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INFLUENCIA FUTURA DEL FERROCARRIL EN EL COMERCIO
EXTERIOR

Autor: Enric Pons Agusti
Tutor: Andrés Lépez Pita

RESUMEN

En los ultimos afios el respeto por el planeta y por el entorno en el que se vive ha
ganado adeptos entre la sociedad, lo que ha derivado hacia la aplicacion de politicas
mucho mas respetuosas con el medio ambiente. En el sector del transporte eso se
traduce en apostar por sistemas o modos de transporte mas sostenibles y menos
contaminantes que los habituales.

Es en esta parcela donde sobresale la importancia del ferrocarril. Pero en el territorio
espanol tiene un gran inconveninete, en muchos casos se trata de una red obsoleta, que
no se encuentra adaptada a las necesidades reales que demanda la sociedad,
principalmente en el tema de las mercancias. Hay que realizar las inversiones oportunas
para convertir la red de ferrocarril en una red util para el desarrollo econémico y en una
alternativa real y eficiente al transporte por carretera. Este objetivo pasa por mejorar las
condiciones de interoperatividad, capacidad y velocidad del sistema ferroviario.

En esta tesina se pretende estimar la cuota de mercado que puede conseguir el
ferrocarril en un futuro concreto, en el trafico de mercancias de la Peninsula Ibérica con
el resto de Europa . Se basa en el estudio de la situacion actual de los sistemas de
transporte, destacando especialmente aquellos elementos que dificultan su
interoperabilidad a nivel europeo. Ademas se realiza un andlisis bastante detallado de
las principales obras ferroviarias que deben relanzar al ferrocarril espafiol, situandolo en
las medias europeas y aumentando la confianza de los usuarios hacia este sector.

Para terminar se realiza una comparativa entre los flujos que circulan a través de los
Alpes y de los Pirineos, con el fin de determinar un posible limite real para el transporte
ferroviario de la Peninsula Ibérica con el exterior, dadas las similitudes geogréficas que
tiene con Italia.

Palabras clave: transporte ferroviario, comercio exterior, Pirineos, interoperabilidad, Y
vasca, Corredor del Mediterraneo.
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FUTURE INFLUENCE OF THE TRAIN ON EXTERNAL TRADE

Author: Enric Pons Agusti
Tutor: Andrés Lopez Pita

ABSTRACT

In recent years the respect for the planet and the environment in which we live has
gained wide acceptance among society, which has led to the implementation of policies
more friendly to the environment. In the transport sector that translates to bet by
systems or modes of transport more sustainable and less polluting than usual.

It is in this theme where it emphasizes the importance of the railway. But in the Spanish
territory has a major drawback, in many cases the network is obsolete and it is not
adapted to real needs that society demands, mainly on the issue of goods. We must
make the investments necessary to turn the rail network in a useful network for
economic development and a real and efficient alternative to road transport. This
objective involves improving the interoperability, capacity and speed of rail system.

This thesis try to estimate the market share that can get the rail in a future in the flow of
goods from the Iberian Peninsula with the rest of Europe. It is based on the study of
current transport systems, with particular emphasis on those elements that impede
interoperability at European level. They also do a fairly detailed analysis of major
railway projects wich want relaunch the Spanish railway, placing it in the European
average and increasing user confidence in this sector.

To end a comparison is made between the flows that travel through the Alps and the
Pyrenees, in order to determine a possible real limit for rail transport in the Iberian
Peninsula to the outside, given the geographical similarities it has with Italy .

Keywords: rail transport, external trade, the Pyrenees, interoperability, Y Basque,
Mediterranean Corridor.
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1. INTRODUCCION

Considerando las corrientes surgidas en los dltimos tiempos, en las que se decide
apostar decididamente por los modos de transporte mas sostenible, no es posible
conservar las redes actuales de ferrocarril con las muchas deficiencias que presentan.

Es necesario disponer de un ferrocarril competitivo a corto plazo, como herramienta
para atender parte de las necesidades del comercio maritimo, para no perder
oportunidades de negocio y para evitar los fendmenos de congestion que se presentan en
el trafico por carretera como consecuencia de su uso intensivo y que se espera que
vayan en aumento durante los proximos afos.

La falta de una red ferroviaria competente puede afectar directamente a la economia,
reduciendo la posibilidad de atraccion de nuevas inversiones; incidiendo negativamente
en la productividad y competitividad de las empresas y, ademas, arriesgandose a la
deslocalizacion de algunas de las actividades presentes.

De modo que deben tomarse las medidas necesarias para que la red ferroviaria mejore
las condiciones de continuidad, interoperatividad, capacidad y velocidad, convirtiendose
en una herramienta eficaz del desarrollo econdmico y una alternativa real y eficiente al
transporte por carretera.

Ejemplo de ello son los traficos de mercancias por los puertos del Mediterraneo. De las
mercancias que vienen en barco desde el Extremo Oriente que circulan por el
Mediterraneo, se calcula, segun datos del 2003, que una parte muy importante (76%)
cruzan el estrecho de Gibraltar hacia los puertos del norte de Europa, i solo el 24%
(unos 6 millones de TEU’s) optan por los puertos del frente mediterraneo. De este
hecho se deduce que los puertos del Mediterraneo tengan un gran potencial de
crecimiento con la captacion de nuevos traficos, siempre que se doten de la capacidad
suficiente y de una buena accesibilidad ferroviaria para conectar con el interior de
Europa.

12
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2. OBJETIVOS

El objetivo es comprobar la cuota de mercado o peso que va a tener el ferrocarril en un
determinado afio horizonte, en el trafico de mercancias peninsular con el continente
europeo.

Para ello se va a hacer uso de proyecciones de crecimiento que va a sufrir el sistema
ferroviario a raiz de la construccion de nuevas infraestructuras y la reorganizacion de las
ya existentes. A parte se establecera una hipotesis respecto la evolucion de las
mercancias intercambiadas con el resto de Europa para un periodo de tiempo concreto, a
partir del seguimiento y de los datos recogidos por diferentes instituciones en los
ultimos afos.

Cruzando ambas informaciones se pretende descifrar si el ferrocarril habra ganado
protagonismo en sus relaciones internacionales o si a pesar de su tan mencionado
crecimiento, éste no seré suficiente para ganar territorio a sus mas directos competidores
(el transporte maritimo y el transporte por carretera), que hoy en dia se reparten
practicamente la totalidad del mercado objeto de estudio.

Establecida la meta que se quiere alcanzar, es necesario conocer el punto de partida y el
entorno que la rodea. Para este fin, se describe la situacion actual de los distintos
sistemas de transporte respecto al comercio exterior. Se hace también un especial
hincapié en las limitaciones del sistema ferroviario y en los problemas generales que
existen dentro de la red europea. Ademas, para conocer el entorno en el que debe
situarse, se describen cuales son las tendencias en materia de transporte hacia las que se
dirige la politica de la Union Europea a traves, principalmente, de los Libros Blancos de
Transporte.

Para terminar se pretende determinar cual puede ser el limite real, a largo plazo, de este
sistema de transporte. Para este fin se establece la comparacién con un pais con una
estructura ferroviaria totalmente asentada, sin necesidad de grandes cambios. El
escogido ha sido lItalia, pais con caracteristicas geograficas muy similares a las de
Esparia en lo que se refiere a su relacion con el resto de paises europeos, pues se trata de
dos peninsulas situadas entre el Mar Mediterraneo y una cadena montafiosa que los
separa de sus paises vecinos (los Pirineos en el caso de Espafia y los Alpes para Italia)
y como consecuencia ambos deberian encontrarse con los mismos problemas fisicos en
el comercio exterior.

Comentar que en el anlisis del ferrocarril con el resto de modos de transporte en el
transporte internacional (viajeros y mercancias) los valores ofrecidos corresponden al
conjunto Espafia y Portugal. Esto es asi ya que cualquier unidad transportada (viajeros o
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mercancias) que tenga como origen o destino Portugal debe cruzar los Pirineos si viaja
de forma terrestre y su intencion es ir mas alla de la Peninsula. Si lo hace por mar o aire,
aunque la accion de cruzar los Pirineos no se realice fisicamente, también debe
contabilizarse pues la posibilidad de poder desplazarse con algun medio terrestre existe.
Es precisamente por este motivo que no se considera el flujo de las islas.

Indicar, finalmente, que existen fragmentos en que se habla Unicamente de Espafia al

referirse al conjunto, en lugar de hablar de la Peninsula Ibérica. El motivo es que el peso
de Portugal en ese campo es tan pequefio que es razonable no considerarlo.
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3. SITUA,CIC')N ACTUAL DE LOS TRANSPORTES EN LA
RELACION DE LA PENINSULA IBERICA CON EL
RESTO DE EUROPA

A continuacion, para analizar la situacion del ferrocarril en el territorio peninsular, se
realiza una descripcién del papel de los diferentes modos de transporte tanto para el
transporte de viajeros como para el trdfico de mercancias. Este andlisis estudiara la
relacion de la Peninsula Ibérica con el mercado europeo, por considerar que es el radio
de accion en el que puede interactuar el ferrocarril. A partir de un estudio comparativo
entre ellos se pretende descifrar el papel que esta jugando el sistema ferroviario en las
relaciones exteriores de la sociedad espafiola y su evolucion en los ultimos afios.

3.1. Infraestructuras

La red interurbana de carreteras a finales del 2009 alcanzaba la cifra de
165.416 kilometros. En esta longitud se incluyen las autopistas de peaje, autopistas
libres, autovias, carreteras de doble calzada y carreteras convencionales. Y no
comprende carreteras y calles demedio urbano ni carreteras o caminos agricolas o
forestales.

La inversion de la Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento se
incremento un 9,5% en el afio 2009. Los esfuerzos de inversion en infraestructuras han
ido dirigidos principalmente hacia las autovias y autopistas libres.

