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é¢Como puede el transporte ferroviario de mercancias en Espana

convertirse en una alternativa factible para el afio 2026?

Comment le transport ferroviaire de marchandises en Espagne peut-il devenir une alternative
réaliste d’ici 2026 ?

Mots clefs : Espagne, transport ferroviaire de marchandises, solutions, emissions de Co, chaine logistique.

Key words: Spain, rail freight transport, solutions, sustainability, Supply chain management.
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Resumen

Esta publicacién pretende mostrar cobmo podria el transporte ferroviario de mercancias en
Espafa sobreponerse a sus carencias en infraestructura y estar a la altura del creciente flujo de
transporte de mercancias en un mundo globalizado que debe apostar por formas de
distribucion poco contaminantes. Esto supone, primero, entender la competitividad entre
modos de transporte que siempre ha existido en Espafia y sus consecuencias en la reducida
implicacion del modo ferroviario en el transporte de mercancias. Seguidamente, se
presentaran los motivos econdémicos y medioambientales que condicionan a los fabricantes a
gestionar de manera diferente sus cadenas de distribucion. Dicho andlisis aportara una serie de
soluciones de transporte muy prometedoras que permitirian a Espafia ganar protagonismo
como plataforma logistica del sur de Europa si facilita el transito de mercancias voluminosas

desde o hacia el continente europeo.

Résumé

Cet article vise a démontrer comment le transport de fret ferroviaire en Espagne peut parvenir
a dépasser ses faiblesses structurelles pour devenir un acteur déterminant pour assurer le
transport de flux croissants de marchandises dans un environnement globalisé ou il est
incontournable d’opter pour des solutions de distribution moins polluantes. Pour commencer,
il conviendra de comprendre la concurrence modale qui a toujours existé en Espagne et ses
effets sur le transport ferré de marchandises. Ensuite, nous recenserons les arguments qui

contraignent les industriels a revoir 1’organisation de leurs chaines logistiques. Afin de les



accompagner dans leur volonté de rationaliser leurs flux de distribution, un panel de solutions

naissantes pour le fret ferroviaire en Espagne sera étudié.

Abstract

This article aims to demonstrate how rail freight transport in Spain can overcome its structural
weaknesses to become a key player in ensuring the transport of increasing flows of goods in a
globalised environment where it is essential to opt for less polluting distribution solutions. To
begin with, it will be necessary to understand the modal competition that has always existed
in Spain and its effects on rail freight transport. Then, we will identify the arguments that
require manufacturers to review their supply chain. In order to support them in their desire to
streamline their distribution flows, a range of emerging solutions for rail freight in Spain will
be studied.

PLAN

El ferrocarril espafiol: ventajas y debilidades endémicas
¢Por qué va a convertirse el transporte ferroviario de mercancias en Espafia en una alternativa
indispensable para fabricantes importadores y exportadores?
¢ Qué sectores emplearian el transporte ferroviario de carga?.
El transporte ferroviario de mercancias en Espafia: vias de desarrollo rentables y sostenibles:
e Un proyecto de ferroutage entre Gran Bretafia y Espafia.
e Yiwu - Madrid, el tren de la seda mas largo del mundo: 2 opciones en Espafia.
e LFP Perthus Linea Figueres-Perpifian, catalizador de flete.
e La primera autopista ferroviaria que une Barcelona con Europa.

Esta publicacion pretende mostrar cobmo podria el transporte ferroviario de mercancias en
Espafia sobreponerse a sus carencias en infraestructura y estar a la altura del creciente flujo de
transporte de mercancias en un mundo globalizado que debe apostar por formas de
distribucion poco contaminantes. Esto supone, primero, entender la competitividad entre
modos de transporte que siempre ha existido en Espafia y sus consecuencias en la reducida
implicacion del modo ferroviario en el transporte de mercancias. Seguidamente, se
presentaran los motivos econdmicos y medioambientales que condicionan a los fabricantes a
gestionar de manera diferente sus cadenas de distribucion. Dicho andlisis aportara una serie de
soluciones de transporte muy prometedoras que permitirian a Espafia ganar protagonismo
como plataforma logistica del sur de Europa si facilita el transito de mercancias voluminosas

desde o hacia el continente europeo.



El ferrocarril espanol: ventajas y debilidades endémicas

La llegada del ferrocarrril a Espafia favorecié a partir del afio 1857 el crecimiento de los
nucleos urbanos y el auge de la construccién residencial (Gomez, Mendoza y Rodrigo Luna,
1986). Fomentd la urbanizacion del territorio durante la segunda mitad del siglo XI1X porque
mejoré el transporte de alimentos y materiales de construccion (COMIN, 1999: 258). Su
puesta en funcionamiento contribuy6 notablemente al aumento de la produccién en casi todos
los sectores econdmicos que se sirvieron de dicho modo de transporte. También permitio que
se integrara como parte del mercado nacional en diferentes sectores agricolas e industriales,
ademas de acrecentar la exportacion y especializacion a nivel regional (COMIN, 1999: 266).
Por si no fuera suficiente, soluciond varios problemas fundamentales de transporte en una
economia con dificultades para reducir las distancias entre la poblacién y los productos
externos. Durante este periodo, este modo no tuvo competencia alguna en las distancias
largas. Ofrecia comodidad, rapidez, regularidad y generalmente precios mas baratos que otros
modos de transporte. No obstante, estas aportaciones a la economia espafiola habrian podido
ser mas significativas si se hubieran realizado ciertos cambios en la politica ferroviaria. En
este sentido, cabe sefialar que el ferrocarril no se situ6 al frente de la Revolucién Industrial
durante la segunda mitad del siglo X1X (Nadal, J y Catalan, 1994). Los progresistas de 1855
deseaban que el ferrocarril se construyera con rapidez y siempre trataron de compensar el
tradicional y a la vez deficiente sistema de transporte. Para alcanzar este objetivo, los
progresistas cedieron la gestion de la red ferroviaria y la toma de decisiones a las compafiias
extranjeras. Estas fomentaron mas la importacion de productos extranjeros mas baratos y de
mayor calidad, un método que funcionaba en la red ferroviaria europea. Esta decision politica
oblig6 a los empresarios siderdrgicos espafioles a renunciar a sus propios intereses (COMIN,
1999: 266).

