (grupo DB) ha pasado a denominarse “DB Schenker Rail”.

10 . . s . . sy . . .
El transporte interior de mercancias incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior (no incluye
transporte por tuberia).
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1997-2007. El grafico refleja la evolucién del tréfico ferroviario de mercancias y su participacion
modal en el pais durante el mismo periodo.

Como puede apreciarse, se ha producido un fuerte incremento del transporte de mercancias por
ferrocarril tanto en volumen (de 3,4 miles de millones de tkm en 1997 a 7,2 en 2007) como en
participacion modal (de 3,0% de tkm en 1997 a 5,7% en 2007) en los Ultimos afios.

Al analizar estos valores puede parecer que la participacion del transporte ferroviario en el
transporte interior de mercancias es aparentemente baja. Ello es debido a que el transporte fluvial
en Holanda presenta una cuota de alrededor del 32% del transporte interior de mercancias.
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Tabla D.1 Evolucidon del transporte de mercancias por carretera y ferrocarril en Holanda
PAIS HOLANDA
ANO 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Trafico de mercancias por carretera (miles de
X 70,6 78,5 83,6 79,6 78,5 77,4 79,8 89,7 84,2 83,2 77,9
millones de tkm)
Participacion del transporte por carretera en el
. . , 61,4 63,8 64,8 63,4 63,0 63,3 64,6 64,7 63,6 63,1 61,4
transporte interior de mercancias (% tkm)
Trafico de mercancias por ferrocarril (miles de
. 3,4 3,8 4,0 4,5 4,3 4,0 4,7 5,2 5,9 6,3 7,2
millones de tkm)
Participacion del transporte ferroviario en el
. . , 3,0 3,1 3,1 3,7 3,4 3,3 3,8 4,2 4,4 4,8 5,7
transporte interior de mercancias (% tkm)
Fuente: Elaboracion propia
8,0
7,2

0,0

1997 1998
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2000 2001 2002

2003 2004

-218 -

2005

Fuente:

2006 2007

Eurostat

—&— Trafico de mercancias

por ferrocarril (miles de

millones de tkm)

—&— Participacion del

transporte ferroviario

en el transporte

terrestre de mercancias




GOBIERNO  MINISTERID Plan Estratégico para el Impulso del Transporte

E DE ESPANA DE FOMENTO

Ferroviario de Mercancias en Espafia

D.3 Cuota del transporte combinado en el trafico ferroviario de mercancias

El 31% de la mercancia transportada por ferrocarril en Holanda se transporta en contenedores
(transporte intermodal maritimo y terrestre), con tendencia creciente.

D.4 Modelos de propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

La titularidad de las "terminales" privadas con traficos intermodales, recae sobre el operador que
construye y opera la terminal. La gestion la realizan los propietarios de las terminales, con personal
propio o medios externos.

ProRail no dispone de instalaciones especializadas de transporte combinado.
=  Reparto de activos:
« Vias de acceso: Operador de la terminal (hasta conexidn con via general).
« Vias en la terminal: Operador de la terminal.
o Terrenos: Operador de la terminal.
« Edificios: Operador de la terminal.
« Medios de manipulacion: Operador de la terminal.
=  Reparto de funciones:

« Las maniobras son realizadas por las propias empresas ferroviarias, si disponen de los
recursos (locomotoras). En el puerto de Rotterdam existe, ademas, una empresa
especializada de maniobras, Rotterdam Rail Feeding, a la que pueden recurrir las empresas
ferroviarias si les interesa. Ni ProRail ni KeyRail realizan maniobras.

o La manipulacién en las terminales, mediante gridas podrtico y grdas moviles, y el
almacenamiento son efectuados por el operador de la terminal.

o Los servicios complementarios y servicios auxiliares son responsabilidad del operador en
cada terminal.

= Mantenimiento:

El mantenimiento de las “terminales” privadas con traficos intermodales, es responsabilidad del
operador que construye y opera la terminal.
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=  Recursos humanos:

No existe personal de ProRail en las terminales privadas, salvo para el control del trafico y la
supervisién global en el acceso.