La conexion de la Peninsula Ibérica con el resto del continente para los automoviles se
realiza a través de 27 pasos, por carreteras de todo tipo de categorias (autopistas,
autovias, carreteras de ambito provincial,...). De todas ellas son las autopistas situadas
una a cada extremo de los Pirineos, la AP-7 en la fachada mediterranea y la AP-8 en la
fachada atlantica, las infraestructuras mas destacadas por concentrar un mayor namero
de vehiculos. A continuacion, en la Figura 1, pueden verse los pasos mas importantes.
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Figura 1. Red de carreteras en area pirenaica (2009).
Fuente: OTP. Actualizacion del documento n°5.
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La red de los ferrocarriles esparioles, como queda claro a partir de la Figura 2, no tiene
unas caracteristicas homogeéneas. Estas responden a la importancia del sector en las
distintas comunidades. En cifras generales, de los 13.352 kilémetros de que dispone,
4.605 km corresponden a via doble. 8.091 km de la red estan electrificados lo que
representa mas del 60% del total; en este caso la mayor parte, 5.170 kilometros,
corresponden a via Unica y solamente 91 a via doble. Por otra parte 10.404 kilometros.

En los dltimos afios se estd apostando por el sector del ferrocarril lo que deriva en
inversiones importantes para el sector, asi durante el 2008 se aumento6 en un 16,9% la
cantidad destinada a obras en plataforma, que junto a obras de via, de electrificacion, de
actuaciones en las estaciones y de otras inversiones sobre infraestructura supusieron un
incremento en la inversion del 15%

Si nos centramos en la parte que realmente nos interesa, hay que destacar que la
permeabilidad pirenaica para la red de ferrocarril es bastante escasa. Concretamente esta
formada por 5 lineas ferroviarias que ofrecen distintos tipos de servicio. El servicio
internacional, con los pasos de Irin-Hendaya y Portbou-Cerbere. Luego se encuentran
las lineas de Barcelona-La Tour de Carol y de Lasarte Oria-Hendaya, de Eusokotren,
que principalmente dan servicio al trafico de viajeros de cercanias. A modo de apunte
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comentar la existencia de otro paso fronterizo, el paso de Canfranc, actualmente
interrumpido por parte del Gobierno francés.
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Figura 2. Red ferroviaria espariola (2009).
Fuente: Los transportes, las infraestructuras y los servicios postales, Informe 2009

La red aérea espafiola, representada por la Figura 3, se caracteriza por disponer de un
total de 48 aeropuertos gestionados por AENA, de los cuales dos son helipuertos (Ceuta
y Algeciras). Su importancia se encuentra principalmente en el trafico de viajeros,
porgue la cantidad de mercancias que mueve refleja un valor muy pequefio en relacion
al resto de sistemas de transporte.

De todos los aeropuertos controlados por Aena, 13 se situan fuera de la peninsula, en
Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla. Por este motivo no han sido tenidos en cuenta en el
volumen de pasajeros transportados, ya que no influye en los viajeros que cruzan los
Pirineos.

La conservacion, mejora y ampliacion de las infraestructuras para el transporte aéreo,
también se realiza a través de AENA. Durante el afio 2009, se ha sufrido una importante
reduccion en este campo en relacion al afio anterior. Concretamente la inversion en
infraestructuras aeronauticas ha descendido un 17,6 % y un 8,2 % en navegacion aérea.
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Figura 3. Aeropuertos del estado (2009).
Fuente: Aena. Memoria Anual 2009

Respecto el Sistema Portuario espafiol, de titularidad estatal, estd integrado por 46
puertos de interés general, gestionado por 28 Autoridades Portuarias, tal como aparecen
en la Figura 4, cuya coordinacion y control corresponde al Organismo Publico Puertos
del Estado, 6rgano dependiente del Ministerio de Fomento y que tiene atribuida la
ejecucion de la politica portuaria del Gobierno.

Espafia es el pais de la Unién Europea que cuenta con mayor longitud de costa
(8.000 Km). Ademas su situacién geografica, proxima al eje de una de las rutas
maritimas mas importantes del mundo, le beneficia para un mayor afianzamiento como
area estratégica en el transporte maritimo internacional y como plataforma logistica del
sur de Europa. La importancia de los puertos como eslabones de las cadenas logisticas y
de transporte viene avalada por las siguientes cifras: por ellos pasan cerca del 60% de
las exportaciones y el 85% de las importaciones, lo que representa el 53% del comercio
exterior espafiol con la Unidn Europea y el 96% con terceros paises.

El esfuerzo inversor en el sector maritimo se dirige basicamente a mejorar la
conectividad y la intermodalidad, adecuar la oferta portuaria a la demanda previsible,
desarrollar la logistica portuaria, compatibilizar las inversiones portuarias con el
desarrollo medioambiental del entorno y fomentar el cabotaje europeo. La inversion
alcanzo los 1.104 millones de euros en el 2009, lo que implica un decremento de mas
del 16% en relacion a las cifras del afio anterior.
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3.2. Trafico de viajeros

En la conexion de la Espafia con el resto de Europa a través de los Pirineos y para el
transporte de viajeros, la carretera es el modo de transporte que concentra un mayor
nimero de adeptos, segun datos ofrecidos en la actualizacion del Observatorio de
Trafico de los Pirineos con datos del 2008. Se contabilizé que fueron aproximadamente
119.700 vehiculos de media diaria los que cruzaron la frontera hispano-francesa. Estos
nimeros trasladados al resto del afio indican que un total de 101 millones de viajeros®
(considerando vehiculos ligeros y autocares) cruzaron por carretera los Pirineos durante
el 2008. Datos que representan un descenso del 2,1% respecto a los obtenidos en el
Ccurso anterior.

Respecto a lo importancia de los pasos fronterizos, el volumen de vehiculos se
distribuye en un 29% para las autopistas litorales (AP-7 en la Jonquera y A-8 en Irun),
un 38% para el resto de carreteras costeras (N-260 en Portbou, N-2 en la Jonquera y N-1

! LLa transformacion de IMD a viajeros anuales se ha realizado considerando una tasa de ocupacion de 2
personas por turismo y de 38 viajeros por autocar (segin encuestas realizadas por el IET, Instituto de
Estudios Turisticos) para todos los puestos fronterizos excepto en los de Biriatou y Perthus. Para ellos se
han adoptado respectivamente valores de 2,22 y 2,47 viajeros por vehiculo ligero (valores extraidos de
encuestas realizadas exclusivamente para dichos pasos, por el CETE, Centre d’Etudes Téchniques de
I’Equipment, en el 2008).
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en Iran) y un 33% para las carreteras interiores, grupo formado por 21 carreteras. Con
estos datos queda demostrada la importancia de los corredores litorales en el trafico
viario.

El trafico ferroviario de viajeros no tiene nada que ver en cifras con los valores
ofrecidos por su compafiero en el transporte terrestre. Considerando todas las lineas,
durante el afio 2008 fueron 904 mil las personas que se desplazaron fuera de la
Peninsula Ibérica en tren. La mayoria de sus usuarios, un 82%, se desplazo a través de
las lineas internacionales. De todos ellos, 526 mil hacian el recorrido entre una estacion
espafiola y otra francesa, 98 mil tenian como origen o destino otro pais del resto de
Europa y 110 mil mé&s cruzaron nuestro pais en su viaje entre Portugal y Francia. El
18% restante estd formado por 153 mil usuarios de las lineas regionales que representan
el 16% del total, mientras que el trafico ferroviario local tiene un discreto 2% con
16 mil viajeros.

A los nimeros, ya de por si bajos, hay que sumarle la evolucion de los ultimos afos, ya
que desde el afio 2002 el nimero de usuarios va desciendo. En este periodo se ha pasado
de transportar 1,2 millones de viajeros a los 0,9 millones actuales.

El trafico aéreo es el otro gran protagonista junto a la carretera en el transporte de
viajeros. En total, durante 2008, hubo 80,5 millones de viajeros que escogieron este
modo de transporte para desplazarse entre la Peninsula Ibérica y cualquier otro pais
europeo.

La principal diferencia con la carretera viene en su domino de uso. Si solo se consideran
las relaciones con Francia, los turismos y los autocares representan practicamente la
totalidad de los traficos con un 89% de los 102 millones de viajeros entre ambos,
mientras que el transporte aéreo representa el 10%. Cogiendo la interaccion con el resto
de Europa los numeros se invierten. De los 80,4 millones de personas que viajaron entre
ambas regiones, un 88% prefirio hacerlo en avion y el 12% restante se desplazé en
vehiculo privado o autocar.

Se trata de un medio de transporte que, a pesar de reducirse su uso un 5% entre el 2007
y el 2008, ha experimentado un fuerte crecimiento en los Gltimos afios. En concreto,
desde el afio 2001 hasta el 2008 lo ha hecho un 63%. Este hecho se debe principalmente
a la popularizacion de las aerolineas de bajo coste.

En la Figura 5y en la Tabla 1 se refleja de forma mas practica los datos expuestos hasta
ahora.
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Figura 5. Distribucion de trafico de viajeros, en millones de personas (2008).
Fuente: OTP. Actualizacién del documento n°5.

Con los datos anteriormente expuestos, la principal conclusion a la que se llega es que
la importancia que tiene el transporte ferroviario en el conjunto del sistema de
transporte de personas a nivel internacional es minima. Analizando los numeros, el peso
del ferrocarril represent6 en 2008 un bajisimo 0,5%.

Otra conclusion es que el ferrocarril no ha sabido o no ha podido adaptarse a la
demanda creciente de viajeros. Mientras esta no ha parado de subir desde 2001 (s6lo en
el afio 2008 se ha sufrido un ligero descenso) los usuarios del transporte ferroviario han
seguido el camino contrario, se han ido reduciendo afio a afio. Asi en el principal
mercado del ferrocarril (por su proximidad), como es Francia su importancia se ha
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divido entre dos. Por ejemplo en Francia se ha pasado del 1,6% que representaba en
2001 a una cuota de mercado del 0,8%. Lo mismo sucede para el conjunto de la Unién
Europea y Suiza, donde se pasa del 1% al 0,5%.