A partir de 1941, la historia del transporte ferroviario espafiol estuvo guiada por la actividad
de RENFE: una empresa estatal creada para asumir la gestién de las lineas espafiolas de ancho
ibérico’. Un estudio detallado de la evolucién temporal de este modo, podria identificar los

diferentes factores que provocaron la reduccion progresiva pero constante de este modo.

llustracién 1 — Mercancias transportadas por ferrocarril en Espafia entre 1970 y 2000

Comp. CC.AA.,

Total RENFE-Operadora FEVE .
Particulares

! El ancho ibérico mide 1.668 metros y el ancho internacional (como el de Francia) mide 1.435 mm.



Millones Millones Millones Millones
™ TM/Km. ™ TM/Km. ™ TM/Km. ™ TM/Km.
1970 | 43,2 10.339 38,9 9.693 0.2 12 12,1 634
1990 | 37.3 11.613 28,1 11.206 4,3 205 3,9 202
2000 | 30,7 12.171 25,8 11.620 3,2 451 1,7 100

Fuente: Ministerio de Fomento.

Estos datos ilustran la constante recesion que ha experimentado este modo de transporte
debido a una serie de circunstancias que expondremos de la manera mas objetiva. En primer
lugar, la situacion geogréfica de la peninsula ibérica la condiciona a un cierto grado de
aislamiento con respecto a los paises vecinos. Segundo: la orografia del pais siempre ha
dificultado el trazado de los ramales ferroviarios. Tercero: La distancia entre ciudades en
Espafia es superior a la que encontramos entre otras ciudades europeas y a menudo las
metropolis espafiolas estan separadas por extensos territorios deshabitados. Estas
circunstancias complican sobremanera el disefio de un trazado Optimo y eficaz. (Tortella
Casares, 1999: 253). Ademas, optar por el ancho de via ibérico? (que atn hoy domina la
peninsula) no fue sino el golpe final (Serrano Martinez, 2012 : 207). Es preciso aclarar, no
obstante, que el estado actual del sistema es consecuencia de decisiones recientes tomadas en
los ultimos 60 afios.

Durante los afios 60, dos factores modificaron las practicas industriales: la expansion de las
ciudades espafiolas repartidas en pocos nudcleos econdémicos y la posibilidad de optar
facilmente por el transporte por carretera. Esto inicié un proceso de regionalizacion de la
actividad industrial del pais y desembocd en la proliferacion de multiples pequefias empresas,
cuyos clientes se encontraban a distancias muy cortas y practicamente a nivel local (Chinitz,
1960). Este fenomeno conocido como “el minifundismo empresarial de la industria espafiola”
dio viento a favor al transporte por carretera (De la Dehesa, 1995). Buena parte del tejido
industrial espafiol tuvo mercados locales y regionales hasta los afios 90. En este sentido, la
mencionada estructura industrial fue quien puso los limites al mercado potencial del
ferrocarril. Mientras que por su parte la carretera seguia ganando cuotas de mercado, el
ferrocarril se nutria de productos procedentes del sector primario y secundario. El sector
primario perdia relevancia dentro de la estructura econdémica y los productos del sector
secundario se reemplazaban por otras mercancias de menor peso y volumen, aungque con

mayor valor afiadido que precisaban de otras formas de transporte (Mufioz Rubio, 2016: 18).

2 El Estado espafiol opt6 por un ancho especifico que se acabo conocido como “ancho ibérico™: 1.668 mm.



A partir de la década de los noventa y a pesar de que el peso del flujo de mercancias de media
y larga distancia habia aumentado de manera considerable, las tradicionales carencias en
infraestructura del transporte ferroviario siguieron presentes (Hernandez Mufiiz, 1999: 375).
Muchas empresas lejanas que exportaban entre Europa, Asia y EEUU debian sufragar costes
adicionales y hacer frente a los problemas de gestion (ruptura y carga) si optaban por el
transporte ferroviario. Algunos planes muy prometedores del Ministerio de Fomento como el
Plan Director de Infraestructuras (PDI, 1993-2007), el Plan Estratégico de Transporte y de
Infraestructuras (PEIT, 2004-2020) y el Plan de Infraestructuras y de Transporte y Vivienda
(PITVI, 2012-2024) permitieron tejer la malla de la red terrestre y con mejores conexiones
entre los diferentes modos de transporte (Fauchard, 2016 : 125). Finalmente, el Ministerio de
Fomento destind las inversiones de estos planes hacia el trafico de viajeros con las lineas de

alta velocidad, lo que puso contra las cuerdas al trafico ferroviario de mercancias.