= Asignacion de surcos:

La coordinacion entre los distintos actores en la cadena de transporte de mercancias por ferrocarril
para establecer los surcos es dificil, ya que el Unico interlocutor contractual de ProRail son las
empresas ferroviarias. En la practica, ProRail dialoga de manera informal con los operadores de las
terminales para establecer los surcos.

= Sistema informatico de gestion automatica:

La existencia o no de un sistema informatico de gestion automdtica de terminales depende del
operador privado de la “terminal”.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

Las “yards” o instalaciones de apoyo de mercancias pertenecen a los gestores de infraestructura
ProRail o KeyRail. Las empresas ferroviarias tienen acceso a ellas en las mismas condiciones que se
producen en el resto de la red ferroviaria.

El gestor de infraestructura no cuenta con personal en las instalaciones, Unicamente lo tiene en los
centros de control, de manera que el personal de operaciones pertenece a las empresas ferroviarias.

No existe un pago especifico por la utilizacién de las instalaciones de apoyo (“yards”) de ProRail o
KeyRail, sino que se incluye dentro del canon general por t x km. ProRail estd estudiando modificar
este modelo para adecuarlo al de los paises vecinos y reducir ineficiencias.

Terminales portuarias

Las autoridades portuarias son propietarias del suelo de la terminal portuaria. Se realiza un concurso
publico y se cede suelo a una operadora para la construccién de la terminal, incluyendo su parte
ferroviaria. A partir de entonces la terminal es propiedad de la operadora y su gestion la realiza ella
misma.

D.5 Planificacion de terminales

Competencias de ProRail

=  Planificacion estratégica:

ProRail, de manera coordinada con el Ministerio de Transporte y las autoridades portuarias, planifica
el desarrollo de las instalaciones de apoyo a trenes de mercancias o “yards” (departamento de
estrategia). El modelo exige una concertacién publico-privada del binomio terminal de carga vy
descarga (privada)- instalacion de apoyo (publica).
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= Gestidn de terminales:

ProRail no dispone de ninguna direccién que gestione las "terminales" de carga y descarga de
mercancias. Las instalaciones de apoyo a los trenes de mercancias son gestionadas por el
departamento de gestidon de la capacidad para mercancias, que no cuenta con personal para las
operaciones (Unicamente lo tiene en los centros de control).

Plan Estratégico de terminales

No existe un plan estratégico de ProRail especifico para sus instalaciones de apoyo de mercancias o
“yards”.

D.6 Aspectos econdmicos en relacion a las terminales

Financiacién de inversiones

Las inversiones de las “terminales” privadas de carga y descarga son responsabilidad del operador
gue construye y opera la terminal. Existen subvenciones menores para las terminales interiores.

Las inversiones en infraestructura de otras instalaciones de apoyo a trenes, 'vards', de Prorail, se
financian con fondos publicos.

Marco y niveles tarifarios

El establecimiento de precios (no son tarifas, sino precios privados) en las “terminales” privadas de
carga y descarga son responsabilidad del operador que construye y opera la terminal. Los precios no
tienen por qué ser publicos y pueden ser distintos para distintos clientes o empresas ferroviarias.
Unicamente la Autoridad de la Competencia supervisa el mercado.

Los precios privados son especificos y confidenciales para cada terminal y para cada cliente (segun el
volumen de trafico), establecidos por el operador de la terminal privada.

Prorail no cobra por la utilizacién de las instalaciones de apoyo a trenes o 'yards', cuyo coste se
considera incluido en el canon por uso de la infraestructura en via general. Este hecho genera
ineficiencias graves en la utilizacidn de los recursos: material estacionado, cambios en la planificacién
de los trenes, etc.

Riesgo de la explotacidn

La operadora de mercancias que construye y gestiona su terminal asume el riesgo de la explotacion.
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D.7 Principales medidas adoptadas para potenciar el transporte ferroviario de mercancias,
resultados obtenidos y tendencias

Destaca el fuerte incremento que ha experimentado el transporte de mercancias por ferrocarril en
Holanda en los ultimos afios, tanto en volumen como en la participacién modal.

Las terminales portuarias son claves en el transporte de mercancias, destacando Rétterdam como el
mayor hub industrial y logistico de Europa. La titularidad y gestién de las terminales ferroviarias en
los puertos recae sobre la operadora privada de la terminal portuaria.