Resto de la
UE-15 + . .
. Noruega + . Paises . Paises Resto de
Modo de transporte  Francia Suiza ingresados  ingresados Europa* TOTAL
en2004  en 2007 P
(menos
Francia)
Coches 84.7 7.3 92.0
Carretera
Autocares 6.5 2.5 9.0
Ferrocarril 0.8 0.1 0.9
Via aérea 10.0 61.4 1.9 1.1 6.1 80.5
Total 102.0 71.3 1.9 1.1 6.1 182.4

* Resto de Europa: Albania, Bielorrusia, Bosnia-Herzegovina, Croacia, Macedonia, Moldavia, Serbia y Montenegro,
Rusia, Turquia, Ucrania.

Tabla 1. Distribucién de trafico de viajeros, en millones de personas (2008).
Fuente: OTP. Actualizacion del documento n°5.

3.3. Trafico de mercancias

Para el estudio del trafico de mercancias se van a analizar los datos obtenidos en el
transporte por carretera, mediante la via maritima y con ferrocarril (medio de transporte
objeto del estudio). No se consideran las mercancias transportadas en avion al no tener
estas un peso relevante en el conjunto del estado.

Para conocer los intercambios de mercancias por carretera con el resto de paises de
Europa se cuentan los vehiculos pesados que cruzan los pasos fronterizos y
posteriormente se multiplican por un tonelaje medio conseguido a partir de encuestas y
de los valores obtenidos en las estaciones HESTIA de pesaje, en territorio frances.

Asi para el afio 2008 cruzaron los Pirineos un total 20.400 camiones diarios, menos que
el afio anterior cuando lo hicieron 21.100 vehiculos. De todos ellos, un 84% decidio
hacerlo a traves de las autopistas litorales lo que equivale a 17.000 camiones. Del resto,
un 8% lo hizo por las carreteras costeras y el ultimo 8% por los pasos interiores.

Hay que tener en cuenta que en el lado frances de la N-1 hacia Béhobie y Hendaya esta
prohibido el paso de camiones de mas de 7,5 toneladas (excepto para servicios locales),
ofreciendo el puente de la A-8 como alternativa. También se encuentra prohibida la
circulacién del lado francés en el paso por Perthus en la A-2, para camiones superiores a

22



Influencia del ferrocarril en el comercio exterior

11 toneladas, y para camiones con un peso superior a 20 toneladas en el lado francés de
la N-260 entre el municipio de Port-Vendres y la frontera. Estas prohibiciones ayudan a
que la mayor parte del trafico de mercancias se realice en las autopistas litorales.

Con estas intensidades de trafico y los tonelajes medios expuestos en la Tabla 2, que
viene a continuacion, se determina que durante el 2008 las mercancias transportadas por
carretera alcanzaron los 107,8 millones de toneladas.

Vehiculos pesados (V.P./dia) Tonelaje
Carretera Sentido Trc;]rézliage T\(/)FS ! Autocares Camiones (E‘i?driis) (G‘DZEL)
(t/V.P)

Autopista A8 - A63 Norte -Sur 15,2 4339 77 4262 64.8 23.7
Autopista A8 - A63  Sur -Norte 14,1 4202 77 4125 58.2 21.3
Autopista A7 - A9 Norte -Sur 15,8 4447 166 4281 67.6 24.8
Autopista A7 - A9 Sur -Norte 16,9 4500 166 4334 73.2 26.8
R.D.912 - R.N. 10 Ambos 10,0 2032 56 1976 19.8 7.2
Otras carreteras Ambos 13,6 904 96 808 11.0 4.0
Total 20424 638 19786 294.6 107.8

Tabla 2. Estimacion del tonelaje de mercancias (2008).
Fuente: OTP. Actualizacién del documento n°5.

Como ya sucedia en el trafico de viajeros, los nimeros del transporte de mercancias por
ferrocarril no tienen nada que ver con los de los principales medios de transporte. De
hecho segun datos de Eurostat y RENFE, se estima que 3,1 millones de toneladas
viajaron en ferrocarril.

Pero, a diferencia del transporte de viajeros, en este caso su mercado se extiende mas
alla del territorio francés. Los principales socios espafioles en el uso del ferrocarril para
el transporte internacional de mercancias son los alemanes, con algo mas de 1,4
millones de toneladas, seguidos de lejos por franceses y belgas.

Un dltimo apunte en el ambito del ferrocarril, comentar que el sentido norte-sur

(importaciones) tiene un valor predominante, con un 60%, sobre las exportaciones que
suponen el otro 40%. Estos valores quedan reflejados en la Figura 6.
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Figura 6. Reparto del trafico de mercancias fuera de la Peninsula (2008).
Fuente: RENFE

Tal como se demuestra en la Tabla 3, el otro gran protagonista del trafico internacional
de mercancias es el transporte maritimo, con 126,4 millones de toneladas transportadas
que tienen como origen o destino la Peninsula Ibérica. De ellos un 83,5% corresponde a
Esparia y el 16,5% restante a Portugal.

En su conjunto el Sistema Portuario de Titularidad del Estado, ha movido 473,4
millones de toneladas durante el 2008, lo que supone un descenso del 2,02% respecto el
afio anterior. Este volumen se puede dividir en cuatro grandes grupos. El mas
importante de ellos es la mercancia general que mueve 203,7 millones de toneladas y
que ha ido ganando mucha importancia con un crecimiento del 33% en los dltimos
cuatro afios. A continuacién, con 127,4 millones de toneladas, le siguen los productos
petroliferos, que ademas de las actividades de embarque, desembarque y trasbordo de
crudos, también comprenden el avituallamiento. El tercer lugar es para los graneles
solidos cuyo volumen movido es de 101,4 millones de toneladas. Finalmente el resto de
mercancia solo abarca el 41,3 millones de toneladas.

De entre todos los puertos peninsulares destacan sobretodo los puertos de la Bahia de
Algeciras, el de Valenciay el de Barcelona, lo que implica un predomino de la vertiente
mediterranea sobre la vertiente atlantica. Aunque a nivel global el mas importante de
ellos es el de Algeciras con un movimiento de 74,7 millones de toneladas, si se hace
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referencia al mercado de la Union Europea el puerto de Barcelona ha cargado y
descargado un total de 11,33 millones de toneladas de mercancias. Le siguen los puertos
de Valencia y Algeciras con unos valores de 7,90 y 7,52 millones de toneladas cada
uno. Lo que representa un 33% sobre el total de intercambios maritimos entre los
puertos de la Peninsula Ibérica y los de la UE.

Analizando los colaboradores europeos del conjunto de puertos peninsulares se observa
que los principales socios son los paises de la antigua Europa de los 15, que se lleva un
62,0% del total, seguida de los paises que no forman parte de la UE ni son candidatos a
ella. Estos representan un 21,7% de los intercambios, como consecuencia del importante
papel que juega Rusia con poco mas de 15 millones de toneladas. Luego vendrian los
paises candidatos a la Union Europea, con Turquia a la cabeza, con un 8,6% Yy los paises
ingresados en 2004 y 2007, con un 5,8% y un 1,9% respectivamente.

Resto de la Paises Paises
Modo de transporte  Francia UE-15 ingresados  ingresados Resto di TOTAL
menos Europa
: en 2004 en 2007
Francia
Carretera 55.0 46.6 3.9 0 2.3 107.8
Ferrocarril 07 25 0 0 0 3.1
Via maritima 10.2 68.5 7.4 25 37.8 126.4
Total 65.9 117.6 113 25 40.1 2373

* Resto de Europa: Suiza, Noruega, Albania, Bielorrusia, Bosnia-Herzegovina, Croacia, Macedonia, Moldavia,
Serbia y Montenegro, Rusia, Turquia, Ucrania.

Tabla 3. Distribucion de trafico de mercancias (2008).
Fuente: OTP. Actualizacién del documento n°5.

Como ya sucedia en el trafico de viajeros, el transporte de mercancias ha experimentado
un crecimiento considerable en los ultimos afios, pero a pesar de ello, el transporte
ferroviario no solo no ha sabido mantener su cuota de mercado si no que los valores
absolutos de mercancia transportada se han ido reduciendo desde el afio 2001. Unos
valores que de por si ya eran bajos en comparacion con el transporte maritimo y viario y
que en el afio 2008 representaban el 1,3% del total.

En 2001 se transportaban 4,5 millones de toneladas con el conjunto de Europa. Este
valor se ha reducido un 30% hasta alcanzar los 3,1 millones de toneladas en 2008.
Analizando de forma separada la relacidn con Francia y el conjunto de la Antigua Unién
Europea de los 15 se consiguen unos valores muy significativos. Mientras que en el
mismo periodo la cantidad de mercancias intercambiadas con Francia ha pasado de los
50,3 a los 65, 9 millones de toneladas (crecimiento del 31%), las transportadas en
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ferrocarril se ha reducido un 45%, alcanzando los 0,7 millones. Para el conjunto de los
15, los valores son elevados aunque no tanto, puesto que la reduccién de volumen entre
el 2001 y el 2008 es del 30% para un crecimiento del 27% del volumen total de
mercancias alcanzando los 183,5 millones.

A través de la Figura 7 se representan los datos expuestos con anterioridad.
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Figura 7. Distribucidn de trafico de mercancias (2008).
Fuente: OTP. Actualizaciéon del documento n°5.
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4. LAPOLITICA DE TRANSPORTES DE LA UE

4.1. Los Libros Blancos del transporte

4.1.1. Los inicios del Libro Blanco

Uno de los pilares basicos de la Union Europea es la circulacion de personas y
mercancias de forma libre.