Hasta llegar al afio 2012, la red de carreteras habia actuado como uno de los pilares del
crecimiento econémico de Espafia. Su uso combinado entre pasajeros y mercancias, la entrega
directa de puerta a puerta y la menor ruptura de carga de este modo ayudaron a que la
carretera se impusiera al ferrocarril (Serrano Martinez, 2012 : 208). No hay que olvidar que el
aumento exponencial del parque de turismo paso de 10,2 millones de unidades totales en 1980
a mas de 31 millones en 2010. Durante ese periodo, el incremento de los vehiculos dedicados
al transporte de carga se multiplico por cuatro. Cuando se decidié construir mas autovias
gratuitas por todo el territorio nacional, el Ministerio de Fomento hizo incrementar la
demanda del transporte por carretera (Fauchard, 2016 : 115). Se optd por esta estrategia con
un coste medioambiental elevado y que suponia una dificil sostenibilidad.

A estos factores economicos y politicos que explican el declive del transporte ferroviario, se
afiaden problemas estructurales inherentes a la gestion de este modo. Desde 2003 hasta 2019,
la historia del transporte ferroviario ha estado marcada en Espafia por dos factores. En primer
lugar hay que considerar la reorganizacion del sector publico empresarial responsable de su
gestion y en segundo lugar, la continua ampliacién de las lineas de Alta Velocidad® en
detrimento de las infraestructuras de transporte ferroviario de mercancias. La Ley del Sector
Ferroviario (LSF) (promulgada en octubre de 2003) dio un paso significativo en la politica

liberalizadora y Renfe quedd segregada en dos nuevas empresas publicas. Como

% El ferrocarril (y dentro de éste, la Alta Velocidad) y las carreteras (y dentro de éstas, las autopistas libres) han
sido los modos que han concentrado la mayor parte de las inversiones en infraestructuras. La red de AV espafiola
tiene una extension de mas de 3.100 km de servicio, lo que la convierte hoy en la segunda del mundo después de
China. La red de autopistas de Espafia es igualmente la mas extensa de la U.E. en 2017 (Bel, 2017 :83).



consecuencia, el 1 de enero de 2005 nacieron ADIF (Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias) para mantener y conservar la infraestructura, y Renfe-Operador, para la
prestacion de transporte de viajeros y mercancias (Mufioz Rubio, 2016: 31). A partir de 2014,
tres empresas publicas componen el paisaje ferroviario espafol: Adif que se encarga de la
gestion de las redes ferroviarias de ancho ibérico y de ancho métrico; Adif-Alta Velocidad
que gestiona la red de alta velocidad con un ancho de 1.435 mm; y Renfe-Operadora para
prestar el servicio de transporte en las redes de ancho ibérico y ancho métrico.

éPor qué el transporte ferroviario de mercancias en Espafia va a convertirse en una

alternativa indispensable para fabricantes importadores o exportadores?

Aunque las grandes distancias se cubren por via maritima, el ferrocarril garantiza la mejor
combinacion intermodal con las grandes plataformas logisticas y portuarias a nivel de
importaciones y exportaciones. En este contexto, Espafia desempefia un papel clave como
puerta de entrada de Europa con puertos multimodales. Una serie de factores exdgenos
demuestran la relevencia del transporte ferroviario. Para hacer frente a los problemas de
pirateria maritima, de congestion del tréafico, de los costes al alza del Canal de Suez y de los
efectos de las velocidades reducidas de los buques, el puente terrestre euro-asiatico se esta
convirtiendo en una alternativa factible y de gran interés para fabricantes chinos y europeos.

Las medidas medioambientales representan otro factor exdgeno coercitivo. Las empresas
deben tener en cuenta los costes externos de la logistica como el cambio climatico, la
contaminacion del aire, el ruido, las vibraciones, los accidentes y deben actuar para reducir
estas externalidades (Gonzéles, 2016: 92). Estan practicamente obligados a encontrar una
logistica de distribucion diferente que se ajuste al Articulo 2° del Tratado de la Unién
Europea: “la Comunidad tendrd& como mision promover un crecimiento sostenible y no
inflacionista que respete el medio ambiente”. También con el Libro Blanco 2011, que expone
la politica comun de transportes de la UE hasta el afio 2050, titulado Hacia un espacio unico
europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible (Camarero,
Gonzélez et al. 2006)*. En este sentido, ciertas multinacionales que Iégicamente dependen del
sistema de transportes para garantizar su cadena de suministro (Renault, Nissan, Ford, GM,
Inditex, etc.) se muestran siempre atentas ante nuevas soluciones intermodales menos

contaminantes. Los programas como “Go green” (desarrollado por el grupo DHL) demuestran

* Preve la disminucion al menos de un 60% las emisiones de GEI (gases de efecto invernadero) del transporte en el afio 2050
respecto a 1990, transferir parte del transporte de mercancias por carretera (para distancias mayores a 300 km) a otro modo
(ferrocarril, maritimoo fluvial).



los esfuerzos de las empresas por reducir la huella de carbono mediante reducciones de
emisiones inmediatas. Uno de sus principales retos consiste en lograr un equilibrio sostenible
entre los objetivos econdmicos, ambientales y sociales.