El mercado europeo es accesible desde Rotterdam mediante cinco modalidades que compiten entre
si: carretera, ferrocarril, transporte maritimo interior, cabotaje y transporte por tuberia. La carretera
es el modo predominante con un 60% de participacién. La cuota de mercado del modo ferroviario en
el puerto de Rétterdam es del 10%.

El objetivo para los préximos afios es alcanzar una cuota ferroviaria del 20% en los puertos, frenando
la participacion del transporte por carretera, aunque no existe un imperativo juridico que obligue a
ello. Los objetivos politicos de sostenibilidad medioambiental se ven reforzados por los graves
problemas de congestidn en las carreteras: es fisicamente imposible mantener el aumento de trafico
de camiones a la salida de los puertos, con lo que es necesario el crecimiento de la cuota ferroviaria
para que los puertos puedan seguir creciendo.
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E Reino Unido

E.1 Modelo ferroviario

En el modelo ferroviario britdnico existe una separacién completa entre el gestor de infraestructuras
(Network Rail) y las empresas ferroviarias. Se trata de un modelo ferroviario complejo con
multiplicidad de agentes y organizaciones. El Regulador Ferroviario (ORR) desempefia un papel muy
activo.

Network Rail, gestor de infraestructuras, es una sociedad privada aunque sin animo de lucro;
alcanzando acuerdos con el Gobierno sobre su mision y el dinero publico recibido.

Las principales empresas ferroviarias de viajeros son: Arriva Trains Wales, c2c, Central Trains, Chiltern
Railways, First Capital Connect, First Great Western, First ScotRail, Gatwick Express, GNER, Island
Line, Merseyrail, Midland Mainline, Northern, One, Silverlink, Southeastern, Southern, South West
Trains, TransPennine Express, Virgin Cross Country, Virgin West COSAT. Las principales empresas
ferroviarias de mercancias son: EWS (English Welsh & Scottish Railways), Freightliner Ltd y 8-9
operadores de menor tamafio (Direct Rail Services Ltd, GB Railfreight Ltd, etc).

EWS es el mayor operador ferroviario de mercancias del Reino Unido, con una participacion actual
del 60% de las toneladas-km transportadas. El volumen transportado por EWS se ha mantenido
sensiblemente constante desde 1995, cuando EWS era el Unico operador de mercancias del
mercado. EWS transporta por ferrocarril carbdn, acero, dridos, petrdleo, contenedores, productos
manufacturados y de consumo, con una facturacién del entorno de los 540 millones de libras (unos
800 millones de euros).

Freightliner fue el primero de los nuevos operadores de mercancias, conviviendo Unicamente con
EWS al principio y especializado en el transporte de contenedores desde/a los principales puertos.
Freightliner acapara el 30% del mercado de mercancias por ferrocarril en Reino Unido y el 80% del
tréfico ferroviario intermodal.

El resto del mercado ferroviario de mercancias se reparte entre 8 6 9 operadores ferroviarios de
mercancias de menor tamanio (Direct Rail Services Ltd, GB Railfreight Ltd, Fastline, Cotswold, etc).

E.2 Evolucion de la cuota ferroviaria en el transporte de mercancias

En la tabla E.1 se muestra la evolucién del trafico de mercancias por carretera y ferrocarril en Reino
Unido, asi como la cuota de ambos modos en el transporte interior de mercancias'! en el periodo

11 . . s . . sy . . .
El transporte interior de mercancias incluye los modos carretera, ferrocarril y maritimo interior (no incluye
transporte por tuberia).
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1997-2007 y el grafico correspondiente a la evolucion del trafico ferroviario de mercancias y su
participacion modal en el pais durante el mismo periodo.