Este espacio de libre circulacion ha ido siguiendo un marco director formado por los
libros que aprueba la Comisidon y donde se fijan los criterios estratégicos que deben
seguir todos los estados miembros.

Bajo el titulo “El curso futuro de la politica comun de transportes” aparecio el primer
Libro Blanco de la Comision europea, en el afio 1992. Oriento el futuro de la politica
comun de transportes, haciendo hincapié en la apertura del mercado del transporte. La
creacion del mercado Unico de transportes se encontraba entre los objetivos prioritarios,
para facilitar la movilidad general.

En 1996, cuatro afios después, se profundiz6 méas en el sector ferroviario con la
presentacion del Libro Blanco: “Estrategia para la revitalizacion de los ferrocarriles
comunitarios™ donde se pronosticaba la considerable contribucion que los ferrocarriles
debian tener en el proximo siglo y a la vez evidenciaba la reduccién de su cuota de
mercado vinculandola a los precios y a la calidad del transporte ferroviario.

4.1.2. El Libro Blanco de 2001

““La politica europea de transportes de cara al 2010: La hora de la verdad”, ese fue el
titulo para la nueva version del Libro Blanco del afio 2001 Su objetivo era ser capaz de
compaginar los criterios de calidad y seguridad que exigia la sociedad con el desarrollo
econémico. A parte, aposto por la revitalizacion del ferrocarril, la materializacion de la
intermodalidad y la realizacion de la red transeuropea de transportes, entre otros.

En el sector de la carretera se preveia para el 2010 un aumento del 50% de los traficos.

Esto supone un aumento de la congestion que conlleva que un 84% de las emisiones de
CO;, del transporte correspondan al transporte por carretera.
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Con el fin de mejorar la calidad del sector del transporte por carretera y de la aplicacion
de la normativa existente se opta por fomentar la uniformidad de la legislacion en el
ambito de los transportes por carretera, armonizar las sanciones, aumentar los controles
y reforzar la seguridad vial para reducir el nimero de victimas mortales a la mitad para
el 2010, entre otras.

Dentro del ambito ferroviario se pretendia revitalizar el ferrocarril con la creacion de un
espacio ferroviario integrado, eficaz, competitivo y seguro, y poner en funcionamiento
una red especial para el transporte de mercancias. Para conseguirlo se apuesta por
.medidas de liberalizacion y armonizacién técnica de los ferrocarriles

El principal escollo venia por la falta de infraestructuras adaptadas para el transporte
moderno, la ausencia de interoperabilidad entre las redes y la escasa investigacion sobre
tecnologias innovadoras. A pesar de ello el éxito de los nuevos servicios de trenes de
alta velocidad ha propiciado un crecimiento significativo del transporte de viajeros de
larga distancia.

En el trafico aéreo el objetivo es controlar el crecimiento del transporte aéreo, combatir
la saturacion del espacio aéreo y preservar el nivel de seguridad garantizando al mismo
tiempo la proteccion del medio ambiente.

Para conseguirlo se apostd por la creacién del cielo europeo Gnico como prioridad a
partir de un marco reglamentario basado en normas comunes de utilizacion del espacio
aéreo, ademas de aplicar un gestion comuan civil/militar del trafico aéreo y de establecer
un diélogo con los interlocutores sociales con el fin de celebrar acuerdos entre los
organizaciones interesadas

Desde el punto de vista maritimo se destacaba la infrautilizacion de su capacidad, dado
que el transporte maritimo y el transporte por via navegable son verdaderas alternativas
competitivas a los trayectos terrestres, ya que son transportes fiables, econdémicos y
poco contaminantes y ruidosos.

Se propuso desarrollar las infraestructuras y crear verdaderas autopistas del mar. Se
considera que la intermodalidad es basica para permitir atravesar los cuellos de botella
entre Francia y Espafia en los Pirineos y entre Italia y el resto de Europa en los Alpes.

En la intermodalidad se pretendia reequilibrar el reparto de los distintos medios de
transporte a su favor y la promocion del transporte ferroviario y maritimo, aunque para

ello debe hacer frente a la falta de vinculos estrechos entre ambos modos de transporte.

Finalmente uno de los grandes objetivos es la realizacion de las grandes infraestructuras
previstas por el programa de redes transeuropeas de transporte (RTE-T). Los retrasos de
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las redes transeuropeas se deben a falta de financiacion y es por ello, que la Comision
propone completar, sobre todo, la red ferroviaria rapida de viajeros que comprende las
lineas de alta velocidad y los sistemas que permiten la conexién con los aeropuertos.
Ademas la Comisidén también estudia la posibilidad de introducir el concepto de
“declaracion de interés europeo” cuando una infraestructura se considere estratégica
para el buen funcionamiento del mercado interior.

4.1.3. Revisién intermedia del Libro Blanco

Con el fin de acelerar el ritmo de decision y comprobar los resultados conseguidos, el
Libro Blanco del 2001 establecia un mecanismo de revision por el que la Comision
deberia presentar un calendario con objetivos precisos, hacer un balance general el afio
2005 sobre la aplicacion de las medidas que defiende el Libro Blanco vy, si hace falta,
introducir modificaciones.

Como consecuencia, el afio 2006, la Comision Europea publica una revision intermedia
del Libro Blanco del transporte con el titulo: “Por una Europa en Movimiento:
Movilidad sostenible para nuestro continente”, donde se consideran los cambios
sufridos por la Union Europea y con el fenémeno de la globalizacion en plena
efervescencia. La Europa del 2005 es distinta a la que se previno en 2001, el
crecimiento econémico fue menor de lo esperado, las tensiones geopoliticas iban en
aumento, el petroleo se encarecia, ademas tampoco se habia considerado los efectos de
la ampliacion del petréleo, la constante amenaza terrorista ni la evolucion del reparto
modal.

La finalidad es crear sistemas de transporte que satisfagan las necesidades de nuestra
sociedad desde el punto de vista econdmico, social y medioambiental, ya que se
considera que para la prosperidad de Europa son esenciales unos sistemas de transporte
eficaces, por influir notablemente en el crecimiento econémico, el desarrollo social y el
medio ambiente. Para el ferrocarril se prevé reforzar las condiciones que permitan la
competitividad del sector, potenciando la coordinacion y la intermodalidad para que
pueda seguir prestando sus servicios con unos niveles adecuados de agilidad y precio.

4.2. La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T)

El afio 1996, a partir de una decision del Parlamento Europeo nace la Red Transeuropea
de Transporte (RTE-T), con el objetivo de ayudar a finalizar numerosos proyectos de
interés comun, interconectando redes nacionales y superando barreras tecnoldgicas a
través de las fronteras nacionales
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Dentro de la RTE-T se definen los proyectos prioritarios que incluyen los grandes ejes
ferroviarios, de carreteras y de vias navegables que recorren varios estados miembros.
Fueron elegidos en 2004 por su especial relevancia para los flujos de trafico
transnacionales y para la consecucion de los objetivos de cohesién y desarrollo
sostenible y de cara al 2020.

Los proyectos prioritarios son los siguientes:

1. Eje Ferroviario Berlin—Verona/Milan—-Bolonia—Napoles—Messina—Palermo

2. Eje Ferroviario de Alta Velocidad Paris—Bruselas—Colonia—Amsterdam—Londres
3. Eje Sur Oeste de Ferrocarril de Alta Velocidad

4. Eje Este de Ferrocarril de Alta Velocidad (Paris-Francia oriental-Alemania
meridional)

5. Linea Betuwe

6. Eje Ferroviario Lyon—Trieste-Divaca/ Koper-Divaca—L jubljana—Budapest—Frontera
Ucraniana

7. Eje de carreteras y autopistas Igoumenitsa/Patras—Atenas—Sofia—Budapest

8. Eje Multimodal Portugal/ Espafia—resto de Europa (autopista Lisboa-Valladolid)
9. Eje Ferroviario Cork—Dublin-Belfast-Stranraer

10. Aeropuerto de Malpensa

11. Enlace fijo de @resund

12. Eje Triangulo Nérdico de ferrocarril y carreteras

13. Eje de carreteras de Reino Unido/ Irlanda/ Benelux

14. Linea Principal de la Costa Oeste (Reino Unido)

15. Programa Galileo

16 Eje Ferroviario para mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris

17. Eje Ferroviario Paris—Strasbourg—-Stuttgart—Vienna—Bratislava

18. Eje de canales interiores Rhine/Meuse—Main—-Danube

19. Interoperabilidad del Ferrocarril de Alta Velocidad en la Peninsula Ibérica

20. Eje Ferroviario del enlace Fehmarn

21. Autopistas del mar

22. Eje Ferroviario Athens—Sofia—Budapest—Vienna—Prague— Nuremberg/Dresden
23. Eje Ferroviario Gdansk—Warsaw—Brno/Bratislava—Vienna

24. Eje Ferroviario Lyons/Genoa—Basle-Duisburg—Rotterdam/Antwerp

25. Eje de carreteras Gdansk—Brno/Bratislava—Vienna

26. Eje Ferroviario y de Carreteras Irlanda/Reino Unido/Europa continental

27. Eje Ferroviario ‘Rail Baltica’ Warsaw—-Kaunas—Riga—Tallinn—Helsinki

28. ‘Eurocaprail’ en el eje ferroviario Brussels—Luxembourg-Strasbourg

29. Eje Ferroviario del corredor intermodal lonian/Adriatic

30. Canal Seine-Scheldt

De todos ellos unicamente el n® 3 afecta al territorio espafol.
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Respecto a la distribucion por sectores, el 85,15% del coste de la RTE-T corresponde a
actuaciones para el ferrocarril, el 10,07% son carreteras, el 1,12% canales interiores de
agua, el 1,19% aeropuertos, el 2,23% puentes de ferrocarril y carretera y el 0,24%
puertos. Todo ello refleja la apuesta de la Unién Europea hacia el transporte ferroviario,
como sector clave para disponer en un futuro de una mejor comunicacion entre los
estados miembros.
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5. INTEROPERABILIDAD

Para que el transporte ferroviario sea eficiente en el ambito europeo, el aspecto mas
relevante es la interoperabilidad. Por interoperabilidad se entiende la capacidad del
sistema ferroviario para permitir la circulacion segura e ininterrumpida de los trenes.
Esta capacidad dependerad del conjunto de las condiciones reglamentarias, técnicas y
operativas que deberan cumplir para satisfacer los requisitos esenciales.