Otro factor es inherente al perfil de Espafia. La demanda de transporte de productos agricolas
en Espafia y Francia no ha dejado de aumentar en los ultimos 20 afios y necesita conexiones
entre los productores agricolas esencialmente situados en los paises del sur de Europa
(Espaiia, Portugal, Francia y en menor medida Italia) y las zonas urbanas de consumo con alto
poder adquisitivo (el resto de Europa). En Espafia, la red de autopistas y de autovias de uso
gratuito conecta las regiones agricolas (Almeria y Huelva) y los principales puertos maritimos
(Valencia, Algeciras y Barcelona) con las autopistas europeas mediante una red muy extensa.
El trafico de camiones crece notablemente en estos ejes terrestres mayoritarios que atraviesan
los Pirineos. En 2014, el 47 % de estos flujos circulababa por corredores terrestres que
atraviesan la frontera entre Francia y Espafia pasando por Biriatou al oeste y el tunel de Le
Pertus al este. El 97 % de este trafico se realizaba mediante transporte por carretera. Dicho
trafico de flete muy concentrado en pocos ejes excesivamente saturados representaba
diariamente unos 18.000 camiones, entre los cuales 4.200 transportaban productos
alimenticios, es decir, un cuarto de todas las mercancias en transito (Spinedi, Morganti, 2014:
306). Esta circunstancia sigue ganando en protagonismo, ya que Espafia es uno de los paises
europeos lideres en produccion y venta de frutas, verduras frescas, cereales, productos
vinicolas, carne, pescado, etc. También se trata de un pais intermedio al transportar alimentos
procedentes de Africa del Norte (principalmente Marruecos, Tunez y Argelia) expedidos
hacia Europa Occidental y Central.

En 2018, un estudio del Observatorio del transporte y de la logistica en Espafa revel6 que el
transporte internacional de mercancias por carretera con origen o destino Espafia ascencio a
102 millones de toneladas y a 113 mil millones de toneladas-km en el afio 2016, lo que
representa un incremento del 4,2 % y del 3,1 % respectivamente con respecto al afio 2015. El
transporte exterior por carretera practicamente se lleva solo a cabo con Europa, sus
principales origenes y destinos son los paises mas cercanos: Francia, Portugal y Alemania.
Estos paises representan mas del 50% del total del transporte internacional por carretera. En
esta linea, es evidente que solo el ferrocarril sera capaz de respetar a la vez el medio ambiente
y asumir un tréfico de productos alimentarios que crece cada dia. EI modo ferroviario es
menos contaminante y es capaz de transportar una mayor cantidad de mercancias en
comparacion con el transporte por carretera. Ademas, consume una menor cantidad de energia

por unidad de carga (Gonzéales Cancela, 2016).



En el contexto actual de globalizacién, las empresas y fabricas espafiolas necesitan cada vez
vender mas lejos a consumidores cada vez mas dispersos. Conseguirlo supondria racionalizar
sus cadenas de suministro, es decir, prestar un especial interés a la gestion de flujos de
mercancias, medir la relacion peso-valor del producto fabricado y transportado, ademas de a
su precio de venta (Scherer, 1990). Para mejorar su operativa logistica, estas empresas podran
considerar el ferrocarril en Espafia como una solucion alternativa que les permitira conseguir
un equilibrio entre rentabilidad y tiempo de transito y mantener las emisiones de CO; en

valores positivos. Lo vemos en la ilustracion siguiente.

llustracion 2 - Medias de las emisiones de CO, expresadas en gramos por tonelada/km por medio de

transporte en 2019

350 - 2.000 g CO; e/TKm *
32 -384gC0,e/TKm *

Jim' ov
ﬁ 13 - 40gCOze/TKm ™
o

0,1- 60gCO;e/TKm "

Fuente: DHL CHINARAIL. Octubre de 2019

¢Qué sectores emplearian el transporte ferroviario de carga?

El transporte ferroviario es una solucion adecuada para el sector de la automocién que tiene
que apostar por una cadena de suministro agil, rentable y resitente. En este sentido, los
comisionistas de transporte internacionales como DHL o DSV permiten disefiar planes
integrales de logistica de suministro de cada pieza. El cargador controla sus mercancias
durante todo el trayecto gracias a la tecnologia GPS. Consideremos por ejemplo un trayecto
entre China y Espafia, la conexion con el comisionista DHL GF se extiende a lo largo de

9.400 kilometros entre Kazajistan, Rusia, Bielorrusia y Lituania antes de llegar a la Unidn

®> DHL GF, transitario de flete mundial y empresa de logistica lider en el mundo, presente en mas de 220 paises.
Expertos en soluciones y servicios de flete ferroviario, por carretera, aéreo y maritimo.



Europea®. Ademés, el cargador puede contar con plazos de ejecucién de puerta a puerta mas
definidos, lo que reduce la vulnerabilidad de su cadena. Segun las dimensiones de los envios,
se puede optar por contenedores, remolques, grupos de vagones o trenes bloque. Por Gltimo,
el comisionista puede garantizar el funcionamiento habitual desde la recogida de su mercancia
hasta la entrega tanto en Europa como en Asia y si lo desea puede establecer una solucion
integral que incluya la gestion de las tareas de transito y de aduanas.

Este modo de transporte seria también util para el sector industrial y de fabricacion por
motivos similares a los descritos anteriormente. Si se trata por ejemplo de productos de alta
tecnologia, los precintos de seguridad de barrera dispuestos en las puertas de los contenedores
harian del transporte ferroviario un modo seguro y fiable. Gracias a contenedores Open Top’,
los fabricantes pueden expedir mercancias pesadas o con volimenes muy irregulares. Los
contenedores refrigerados que mantienen dentro del contenedor una temperatura de entre -25°
y +25° favorecen el transporte de alimentos frescos, congelados, ademéas de medicamentos y
otros productos de la industria farmacéutica. También se pueden utilizar mantas térmicas para

proteger la carga contra los cambios de temperatura y el moho.

llustracion 3 - Proteccién adicional para productos sensibles a la temperatura

Fuente: DHL CHINARAIL. Octubre de 2019.