Como puede apreciarse, se ha producido un incremento del transporte de mercancias por ferrocarril
tanto en volumen (de 16,9 miles de millones de tkm en 1997 a 26,4 en 2007) como en participacion
modal (de 9,1% de tkm en 1997 a 13,3% en 2007) en los ultimos afios.
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TablaE.1 Evolucion del transporte de mercancias por carretera y ferrocarril en Reino Unido
PAIS REINO UNIDO
ANO 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Trafico de mercancias por carretera (miles de
. 169,2 172,0 166,3 165,6 163,3 164,0 167,1 167,8 167,5 172,2 171,5
millones de tkm)
Participacion del transporte por carretera en el
. . , 90,8 90,8 90,1 90,0 89,3 89,7 89,8 88,1 88,2 86,2 86,6
transporte interior de mercancias (% tkm)
Trafico de mercancias por ferrocarril (miles de
. 16,9 17,3 18,2 18,1 19,4 18,5 18,7 22,6 22,3 27,4 26,4
millones de tkm)
Participacion del transporte ferroviario en el
. . , 9,1 9,1 9,9 9,8 10,6 10,2 10,1 11,8 11,7 13,7 13,3
transporte interior de mercancias (% tkm)
Fuente: Elaboracion propia
30,0
25,0 22,6 22 —&— Trafico de mercancias
. por ferrocarril (miles de
20,0 18,2 18 1 18,5 18,7 millones de tkm)
9 17,3
15,0
—®&— Participacion del
13,7 13,3 iari
10,0 118 117 transporte ferroviario
9,9 10,6 10,2 101 ’ en el transporte
91 2l 9,8 ’ terrestre de mercancias
5,0
0,0 T T T T T T
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fuente:
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E.3 Cuota del transporte combinado en el trafico ferroviario de mercancias

El transporte combinado representa en torno al 11% del transporte ferroviario de mercancias en
Reino Unido.

Mientras que el transporte ferroviario de carga convencional ha fluctuado bastante aunque
manteniendo una tendencia creciente, el transporte intermodal ha crecido de forma regular un 7%
anual desde la privatizacidon en 1995, sobre todo por el crecimiento de su componente maritima. Se
espera que se mantenga la tendencia creciente en los préximos anos.

E.4 Modelos de propiedad y gestion de terminales

Terminales de transporte combinado

Las 20 terminales intermodales en el Reino Unido son privadas, perteneciendo 10 de ellas a
empresas ferroviarias de mercancias (Freightliner, procedentes del sistema publico con la
privatizacion) y las 10 restantes a empresas privadas (no ferroviarias).

Network Rail no posee ni gestiona ninguna terminal de transporte combinado.
= Reparto de activos:

« Vias de acceso: Acuerdos de Conexion (“Connectional Agreements”) de Network Rail con los
operadores que establecen las condiciones de conexidn de las terminales con la red
ferroviaria general.

o Vias en la terminal: Privadas.
« Terrenos: Privados o Concesiones de larga duracién (100 afios).
« Edificios: Privados.

« Medios de manipulacién: Privados.

= Reparto de funciones:
« Las maniobras en la terminal son responsabilidad de las empresas ferroviarias.
« Los servicios complementarios los realizan los operadores de terminal.

o Los servicios de manipulacién y almacenamiento son ofrecidos por los operadores de
terminal.

« Los servicios auxiliares (reparaciones, prueba frenos, etc) pueden ser ofrecidos por los
operadores de terminal.

=  Mantenimiento:
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Los operadores privados que gestionan la terminal son responsables de su mantenimiento.
= Recursos humanos:

No existe personal de Network Rail en las terminales privadas. Los operadores privados que
gestionan la terminal son responsables de los recursos humanos en sus terminales.

=  Asignacion de surcos:

Las empresas ferroviarias solicitan los surcos de las lineas ferroviarias a Network Rail y son
responsables de asegurar el acceso a la terminal con el operador privado.

Existe un interfaz que conecta el sistema de informacion de las grandes terminales con el sistema de
informacién de Network Rail.

= Sistema informatico de gestidon automatica:
El operador privado decide sobre la implantacion o no de un sistema informatico en su terminal.

En el caso particular del puerto de Felixstowe, el centro de control del puerto cuenta con un sistema
informatico de gestién global que interactia con el resto de sistemas. El mdédulo de control
ferroviario, Scopio, realiza el seguimiento de la posicidon de los contenedores y propone soluciones
para optimizar su gestion.

Terminales de mercancia convencional e instalaciones de apoyo

Las terminales de mercancia convencional y otras instalaciones de apoyo a los trenes, tales como
centros de clasificacion y dreas de formacion de trenes, son de titularidad y gestidén privada en el
Reino Unido.