Las deficiencias historicas en este campo se manifiestan en los modelos de gestion no
integrados que hacen que las formalidades en la frontera de cada estado no se
encuentren, hoy en dia, suficientemente simplificadas y la coordinacién en la gestion de
redes sea mejorable. Ademas hay que afadirle la fragmentacion técnica de seguridad y
gestion del tréfico que sufre la red.

Baste como ejemplo, el Libro Blanco del afio 2001 exponia las limitaciones que se
encontraban las locomotoras interoperables que se usaban, a modo de experimento, en
la linea Lyon — Torino y que podian circular indistintamente por las redes francesa e
italiana, por los siguientes motivos:

- Necesidad de dos conductores en el lado italiano por uno en el lado francés,
motivo por el cual es necesario efectuar una parada en Modane a pesar de que
los documentos de transporte se tramiten de forma electrénica.

- La imposibilidad de que los conductores franceses pasen a la red italiana y a la
inversa.

- La longitud de las vias secundarias es distinta, lo que en algunos casos requiere
dividir los trenes por la mitad generando una importante pérdida de tiempo.

- El régimen de circulacion: los ferrocarriles italianos autorizan 1.150 toneladas a
la linea, frente a las 1.000 toneladas que autoriza Francia.

- La limitacion respecto a las locomotoras interoperables segun el sistema de
electrificacion. Las maquinas italianas, por su disefio, solo pueden circular con la
mitad de su potencia cuando se desplazan bajo los 1.500 voltios franceses.

La interoperabilidad recibio el impulso de la Directiva 2004/50, que homogeneizo el
conjunto de las directivas existentes y que promueve la interoperabilidad a todo el
sistema ferroviario europeo. Del mismo modo, se impulsé con la aparicion de las
primeres TSI (Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad). En este sentido, también
aparecio la Directiva 2008/57, con el objetivo de acelerar la integracién de la red
ferroviaria europea estableciendo una mayor harmonizacion técnica i garantizando en
elevado nivel de seguridad.
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A continuacion se prestara especial atencion a algunos de los aspectos técnicos
responsables de la falta de interoperabilidad actual, como son: el ancho de via, la carga
maxima por eje, las vias auxiliares, la sefializacion, la electrificacion, la direccion de
circulacion y el ancho de pantografo.

5.1. Ancho de via

En la Figura 8 se observa como la mayoria de los paises miembros de la Union Europea
utilizan el ancho de 1.435 mm. Solo Irlanda e Irlanda del Norte (1.600 mm), Finlandia
(1.524 mm) y Espafia y Portugal (1.688 mm; ancho ibérico) presenta anchos de via
distintos. A pesar de ello, en Espafia la nueva linea de alta velocidad ya dispone de
ancho europeo (1.435 mm). Por otro lado, los paises de la antigua Uni6n Soviética
tienen un ancho de via de 1.524mm. Este es un factor importante para la
interoperabilidad. Aunque existen soluciones para los cambios de ancho, representan un
coste afladido que afecta a la competitividad del ferrocarril y que repercuten de forma
considerable en el tiempo de trafico.

1435 mm
1524 mm

M 1600 mm
I 1668 mm

4

Figura 8. Anchos de via en la red ferroviaria europea
Fuente: Perspectives for European Railway Services.
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5.2. Carga maxima por eje

La carga maxima permitida por eje en las lineas de alta velocidad segln las
especificaciones técnicas para la interoperabilidad (TSI’s) esta dividida en dos partes.
Para velocidades superiores a los 250 km/h este valor es de 17 toneladas, para
velocidades inferiores a los 250 km/h el valor es de 18 toneladas. La UIC clasifica las
lineas segln la carga por eje permitida en tres categorias: A (16 toneladas/eje), B
(18 toneladas/eje) y C (20 toneladas/eje). En la Figura 9, Austria presenta un calor de 18
toneladas mientras que el de Espafa, Italia, Alemania, Luxemburgo, Bélgica,
Dinamarca y Suecia es superior a 18 toneladas.

-

Max carga por eje

17t TSI=280 kedh [
18t TS=280 kmdh [ |
Carga por ejex156t

Figura 9. Cargas maximas permitidas por eje en la red ferroviaria europea.
Fuente: Interoperability Progress Report

34



Influencia del ferrocarril en el comercio exterior

La Figura 10 muestra los planes de mejora propuestos por la UIC para la creacion de
corredores ferroviarios dentro de la red europea que permitan cargas por eje de hasta
25 toneladas. Las previsiones de este organismo apuntan que el trafico en Europa de
trenes de estas caracteristicas (con elevadas cargas por eje) tiene un potencial
equivalente del orden del 10 — 30% del transporte ferroviario de mercancias total. El
estudio deja la puerta abierta a la creacion de vias que, para propositos especiales,
permitan la circulacion de ferrocarriles con cargas de hasta 30 toneladas por eje.

Cargas por eje — planes de mejora vy viabilidad

Mejoras previstas (22,5 0 superior)-presupuesto =1 00MEuros e
Mejoras previstas (22 5 o superior)-presupuesto <100MEUros

Inferior & 22,5 — ninguna inversion presvista —_—

Inferior & 22 5 —mejoras no viables

22 .5 0 superior

L] W
1.?4.“
8 > ET’"'
. L
L]
™ ¢

CUIC 2009 Source: LK ERIM Database

Figura 10. Planes de mejora de la UIC para la creacion de corredores europeos con cargas
maximas permitidas por eje de 25 toneladas.
Fuente: Heavy haul trains in Europe

En el estudio del KTH Railway Group, Efficient train systems for freight transport, se
analiza la influencia de la carga maxima admisible por eje sobre el coste del transporte
en un recorrido concreto y se concluye que a mayor carga admisible por eje, mas
econdmico resulta el transporte en la medida de los resultados que se muestran en la
Figura 11.
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Figura 11. indice de los costes del transporte para diferentes cargas maximas por eje.
Fuente: Efficient train systems for freight transport

5.3. Vias auxiliares

Las TSI’s prescriben una longitud minima de las vias auxiliares de 400 m. En
Dinamarca, Finlandia, Irlanda, Suecia y Inglaterra la longitud de las vias es inferior a
esta recomendacion (Figura 12). Si los gestores de estas infraestructuras tienen la
intencién de abrir las redes a la interoperabilidad de los ferrocarriles europeos, conviene
implantar vias auxiliares que permitan longitudes mayores de las que se encuentran
disponibles en la actualidad.
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400 m:

C—1 320 m: Dinamarca j )
1 350 m: Finlandia = -
C—1 215m: Idanda
E=—=1 225 m: Suécia

E===] 300 m: Anglaterra

Figura 12. Longitudes de las vias auxiliares de la red ferroviaria europea
Fuente: Interoperability Progress Report

5.4. Senalizacion

Los sistemas de sefializacion ferroviaria involucran la comunicacion entre el tren, la via
y los centros de coordinacion. Se trata de unos sistemas a bordo integrados en las
locomotoras, con captadores que reaccionan a las sefiales emitidas desde tierra. La
coexistencia de numerosos modelos constituye un obstaculo al desarrollo del trafico
internacional, ya que las locomotoras deben poder “lee” las sefiales de las distintas redes
al cruzar las fronteras. El tren Thalys, por ejemplo, que une Paris con Bruselas, dispone
de siete sistemas a bordo, con el correspondiente aumento de coste y del riesgo de
averia, a parte de las complicaciones que supone para los maquinistas. Evidentemente,
esta segmentacion representa una limitacion para la integracion del transporte
ferroviario a escala europea, mientras que el transporte por carretera consigue la ventaja
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de la ausencia de este tipo de barreras. Historicamente, cada administracion ferroviaria
ha adoptado su propio sistema de sefializacion y control. Como consecuencia, a nivel
europeo se encuentran mas de 20 sistemas distintos de sefializacion y control de las
circulaciones, como se refleja en la Figura 13.

Con el objetivo de mejorar la situacion en este campo se ha impulsado en los ultimos
afios el desarrollo de un sistema comun homologado respondiendo al desarrollo de las
directrices de interoperabilidad de la Comision Europea 96/48 y 2001/16. El sistema de
gestion del tréfico ferroviario europeo, conocido como ERTMS (European Rail Traffic
Management System), tiene como objetivo hacer operativo el tréfico entre diferentes
sistemas de seguridad y permitir la interoperabilidad de las redes de los diferentes
estados de Europa.

Para conseguirlo se ha definido un nudcleo de control del ERTMS Ilamado ETCS
(European Train Control System), unificado y con especificaciones técnicas publicas
que son accesibles para fabricantes y para administraciones ferroviarias (con el fin de
Ilevar a cabo el control de la velocidad del tren y el respeto a las sefiales que se reciben
desde el exterior). La base del sistema ERTMS es el GSM-R (Global System for Mobile
communications), un sistema con tecnologia digital de gran capacidad y calidad de
transmision que aporta mayor seguridad, flexibilidad y seguimiento al trafico por
ferrocarril, unido al proyecto Galileo (sistema europeo de apoyo global a la navegacion
via satélite, operativo desde el afio 2008).