La instalacion que se observa en la imagen sirve para proteger la carga de las fluctuaciones de
temperaturas, evitar dafios producidos por picos de calor y reducir el riesgo de condensacion.

Es posible contar también con un sistema de seguimiento muy fiable que permita modificar la

6 https://www.cadenadesuministro.es/noticias/nuevo-servicio-ferroviario-entre-china-y-alemania-de-dhl-global-

forwarding/, [consultado el 29 de abril de 2020].
" Este contenedor no dispone de parte superior.
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temperatura dentro del contenedor durante el trayecto. Para mayor seguridad, se pueden
disponer alarmas de temperatura en el interior y en la puerta del mismo. El dispositivo GPS se
encarga de controlar la humedad, detectar la luz dentro del contenedor, medir vibraciones y
registrar posibles aceleraciones®.

La industria de moda es posiblemente una de las que mas cambian constantemente y su
cadena de suministro requiere exactitud, disponibilidad y fiabilidad. A pesar de ello, es un
sector igualmente compatible con el transporte ferroviario. Los contenedores GOH® permiten
usar cuerdas o sistemas de barreras para colgar prendas y aumentar la capacidad interna del
cargador (con el consecuente ahorro en transportes y en mano de obra). La solucion de la
técnica de doble estiba (disponer la carga en un nivel superior dentro del contenedor)

disminuye el riesgo de dafiar la mercancia y optimiza el espacio dentro del mismo.

llustracion 4 - Técnica de doble estiba dentro de un contenedor

Fuente: DHL

El transporte ferroviario de mercancias en Espafia: vias de

desarrollo rentables y sostenibles.

A continuacién nos basaremos en el método del estudio de casos, un enfoque que tomaremos
prestado de las ciencias de la gestion™®. Estudiaremos las soluciones de transporte ferroviario
para las mercancias que se organizan en Espafia 0 en colaboracion con RENFE. Nuestro
trabajo se orienta hacia una investigacion cualitativa que estriba en un pequefio nimero de
casos ejemplares. Aportaremos 5 soluciones y las estudiaremos a través de entrevistas

semiestructuradas con expertos logisticos que recurren a estas soluciones. Presentaremos aqui

® Datos técnicos recogidos en una entrevista del 12 de marzo en la sede social de DHL GF en Francia con
expertos del transporte ferroviario.

® Garments on hangers: prenda colgada

9°E] estudio de caso tiene como objetivo describir, decodificar y explicar de manera detallada y analitica todas
las particularidades de los datos relacionados con el caso, tal y como sefiala Martine Hlady, autora de uno de los
primeros libros sobre estudios de caso y con investigaciones cualitativas sobre el emprendimiento (entre otras).
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con mas detalle cada una de estas soluciones y explicaremos por qué a partir de 2021 se
convertiran en alternativas de transporte muy factibles para empresas espafiolas y para
fabricantes internacionales que opten por los puertos espafioles mediterraneos como puerta de

entrada en Europa y distribuir rapidamente sus productos en las grandes metrdpolis europeas.

Un proyecto de ferroutage entre Gran Bretaiia y Espaia

La naviera francesa Brittany Ferries desea reforzar su posicion en el mercado de carga entre
Reino Unido y Espafia mediante la diversificacion de su oferta maritima hacia el ferrocarril. A
partir de abril de 2021, los cargadores podran utilizar este servicio que unira el puerto de
Cherbourg y el puerto de Bayonne (cerca de la frontera espafiola). Brittany Ferries opto por el
puerto de Cherbourg ya que dispone del espacio necesario para permitir el cambio intermodal
cerca de las rampas ro-ro de los buques. Se descargarian primero los semirremolques de los
barcos y acto seguido se cargarian en trenes de 750 metros. Brittany Ferries invertira en
vagones de Lohr que cuentan con diferentes semirremolques de cuatro metros de altura:
basculantes, remolques cisternas, plataforma, remolques portacontenedores y para
automoviles. En este sentido, la linea de tren se disefia para el transporte de una gran gama de
remolques compatible con el gélibo™* de los remolques y los tdneles ferroviarios. El
ferrocarril propondra una capacidad de carga de 42 remolques en un trayecto de ida y vuelta,
lo que equivale a 84 remolques al dia o 20.000 remolques al afio. Este proyecto tendra
beneficios para el medio ambiente ya que el transporte de un remolque por tren entre
Cherbourg y Bayonne (950 kilémetros de distancia) ahorraria la emision de una tonelada de
CO; si el trayecto se hiciera por carretera.

“Conectar Espafia con Irlanda y el Reino Unido por via terrestre, ferroviaria y maritima forma
parte de nuestro plan de transicion hacia métodos energéticos mas responsables” expone Jean-

Marc Roué, presidente de Brittany Ferries (febrero de 2020).