Las estaciones de clasificacion (“marshalling yards”) se cedieron desde el sistema publico a EWS
durante la privatizacién.

La ley facilita el acceso equitativo a las terminales de todos los operadores privados, pero la situacion
no es facil cuando el operador es ademas el titular de la terminal. Se puede apelar al Regulador
cuando un operador se considera discriminado, pero el proceso es lento.

Terminales portuarias

La titularidad de las terminales ferroviarias en los puertos es del operador privado que gestiona el
conjunto del puerto, con alguna excepcién (Southampton es de Freightliner por razones histéricas).

En cuanto a la operacion, los puertos de mayor tamafio realizan su propia gestién mientras que los
puertos mas pequefios permiten que un operador ferroviario realice la gestion de la terminal
ferroviaria en su nombre.

E.5 Planificacion de terminales

Competencias de Network Rail
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= Planificacidn estratégica:

No existe una politica general de planificacién de terminales, sino que su creacién, ampliaciéon o
clausura responde a razones de mercado (promotores privados).

Cada terminal pasa por un proceso de planificacién y aprobacidn hasta su construccién y puesta en
funcionamiento. En este proceso, es necesaria la concertacién y el acuerdo del gestor de
infraestructuras en lo que respecta a la conexién con la red general y el plan de transporte, en
relacion con la capacidad necesaria y disponible. La administracion también puede imponer
condiciones a los promotores privados como autorizaciones condicionadas a inversiones en aspectos
de interés comun o en beneficio del medio ambiente.

= Gestidn de terminales:

Todas las terminales son gestionadas por operadores privados. Network Rail no opera ninguna
terminal.

Plan Estratégico de terminales

No existe un plan estratégico de Network Rail sobre terminales, al estar sometidas a criterios de
mercado.

E.6 Términos econdmicos en terminales

Financiacion de inversiones

Las inversiones en terminales y sus instalaciones son decididas por los operadores privados que
gestionan y operan las terminales. Existen terminales subvencionadas parcialmente por el Gobierno
en caso de demostrar su contribucién a la mejora del medio ambiente. Sin embargo, las terminales
gue reciben subvenciones estatales son una minoria y el presupuesto que aporta el Gobierno es muy
reducido con un total de 30 M€/afio.

Marco v niveles tarifarios

En las terminales de mercancias e instalaciones de servicio los precios son privados (no hay tarifas
reguladas por el Gobierno) y estdn sujetos a la competencia del mercado. Si el precio no es
‘razonable’ se puede apelar al Regulador Ferroviario, aunque el proceso es lento.

Los precios privados son especificos y confidenciales para cada terminal y para cada cliente. En el
caso particular del puerto de Felixstowe, por el movimiento de un contenedor muelle-tren se cobra a
la empresa ferroviaria 20 libras (30 €).

Riesgo de explotacidn
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El operador privado de la terminal asume el riesgo de la rentabilidad de la explotacidn.

E.7 Principales medidas adoptadas para potenciar el transporte ferroviario de mercancias,
resultados obtenidos y tendencias

A pesar de la configuracién geografica y econdmica del pais, con una poblaciéon y actividad
econdmica muy concentrada en el entorno de Londres, que a su vez esta relativamente cercano a la
costa, la cuota del trafico ferroviario de mercancias ha aumentado en un 46% en los ultimos 10 afos
(1997-2007) y mantiene su tendencia creciente.

Destaca en este sentido el crecimiento del transporte combinado, que, a pesar de las condiciones
adversas por la configuracién del pais, representa un 11% del trafico total, con distancias medias de
250-300 km; considerandose como una alternativa rentable a partir de 200 km.

La longitud maxima de los trenes que circulan en la red general es de 500 m (24 vagones) con el
objetivo de alcanzar los 28 vagones (580 m). Existen también limitaciones importantes de gélibo.

Tras realizar un profundo estudio del mercado, Network Rail espera un crecimiento del transporte
ferroviario de mercancias del 30% en los proximos 10 afios si se mantiene la actual politica de
transportes del Gobierno. Esta prevision no incluye el efecto de posibles medidas como la tarificacion
por el uso de las carreteras.
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