ATE fATE-NG - - EDICAB 700 / L10000

—~ EDICAB 200
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BACC /| RSDD -~

~ LVZ/LST
ASFA/LZB -

— SIBNUM/ ZUE

EDICAB 70O ‘
\
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Figura 13. Sistemas de sefializacion en la red ferroviaria europea.
Fuente: Perspectives for European Railway Services.

38



Influencia del ferrocarril en el comercio exterior

El desarrollo del ERTMS incluye cinco niveles de operacion, segun el equipo de via 'y
de bordo:

- Nivel 0. Vehiculo equipado pero la infraestructura no; esta tiene la sefializacion
de un sistema anterior. La autorizacion del movimiento del tren se realiza con un
sistema de seguridad externo al vehiculo.

- Nivel STM. Vehiculo equipado con un médulo STM (Specific Transmision
Module) que opera sobre una linea de sefializacion convencional. EI modulo
STM es el que permite la comunicacion entre vehiculo y via

- Nivel 1. Infraestructura dotada d’eurobalizas i opcionalmente de euroenlace. El
control se basa en una transmision puntual, y las eurobalizas envian la
autorizacion para el movimiento de los trenes.

- Nivel 2. La via dispone de eurobalizas y euroradio, y las operaciones son
controladas por un centro de control de bloqueo por radio.

- Nivel 3. Similar al nivel 2 pero la localizacion del vehiculo y su integridad se
gestionan completamente a bordo.

En la red ferroviaria espafiola explotada por RENFE se aplica el sistema ASFA, a pesar
de ello, desde el afio 2000 se esta implantando el sistema ERTMS vy actualmente da
cobertura a la mayor parte de la linea de alta velocidad existente. Con méas de 3.500 km
de vias ya contratadas y cerca de 1.000 km en servicio, Espafia emerge como uno de los
pioneros en el desarrollo del ERTMS.

Actualmente, operando en ERTMS se encuentran las siguientes lineas:
- Madrid — Barcelona, linea de alta velocidad (650 km)
- Cdrdova — Malaga, linea de alta velocidad (155 km)
- Madrid — Valladolid, linea de alta velocidad (197 km)
- Madrid — Toledo, linea de alta velocidad (21 km)
- Madrid Atocha, by-pass (12 km)
- Zaragoza — Huesca (80 km)

Ademas, existen varios grandes proyectos en fases avanzadas como son:
- Madrid — Galicia, eje de alta velocidad (via Valladolid)
- Vigo - Porto, linea de alta velocidad
- Proyecto de Y vasca (linea de alta velocidad uniendo las 3 capitales vascas entre
ellas y con Madrid via Valladolid)

El paso a este sistema, en el conjunto de Europa, se encuentra con las dificultades
afiadidas, a parte del desarrollo tecnoldgico, de la necesidad de amortizar las inversiones
de las distintas instalaciones de las redes estatales (con ciclos de vida de 20 a 25 afios) y
con la complejidad de operar de manera simultanea con sistemas diferentes.
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5.5. Electrificacion

El mapa europeo de la Figura 14 refleja de forma significativa la fragmentacion
existente en lo que se refiere a sistemas de electrificacion a nivel europeo. A pesar de
que la evolucion del material tractor permita que actualmente una misma locomotora
circule por vias con mas de una tension, este factor implica un coste operativo afiadido
que resta competitividad al ferrocarril.

750 V, Third Rail
- RELDRY
B 3000V
B 15 kV16.2/3Hz
P 25 kv 50 Hz

No electrification

Figura 14. Principales sistemas de electrificacion de la red ferroviaria europea.
Fuente: Perspectives for European Railway Services.

5.6. Direccion de circulacion

En este punto también existe disparidad de criterios, como puede observarse en la
Figura 15. De modo, que se existen paises en los que el tren circula por la derecha, otros
donde lo hace por la izquierda y incluso, como en el caso de Austria, paises donde se
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combinan ambos casos (en la red austriaca, un 80% de la circulacion se efectua por la
derecha y el 20% restante por la izquierda). A pesar de ser un factor que no reviste
demasiada importancia porque los trenes pueden ser facilmente desviados en la
direccion de circulacion correspondiente, es otro claro factor de la falta de consenso
historico entre operadores a nivel europeo.

trenes circulando por la

derecha [

trenes circulando por la
izguierda h

Figura 15. Direcciones de circulacion de la red ferroviaria europea.
Fuente:www.bueker.net/trainspotting

5.7. Ancho de pantdgrafo

El ancho de pantografo es un parametro relacionado con la altura de la catenaria. En la
red ferroviaria europea s’encuentran distintos valores, como se indica en la Figura 16.
Esta situacion lleva a que se requieran diferentes tipos de pantografos para los
respectivos sistemas nacionales con los correspondientes costes afiadidos.
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14350 mim; contacto con tira de carkbono
1450 min; contacto con tiva de cobresacera
1800 mim; contadto con tira de carkano
1250 mim; contacto con tira de cobre

1950 mm; contacto con tira metalizada

2030 mim; contacto con tira de carkbono

Figura 16. Anchos de pantografo en la red ferroviaria europea.
Fuente:www.bueker.net/trainspotting
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6. PRINCIPALES CORREDORES FERROVIARIOS EN
LAS CONEXIONES CON EL RESTO DE EUROPA

Vistas las limitaciones del sistema ferroviario europeo y el poco protagonismo del
ferrocarril en Espafia en sus relaciones con el exterior, es evidente que es necesario
adoptar algunas medidas para intentar corregir la situacion.

Tal como ya se ha comentado con anterioridad la conexién ferroviaria de la Peninsula
Ibérica con el resto de Europa viene dada por 5 lineas de distinta categoria, sin
considerar el paso de Canfranc actualmente fuera de servicio. De todas ellas las que
concentran una mayor intensidad de flujo mercantil son las situadas en sus extremos, en
el lado atlantico por el paso de Irin y en el mediterraneo por Portbou.

Con el fin de adaptarse a la situacion actual, pero sobretodo a la futura con motivo de
los crecientes traficos ferroviarios esperados, existen una serie de proyectos
esperanzadores. Estas medidas son la Nueva Red Ferroviaria Vasca, el Corredor del
Mediterraneo y la Travesia Central de los Pirineos.

La Nueva Red Ferroviaria Vasca (y vasca) forma parte del proyecto prioritario n°3 de la
Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), el Eje Atlantico europeo.

Actualmente, existe confrontacion entre los partidarios del Corredor del Mediterraneo y
la Travesia Central de los Pirineos provocado porque ambos grupos pretenden ser
incluidos en la nueva Red Transeuropea de Transportes (RTE-T), lo que implicaria
recibir ayudas de los fondos europeos y como consecuencia un impulso para su
desarrollo.

Durante el mes de abril del 2011 la Comision Europea debe decidir si da su apoyo a
alguno de ellos (nunca a los dos, porque ahora mismo la inclusion de ambos proyectos
se ve incompatible para Europa).

Destacar que el Corredor Mediterraneo, esquematizado en la Figura 17, es el que cuenta
con mas posibilidades, pues muchos de sus tramos se encuentran en avanzado estado de
ejecucion y pueden completarse en torno al 2014, con algunas excepciones. Permitiria,
ademas, la conexién con los puertos mediterrdneos, aspecto muy importante para las
empresas. Y sobretodo, porque tiene el respaldo del Ministerio de Fomento.

Por su parte, la Travesia Central de los Pirineos, permitiria unir Madrid con el resto de

Europa, pasando por Zaragoza y atravesando la cordillera. El principal obstaculo, es que
su construccion tardaria como minimo diez afios.
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Figura 17. Propuestas del Corredor del Mediterraneo y Travesia Central del Pirineo.
Fuente: el periodico.com

6.1.Y vasca

6.1.1. Introduccion

La y vasca es conocida entre los ciudadanos por las circulaciones de alta velocidad para
los servicios de pasajeros, principalmente de largo recorrido. Pero es importante resaltar
su participacion en el desarrollo del trafico de mercancias, ya sea por los propios
traficos que podran circular por la nueva infraestructura como por la capacidad que se
liberard en la red ferroviaria existente.
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6.1.2. Situacion actual

En el afio 2006 el transporte de mercancias por ferrocarril en el Pais Vasco estuvo
proximo a los 5 millones de toneladas, valor muy alejado de los 100 millones que se
transportaron por carretera durante el mismo periodo.

Como objetivo a medio plazo, se podria considerar que un trafico del 10% es un valor
razonable, dado que la media de la Union Europea se sitda en el 15%. Aungue hay que
tener en cuenta que parte de estas mercancias no pueden ser transportadas por
ferrocarril, dadas sus caracteristicas y su forma de distribucion. La red del Pais Vaco se
caracteriza por el transporte de material siderurgico y, en menor medida, arena y
productos de construccion, productos del sector de la automocion, graneles y mercancia
general.

En la red del Pais VVasco hay que destacar la presencia de tres sistemas independientes.
El méas importante de ellos es la red de RENFE, con ancho ibérico, en el que se
distinguen dos itinerarios. El principal, de 165,8 km, une Miranda de Ebro con Irin
pasando por Vitoria y San Sebastian. El secundario comunica Miranda con Bilbao y su
puerto, mediante 111 km de via. La red de Euskotren (Euskal Trenbide Sarea, ETS)
dispone de una longitud de 190 km y es de titularidad del Pais Vasco. Finalmente la red
de FEVE es de ancho métrico, su trazado pasa por la cornisa cantabrica, accede al Pais
Vasco por el municipio de Trucios y conecta con la red de Euskotren en Basauri previo
paso por Bilbao. Tiene 75 km.