Yiwu — Madrid, el tren de la seda mas largo del mundo: 2 opciones desde Espaina

llustracién 5 — Lineas ferroviarias que conectan China y Europa

1 Se trata de verificar que el tamafio del vagén sea compatible con las dimensiones de los tneles o puentes
presentes a lo largo del recorrido y que pueda pasar sin que colisione contra las paredes de un tdnel por ejemplo.
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El proyecto de esta linea comenzo6 en noviembre de 2014 al conectar Madrid con la ciudad de
Yiwu, conocida por sur enorme capacidad de venta al por mayor. El primer tren de carga
llegd a la importante terminal logistica ferroviaria de Abrofiigal en Madrid el 9 de diciembre
de 2014. Esta ruta fue aprobada por el presidente de Gobierno chino Xi Jinping y el
expresidente espafiol Mariano Rajoy. Este acuerdo simbolizd el principio de un servicio
constante en la ruta de la seda.

Pertenece a un proyecto de infraestructura e interconectividad que pretende en una primera
fase conectar China y Europa por via terrestre. Actualmente a este proyecto se le conoce
como “Una Franja, una Ruta” (One Belt, One Road — OBOR) (Vadelle, 2018: 50).
Recientemente se ha convertido en Belt and Road Initiative — BRI™. El tren efectia un
recorrido de 13.052 km y atraviesa 8 paises: China, Kazajistan, Rusia, Bielorrusia, Polonia,
Alemania, Francia y Espafia. En 2020, la duracidn del transito es de entre 21 y 23 dias, segun
precisa un transitario de DHL GF que utiliza esta solucién para sus clientes espafioles.
Explica ademas que actualmente existe otra opcién muy atractiva para sus clientes espafioles:
la conexion ferroviaria Zaragoza-Barcelona-Duisburg.

Desde Espafia se exporta vino, aceite y material de construccion. Desde Yiwu llegan todo tipo
de mercancias como ropa, productos de bazar, moda, calzado, etc. No obstante, el embargo
alimentario impuesto por Vladimir Putin y prolongado hasta el 31 de diciembre de 2020
afecta esta linea ferroviaria. “Se prohibe la introduccion y el transito de productos agricolas,

verduras, frutas y productos carnicos por Rusia” explica el director general de Timex

2 El BRI asocia igualmente la ruta de la seda maritima del siglo XXI. La idea es interconectar China, el Sudeste
Asiatico, el sur de Asia y Africa Oriental hasta alcanzar el Mediterraneo.
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Industrial Investment, operador internacional de plataformas ferroviarias y proveedor de
servicios logisticos.

Por otra parte, los trenes de contenedores que utilizan estos corredores euroasiaticos cubren
las necesidades de los fabricantes chinos e internacionales que exportan a Europa mercancias
que provienen de fabricas establecidas en las metropolis en el centro y el oeste de China.
Cada tren transporta 40 contenedores, muchos menos que un barco. La alternativa aérea, por
su parte, resultaria 6 veces mas costosa que la opcién ferroviaria®®. El transporte ferroviario
representa un comprimiso equilibrado entre el bajo coste de la carga maritima y la velocidad
de la carga aérea.

El tren se presenta como una alternativa al transporte maritimo. EIl acceso saturado de los
puertos chinos incrementa el tiempo de traslado de las mercancias y contenedores (hasta 10
dias en China). A ésto deben afiadirsele los tramites aduaneros, las operaciones en la terminal
y en dltimo lugar, las tareas de carga en el bugue. Dependiendo del destino, el viaje puede
prolongarse entre 25 y 35 dias. Es preciso recordar la politica de ”slow steaming”, la
reduccion de velocidad de los buques para limitar el combustible utilizado.

Ademas, para aumentar el atractivo del modo ferroviario, las empresas del sector implicadas
en el proyecto de la ruta de la seda trabajan para incluir un canal verde, segln explica Wanxu
Dong, director general de la empresa Beijing Trans Eurasia International (BTE) especializada
en la carga ferroviaria intermodal. Dicho canal verde permite a las empresas optimizar la
gestion de sus tramites aduaneros, utilizar cada vez mas cartas electronicas de porte
Yferroviario y evitar el efecto cuello de botella al optar por nuevas plataformas multimodales
en todo el recorrido.

Las rutas ferroviarias que unen China y Europa viven buenos tiempos a nivel comercial. Los
mayores transitarios'® proponen actualmente este servicio a muchos de sus clientes. DHL GF
es el pionero de la ruta ferroviaria de la seda con proyectos pilotos ya desde 2008. En el afio
2013, oper6 también sus primeres trenes bloque’® entre Chengdu (China) y Lodz (Polonia).
Desde entonces los servicios propuestos en estas lineas se han visto multiplicados.

No obstante, es preciso hablar de las desventajas o debilidades de esta solucion. Steve Saxon,

experto en logistica de McKinsey en Shangai, explica que un posible freno puede ser el precio

3 Dato transmitido durante la entrevista en la sede social de DHL GF el 12 de marzo de 2020.

La carta de porte ferroviario corresponde al contrato de transporte cuando el modo utilizado es el tren. Se
califica de carta electrénica porque tiene une formato electrénico.

' DHL GF, DSV, DB Schenker, Clasquin...

16 También llamados trenes completos. Su particularidad consiste en transportar la misma mercancia del punto
de origen al destino final del tren y evitar rupturas de carga para facilitar las operaciones de doble transbordo por
un ancho de via mas amplio en el antiguo espacio soviético.
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de un envio. “El coste de expedicion en tren de un contenedor estandar entre Shanghai y
Duisburgo se establece entre 4.000 y 6.000 euros, mientras que el mismo contenedor en
transporte maritimo desde Shanghéi hasta Hamburgo se valora en unos 1.500 euros™*’. Sirve
recordar que China invierte muchos subsidios en estas conexiones ferroviarias
internacionales. ;Como evolucionard este modo cuando el apoyo chino se interrumpa en
20217 ¢ Qué repercusiones tendra en su competitividad?