Los principales focos de transporte de mercancias por ferrocarril lo constituyen los
puertos de Bilbao y Pasajes, con actividades del propio entorno portuario y mediante
traficos barco-tren. A continuacion se sitan los movimientos de productos siderargicos,
ligadas a la actividad de las distintas factorias. Finalmente destacar también el papel de
Irin donde, dada su ubicacion, se concentran todos los traficos de mercancias
internacionales. Estos Ultimos traficos se ven limitados por la capacidad de los sistemas
de cambio como consecuencia de los diferentes anchos de via de los dos lados de la
frontera. Lo que conlleva la ruptura de carga y unos valores importantes en la relacién
coste/tiempo. Sin duda, la supresion de estas diferencias mejorara de forma cualitativa y
cuantitativa las condiciones generales de los sistemas de transporte ferroviario de
mercancias, aunque no debe ser la Unica actuacion ya que habra que actuar en nuevas
formas de explotacion que permitan establecer nuevas medidas mas racionales respecto
a horarios y medios.

Habrd que trabajar en las terminales de mercancias porqué las existentes no se
encuentran optimizadas ya que solo cuentan con una capacidad remanente para la
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gestion de mercancias. Los principales problemas que tienen este tipo de instalaciones
consisten en la longitud de las vias, que limitan la longitud de los trenes que pueden
acceder a las terminales, reduciendo la competitividad del ferrocarril respecto a los otros
medios de transporte. Otro problema, mas importante que el anterior, se encuentra en la
capacidad de las propias lineas. Para ello, hay que trabajar en la mejora de las lineas
actuales, construir nuevas y trabajar en mejores opciones de encaminamiento segun el
tipo de mercancias y en el intercambio de traficos de cada red.

Analizando por separado la situacion de las distintas redes. En el caso de RENFE la
saturacion es evidente, pues la ocupacion de sus surcos® es superior al 90%. Ademés se
han detectado demandas de cinco trenes al dia durante el desarrollo de la Variante de
Mercancias de Bilbao, lo que supondria una carga equivalente superior al millon de
toneladas al afio.

Para FEVE, con casi la totalidad de su red dedicada al transporte de mercancias, la
situacion es mejor, ya que es la que desarrolla el trafico de mercancias con una mayor
rapidez.

Y para finalizar, la red de Euskotren solo realiza una circulacion de mercancias diaria
por sentido y en horario nocturno, como consecuencia de la falta de surcos de
circulacion en horario diurno. Este se realiza con material perteneciente a FEVE.

En este entorno es en el que la Nueva Red Ferroviaria Vasca (Y Vasca) se convierte en
la gran apuesta del territorio.

6.1.3. Estrategias

La situacion del transporte en la regién es comdn a la del resto del estado. A nivel
nacional el n° de toneladas-kilometro transportadas por ferrocarril ha crecido un 50%
entre 1950 y el 2000, mientras las que lo han hecho por carretera han aumentado en un
3500%.

Como este desequilibrio ha sido similar en toda Europa, desde la Unién Europea se han
planteado a lo largo de los ultimos afios distintas politicas para conseguir una
redistribucion.

Para ello en 1992 se constituy6 el Libro Blanco del Transporte. Posteriormente, afio
2001, se reoriento6 de cara al 2010. Estos documentos sentaron los principios basicos de
libre competencia, especializacién de cada transporte, neutralidad fiscal, subvenciones,

2 Surco: La capacidad de infraestructura necesaria para que un tren se desplace de un punto a otro de la
red, en un periodo de tiempo determinado.
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preferencia del ferrocarril para grandes voliumenes de mercancias y para los viajeros de
cercanias. Y mas recientemente el reequilibrio entre modos de transporte y la supresion
de puntos de estrangulamiento.

En el Pais Vasco surge el Plan Director de Transporte Sostenible, en noviembre del
2002, que pretende la potenciacion del transporte por ferrocarril como modo de
transporte sostenible y el impulso de la intermodalidad. Mas tarde, en 2005 el Estado
elaboro el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), donde se incorporan
las tendencias marcadas por la politica europea en el transporte al conjunto de las
infraestructuras del Estado, lo que implicd la actual inversion en carreteras y lineas
ferroviarias de alta velocidad, ademas de un programa de actuaciones en Cercanias y de
acceso a grandes centros de demanda de transporte.

Su aplicacion en Euskadi se refleja en la Nueva Red Ferroviaria (Y Vasca), como en la
conexidn directa de la red con los puertos de Santurtzi y de Pasaia

6.1.4. Analisis por lineas
Red de FEVE

El trafico de mercancias se ha convertido en su principal fuente de ingresos. Estas se
ejecutan con cargas a tren completo que suministran las materias primas para la
produccidn o intercambiando productos semielaborados entre ellas, dentro del ambito
regional.

En estos momentos, tiene un importante programa para mejorar su capacidad de
transporte de mercancias comenzando por el propio material mévil. Ademas también se
estd llevando a cabo una importante mejora en la infraestructura de toda la red. Entre
dichas mejoras destacan la mejora de la terminal de mercancias de Ariz, la duplicacion
de vias y distintos programas de mejora de sefializacion e instalaciones de seguridad y
de aumento de la capacidad portante para poder asumir una mayor carga por eje.

Red Euskotren

Tal y como ya se ha indicado con anterioridad, se produce Unicamente una circulacion
diaria de mercancias por sentido en horario nocturno. Esto es debido a la situacion de
los intensos tréficos de cercanias y a la imposibilidad de apartar ningin tren de
mercancias por no existir vias de apartado de longitud suficiente (250 m) que permitan
su cruzamiento. Esto conlleva una mayor dificultad para su mantenimiento ya que el
paso de mercancias limita las actuaciones solamente en dos horas.

47



Influencia del ferrocarril en el comercio exterior

Con este Unico surco se transportan 150.000 toneladas al afio, aunque con el uso
completo del surco nocturno seria posible llegar hasta las 200.000 toneladas al afio. Pero
el Plan Euskotren XXI tiene objetivos mas ambiciosos, pretende alcanzar los 2 millones
de toneladas al afio. Para ello serd necesario aumentar su capacidad con actuaciones
sobre las terminales, con desdoblamientos (se pretende alcanzar una longitud de
desdoblamientos equivalente al 40% de la linea), con mas puntos de cruzamiento o
apartaderos, con el refuerzo de la plataforma (para conseguir una carga maxima por eje
de 20 toneladas) y con el aumento de la potencia de las subcentrales eléctricas.

El trafico sera principalmente de productos siderdrgicos.

Red de RENFE

El trafico de mercancias en la red de ancho ibérico se encuentra en una situacion de
estancamiento. Se debe, basicamente, a la existencia de unas zonas criticas que limitan
su capacidad y a la imposibilidad de ofrecer nuevos surcos para mercancias.

Conscientes de ello, en los ultimos afios RENFE y el Ministerio de Fomento han
iniciado una actuacion conjunta para eliminar estos cuellos de botella en el Pais Vasco,
especialmente aquellos que se encuentran relacionados con el acceso de mercancias al
puerto de Bilbao. Estas obras concretas deben ir ligadas a la construccion de la Variante
Sur de Mercancias de Bilbao, para resolver correctamente la saturacion que se sufre en
los alrededores del puerto.

Otra actuacion importante dada su localizacion geogréfica es la remodelacion de la
terminal de Irdn, aunque todavia no estd en marcha. En ella se pretende hacer una
importante reestructuracion ferroviaria dado que es un punto donde se encuentran las
redes de ancho métrico (FEVE) e ibérico (RENFE) y con la construccion de la Y Vasca
habrd que afiadirle la Alta Velocidad. La idea consiste en optimizar las terminales
ferroviarias con la ayuda de los diferentes operadores logisticos.

Otra de las actuaciones generales de RENFE - Mercancias con una importancia
significativa es la mejora de su parque movil, concretamente de locomotoras.

6.1.5. “Y” Vasca
Desde sus origenes la “Y” Vasca ha tenido un disefio distinto respecto al resto de lineas

de alta velocidad que se proyectaban o construian simultdneamente en otros paises
europeos.

48



Influencia del ferrocarril en el comercio exterior

Esta diferencia se debe especialmente a dos motivos. En primer lugar, esta nueva linea
debe ser la entrada al Pais Vasco y a gran parte del pais del tan deseado ancho
internacional. Y en segundo lugar debe ser compatible con el trafico de mercancias,
pues la situacion de la red convencional se encuentra en un punto de saturacion.

Dados estos dos condicionantes, los criterios de disefio del trazado no podian ser los
habituales para lineas de alta velocidad. Asi se adoptaron valores de 15%. como
pendiente maxima cuando lo comun para lineas exclusivas de viajeros equivale a un
25%o0 0 un 30%.. También se optd por ampliar los radios minimos para conseguir una
reduccion del exceso de peralte para las circulaciones lentas.

La nueva red, Figura 18, queda definida por una longitud de 186 km en via doble, en
forma de Y, con pendientes méaximas del 15%o (existe algin punto con caracter
excepcional donde se alcanza un 18%o), radios minimos de 3.200 m para conseguir
velocidades maximas de 250 km/h, conservando su compatibilidad con el trafico de
mercancias.
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Figura 18. Esquema general y vasca.
Fuente: Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el transporte de
mercancias por ferrocarril en el Pais Vasco.

La Y va a permitir el paso de circulacion lenta (mercancias) por sus railes, pero ademas
también conseguira liberar trafico por los surcos que ahora mismo son utilizados para
largo recorrido y para lineas regionales. Las circulaciones actuales quedan reflejadas en
la Tabla 4.
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G.L Reg. Cerc. Merc. Serv. Total
Miranda-Bilbao 85 - 767 126 8 986
Miranda-Donostia | 123 43 299 220 7 691

208 43 1.066 346 15 1.677

Tabla 4. Traficos actuales”.
Fuente: Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el transporte de
mercancias.
Con la Y en servicio podria conseguirse la distribucién presente en la Tabla 5.