Como dltimo punto, cabe destacar que esta solucion sufre de una competitividad entre
alternativas logisticas, segun afirman los transitarios que operan en Espafia. La primera
alternativa se trataria de una linea de trafico regular con dos escalas semanales Santander-
Rotterdam-Leixoes Yy Santander-Leixoes-Rotterdam propuesta por CLdAN ro-ro SA,
especialista en Short Sea RoRo. Esta naviera ofrece una linea especializada en transporte de
contenedores de 45 pies y trailers. De esta manera, el puerto de Santander actuaria como
plataforma de lanzamiento al permitir una conexién directa hacia el centro de Espafia y
Madrid mediante autopistas sin peaje y servicios frecuentes de ferrocarril. En este caso, el tren

se presenta como una respuesta abrazada al transporte maritimo.

LFP Perthus Linea Figueres-Perpinan, catalizador del flete

La entrevista semiestructurada con el director general de LFP (octubre de 2020) permitié
comprender las caracteristicas del servicio propuesto y su contribucion al desarrollo de flujos
de mercancias a partir de 2026.

LFP es una empresa dedicada a la explotacion y al mantenimiento de la linea ferroviaria de
alta velocidad Figueres-Perpifian que atraviesa el tinel del Pertus. Es una sociedad de derecho
privado que cuenta con dos accionistas (ADIF ® y SNCF Réseau'®) desde diciembre de 2016.
En ese mismo afio, LFP firmé un convenio con Espafia y Francia para la explotacion de la
linea con Espafia durante cuatro afios, con posibilidad de prorrogar el contrato otros dos. A
expiracion del plazo, la Comision europea sera responsable de exigir la puesta en marcha de

un concurso publico, conforme estipula el Derecho comunitario.

7 http://naciontransporte.com/52840/la-moderna-senda-del-transporte-de-carga/ [consultado el
29 de abril de 2020].

8 ADIF: Administrador espafiol de Infraestructuras Ferroviarias.

9 SNCF Réseau: Sociedad Nacional de Ferrocarriles encargada de la gestién y del mantenimiento de las
infraestructuras.
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LFP se situa en el corazon del Corredor Mediterraneo y del Corredor de Mercancias n°6,
presente en la fachada mediterranea de Espafia. Su primer valor afiadido estriba en su
capacidad para conectar la red espafiola con la red francesa y con los demas paises europeos.
En concreto, esta conexion se lleva a cabo sin ruptura de carga y sin parada de los trenes en la
frontera franco-espafiola. En este sentido, los frecuentes problemas derivados de unos anchos
de vias diferentes entre ambos paises han desaparecido progresivamente desde el afio 2016.
Existe un segundo valor afiadido para esta linea®® de tipo mixto, ya que “permite la
circulacion simultanea de trenes de alta velocidad (300 km/h), de trenes regionales (entre 160
km/h y 220 km/h) y de trenes de mercancias (entre 100 km/h y 120 km/h). Se cruzan sin
restriccion alguna”, precisa el director general de LFP. La presencia de varios haces® al sur
de Figueres permiten agilizar la coexistencia de trenes con velocidades de circulacion
diferentes. Esta gestion del trafico se lleva a cabo mediante el sistema ERTMS?* con el
propdsito de garantizar la interoperabilidad de las redes ferroviarias. Esta herramienta de
gestion del trafico reduce el riesgo de retraso de los trenes al facilitar la resolucién de posibles
problemas técnicos gracias a la presencia de estos haces. El sistema ERTMS estabiliza
horarios, un aspecto fundamental para los cargadores que deseen optar por esta solucién de
transporte. Ademas, el galibo de esta infraestructura permite recibir cualquier tipo de tren de
mercancias (incluso los de la autopista ferroviaria que une Barcelona con Europa). Pueden

circular mas de 100 trenes al dia.

llustacién 6 - Tipologia de trenes en la linea LFP en 2019

Trenes de contenedores Trenes de autopista ferroviaria Trenes portavehiculos
(intermodales, maritimos,
terrestres, frigorificos, cisternas...)

58% 23% 19%

Fuente: Datos LFP (noviembre de 2019)

El Director general de LFP precisa que aunque no quepa duda de que el desarrollo de la Linea
Figueres-Perpifian tenga mucho potencial, todavia tiene varios desafios a los que hacer frente.
Destacamos los tres principales: en primer lugar y de manera conjunta, las tensiones
comerciales entre China y EEUU, la desaceleracion de la economia, el Brexit y el coronavirus
alteran significativamente el comercio mundial. En segundo lugar, el deficit en

infraestructuras de transporte en la fachada mediterranea espafiola. Desde un punto de vista

% También llamada Seccién Internacional.
2! Haces: en transporte ferroviario, corresponde a vias de apartadero.
2 ERTMS: Sistema Europeo de Gestion del Tréfico Ferroviario.
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técnico, actualmente el tren que llega desde Perpinan circula hasta el puerto de Barcelona y
tiene ancho UIC?, el ancho estandar en Europa. Sin embargo, este tren no puede circular més
alla. Los estudios recientes hacen pensar que deberemos esperar hasta el afio 2026 para lograr
que el ancho internacional que llega hasta Barcelona también lo haga hasta Castellon y

Valencia.

llustacion 7 - Evolucion del tonelaje de mercancias operado por LFP y el nUmero de trenes

2016 | 2017 | 2018* | 2019**

NUmero de trenes de mercancias 1.215 | 1.229 | 1.203* | 1.600

Tonelaje bruto Trenes de mercancias (Mt) | 1,009 | 1,082 | 0,985* | 1,400

* Los datos de 2018 se vieron afectados por la huelga de 3 meses de la SCNF.

** Estimaciones
Fuente: Datos LFP (noviembre de 2019)

La perspectiva de crecimiento del flujo supondra también aumentar el nimero de accesos con
ancho UIC en la terminal ferroviaria del puerto de Barcelona. Actualmente existe una sola via
para cargar trenes y otra para descargarlos. Cuando la linea de ancho UIC con Tarragona entre
en funcionamiento, habra un incremento diario de 4 trenes.

A partir de estos datos, el flete de mercancias deberia multiplicarse por 5 para el afio 2026.

La primera autopista ferroviaria para unir Barcelona con Europa

Se puso en marcha en febrero de 2019 y fue la primera autopista ferroviaria de Espafia. Esta
infraestructura acoge los contenedores del puerto de Barcelona. Una vez transbordados, la
autopista ferroviaria se dirige a la ciudad luxemburguesa de Bettembourg. Esta autopista
ferroviaria transita por la Linea Figueres-Perpifian de la que hemos hablado anteriormente.
Los operadores ferroviarios Renfe Mercancias y Viia** gestionan la circulacion de 6 convoyes
semanales de ida y vuelta. Renfe Mercancias se encarga de la traccion hasta la frontera
francesa y a partir de Perpifian la traccion en el tramo francés corre por cuenta de Viia SNCF.

Los trenes salen desde la terminal multimodal de Can Tunis, en Barcelona, y circulan hasta
Bettembourg en Luxemburgo. Cada tren ofrece una capacidad de 1.500 toneladas. 8 vagones

pueden acarrear 16 semirremolques a los cuales se afiaden plataformas para los contenedores.

% Ancho UIC: es el ancho de via estandar de 1.435 mm (Unién Internacional de Ferrocarriles, ancho
internacional o ancho europeo). El ancho ibérico mide 1.668 mm.
% Viia: Operador de autopistas ferroviarias del grupo francés SNCF.
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Se cargan en el tren los semirremolques sin las cabezas tractoras y sin el conductor. En la
terminal de llegada un conductor trae una cabeza de tractora para recuperar el remolque y
finaliza el dltimo trayecto de corta distancia. Esta solucién resulta muy répida, segura y fiable

para cualquier importador y exportador.

CONCLUSION
Hemos explicado la competencia entre modos de transporte que siempre ha estado presente en

Espafia, ademas de sus repercusiones en la limitada participacion del modo ferroviario en el
transporte de mercancias. La presencia de los 3 anchos de vias ha dificultado la expansion de
este modo y los costes de transbordo de mercancias que generan estos anchos diferentes
suponen costosas operaciones logisticas. Para solucionar este problema de cambio de ancho,
ADIF trabaja (con iniciativa privada) en el desarrollo y en la homologacion de ejes de ancho
variable y cambiadores de ancho para el transporte de este tipo de flete. Estos
intercambiadores ya existen en Espafia y su papel es fundamental para el transporte de
pasajeros. Podemos afirmar que la puesta en marcha de la linea ferroviaria LFP supone un
gran avance tecnologico altamente favorable que fomenta la integracién de Espafia en los
intercambios internacionales y permite al pais actuar estratégicamente como plataforma
logistica al sur de Europa.

Las cinco soluciones de transporte ferroviario expuestas en en este articulo demuestran que
Espafia busca alternativas para cumplir con las normas y directrices formuladas por la
Comision Europea. Dicha Comision estima que, para el afio 2030, el 30% del transporte por
carretera deberd cambiar al transporte ferroviario para trayectos de mas de 300 kilémetros.
Antes de 2050, el 50 % de un trayecto de 300 Kkilémetros se realizard por transporte
ferroviario.

Podemos concluir con una ilustracién que muestra como el transporte ferroviario puede ser
una alternativa muy factible y formar parte de las soluciones multimodales que beneficien a
los cargadores. Tomamos como ejemplo el envio de un contenedor de 20 toneladas en el

itinerario Shenzhen, CN — Duisburg area, DE.

llustracion 8 - Tabla comparativa entre modos de transporte en terminos de coste, duracién de

transito y emisiones de CO,
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$ Duracién CO,
‘ﬂ 31.000 usp 7 dias 116,7 t
p— 5.000 usD 24 dias 57t

ﬁ 2.550 USD 38 dias 2.3t

Fuente: Medias calculadas a partir de los datos de los comisionistas lideres en este itinerario— Octubre de 2019

El transporte ferroviario puede convertirse en la solucion del futuro, ya que ofrece una amplia

capacidad de carga gracias a las autopistas ferroviarias. Este modo permite reducir los riesgos

de congestiéon o de falta de espacio. La frecuencia de lineas ferroviarias soluciona también

estos posibles problemas. Por decirlo de otra manera, permite a los cargadores fiabilizar y

agilizar su cadena de suministro gracias a un plazo de ejecucion de puerta a puerta definido y

estable. De esta manera, dicho modo les ayudaria también a optimizar sus costes de

distribucion.
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