G.L Reg. Cerc. Merc. Serv. Total
Miranda-Bilbao - - 767 126 8 986
Miranda-Donostia - 13 299 220 7 691
0 13 1.066 346 15 1.677

Tabla 5. Traficos con Y en servicio.
Fuente: Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el transporte de
mercancias.

La entrada en servicio de la nueva red liberaria un total de 239 surcos/semanales que
podrian usarse para el trafico de mercancias, generando un incremento del 70% respecto
a la capacidad disponible actualmente.

Esta estimacidn es conservadora ya que la optimizacion de la capacidad de las lineas se
consigue con circulaciones de velocidad homogénea y la eliminacion de los trenes mas
répidos (de larga distancia) permitira obtener una mejor distribucion de los surcos de
circulacion. De este modo podria conseguirse como minimo un 40% o 50% mas
respecto el 70% avanzado anteriormente sobre el nimero de surcos disponibles para
mercancias.

A esta capacidad habria que afiadirle la propia capacidad que ofrecera la Nueva Red
Ferroviaria. ElI Gobierno Vasco ha analizado distintas alternativas de explotacion
(Tabla 6) en funcion de la demanda que sufran los traficos de viajeros.

N° DE TRENES DIARIOS (Surcos)

ESCENARIO | Regionales | Largo Recorrido | Mercancias
A 144 122 14
B 108 122 40
C 108 66 60

Tabla 6. Posibles escenarios para la'Y Vasca.

¥ G.L.: Grandes Lineas (Largo recorrido); Reg.: Trenes Regionales; Cerc.: Cercanfas; Merc.: Mercancias;
Serv.: Circulaciones de Servicio y mantenimiento
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Fuente: Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el transporte de
mercancias.

A continuacion, en la Tabla 7, se presentan los nimeros semanales para establecer una
comparacion con la situacién actual.

Escenario | Escenario | Escenario
Situacion Actual A B C
Largo Recorrido 208 744 672 396
Regionales 43 864 648 648
Mercancias 346 84 240 360

Tabla 7. Posibles escenarios para la Y Vasca (semanales).
Fuente: Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el transporte de
mercancias.

El escenario A representa la situacion en la que la demanda de viajeros es méxima
(tanto para itinerarios de largo recorrido como de cercanias). No se corresponde con
situaciones reales de demanda a corto plazo, estos valores se utilizan principalmente
para el dimensionamiento de la infraestructura.

El segundo escenario (B) se corresponde con unas hipétesis de ocurrencia mas factibles,
donde se ha considerado una estimacion optimista de la demanda de viajeros,
especialmente de aquellos que tienen que ver con los viajeros de largo recorrido.

Y para terminar el escenario C. En este caso se plantea un crecimiento moderado para la
demanda de las circulaciones de largo recorrido manteniendo el trafico de trenes
regionales.

En todas las situaciones se ha dado al trafico lento la capacidad residual de la Y Vasca.
A pesar de ello, se observa que su contribucion es bastante significativa, posibilitando el
paso de entre 240 y 360 circulaciones por semana, que implica un crecimiento situado
entre un 70% y un 100% de la red en servicio actualmente.

Considerando tanto la capacidad de la nueva linea y la liberacién de trafico en la red
convencional el incremento de capacidad para la circulacién de mercancias estaria entre
el 140% y el 220% que podrian asignarse a la ejecucion de la nueva red vasca.

Analizando ahora la demanda a la que debera servir se encuentra la demanda no
satisfecha por la red actual, pero que con la construccién de la nueva infraestructura
sufrira un incentivo por el uso del ferrocarril en el transporte de mercancias ya que se
producira una liberacién de trafico en la red convencional.
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Para la propia Y Vasca se tendran aquellos traficos de alto valor afiadido que quieran
aprovechar las altas prestaciones de la nueva red, los traficos que pretendan verse
favorecidos por las mejoras logisticas que lleva implicitas una red de ancho
internacional. Lo que permitird enlazar la Peninsula Ibérica con el resto de Europa sin
necesidad que se produzca ruptura de carga. Se considera que podra absorberse entre un
5% y un 10% de los camiones que cruzan la frontera por Iran. Otro aspecto positivo que
puede darse es el acceso de este ancho internacional a los puertos de Bilbao y de Pasajes
lo que permitiria la expansion de su areas de influencia hasta la zona del suroeste de
Francia pudiendo generar nuevas circulaciones.

6.2. El Corredor del Mediterraneo

6.2.1. Introduccion

El corredor del Mediterraneo es la parte espafiola del eje transeuropeo que une el Norte
de Africa con el centro de Europa, sigue la costa espafiola desde Algeciras hasta la
frontera francesa, en la provincia de Girona. O sea, que discurre por las comunidades
autonomas de Andalucia, Murcia, Comunidad Valenciana y Catalufia.

Esta formado por carreteras, principalmente autopistas para traficos de paso y largo
recorrido y autovias para traficos internos, por ferrocarriles (alta velocidad para traficos
de pasajeros y lineas convencionales para las mercancias y los traficos de pasajeros de
corto recorrido) y por puertos, aeropuertos y plataformas logisticas.

A pesar de disponer de un amplio nimero de infraestructuras en servicio, debe ofrecer
la capacidad suficiente para cubrir la demanda actual y futura del transporte, ya sea de
pasajeros o de mercancias; debe proporcionar una oferta equilibrada de infraestructuras
y modos de transporte y debe permitir la organizacion y la gestion de la intermodalidad
de una forma Optima. Para cumplir con todas estas necesidades el Corredor del
Mediterraneo requiere nuevas actuaciones y convertirse de este modo en un sistema
suficientemente organizado, racional y eficiente.

Entre los proyectos a desarrollar destacan, para carreteras, la ampliacion de la autopista
AP-7 para dotarla con tres carriles desde Algeciras hasta la frontera francesa, ademas
del asentamiento de un eje de autovia continuo a lo largo de todo el corredor. Para el
transporte en ferrocarril el objetivo es la creacion de una plataforma de doble via
exclusiva para traficos de pasajeros de larga y media distancia que salga desde Valencia
y alcance el municipio fronterizo de Perpifian. Para el trafico de mercancias se pretende
otra plataforma exclusiva de doble via que permita la circulacion de ancho
internacional con continuidad a lo largo de todo el corredor. Mientras que para los
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puertos, aeropuertos y plataformas logisticas se considera fundamental la conexion con
los grandes ejes viarios y ferroviarios del corredor.

6.2.2. El entorno del Corredor Mediterraneo

La importancia del corredor viene dado por el peso economico de las regiones que
atraviesa y su conexion con la frontera francesa y el resto de Europa como elemento
fundamental de su desarrollo y potencial de crecimiento.

Si se analiza la demografia se observa que la poblacion total del corredor supera los 18
millones de habitantes, lo que implica que uno de cada tres espafioles viven en alguna
de las regiones del corredor. Esta zona ha experimentado en los Gltimos diez afios un
crecimiento del 21%, superior al 16% que ha sufrido el resto del estado (Tabla 8).

En parte se debe a que se trata de una de las zonas con mayor atraccion migratoria,
consecuencia del dinamismo econdmico, el clima mediterrdneo y el predominio de
actividades intensivas en mano de obra.

Ademas se caracteriza por un alto grado de concentracion de poblacion, practicamente
doblando la media del Estado. Mientras que en el conjunto de Espafia la densidad de
poblacién alcanza los 93 hab/km?, el corredor del Mediterraneo llega hasta los
180 hab/km®.

2000 2010 % Var 10/00
Espaia 40.499.791| 46.951.532 15,9
Cataluia 6.261.999 7.504.881 19,8
Comunidad Valenciana 4.120.729 5.099.274 23,7
Corredor Mediterraneo 15.263.245| 18.512.817 21,3
% Corredor MediterrAneo/Espafia 37,7 39,4 -

Tabla 8. Datos de poblacién del corredor.
Fuente: INE / Informe del observatorio de infraestructuras del Corredor del Mediterraneo.

Respecto a la actividad productiva, el producto interior bruto del conjunto de las
regiones del corredor para el afio 2009 fue de 389.565 millones de euros, equivalente al
37 % del total de la actividad productiva del estado. Un valor que porcentualmente
hablando se ha conservado establo a lo largo de la Gltima década.

Analizando las comunidades en la Tabla 9, Catalufia y la Comunidad Valenciana

ocupan respectivamente el primer y el cuarto lugar en el ranking regional del conjunto
de Espafia.
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PIB 2009 (millones €) | % nacional | % Var 09/00
Espafia 1.051.151 100,0 2,3
Cataluia 195.403 18,6 2,1
Comunidad Valenciana 101.608 9,7 2,2
Corredor Mediterraneo 389.565 37,1 2,4

Tabla 9. Producto Interior Bruto a precios de mercado.
Fuente: INE / Informe del observatorio de infraestructuras del Corredor del Mediterraneo.

Las distintas economias regionales que constituyen el Corredor del Mediterraneo se
caracterizan por una gran apertura al exterior y por una larga tradicién comercializadora
y exportadora, que establece el Corredor Mediterrdneo como un punto estratégico en las
relaciones comerciales del pais con el exterior.

Analizando las principales regiones, la apertura al exterior’ de la Comunidad
Valenciana se mantiene ligeramente por debajo de la media espafiola desde el afio 1999,
mientras que para Catalufia se sitla claramente por encima. Lo que hace que en global
el grado de apertura al exterior del conjunto sea méas elevado que la media.

Tanto para Espafia, como para Catalufia y la Comunidad Valenciana se observa que
entre los afios 1995 y 2000 se produjo un fuerte crecimiento para las exportaciones y las
importaciones. Aunque para los afios transcurridos en este siglo XXI se ha producido
una desaceleracion significativa sobretodo en lo que se refiere a las exportaciones.

Sin embargo, existen algunas diferencias en ambas regiones, ya que la desaceleracion en
las exportaciones ha sido mucho mas grave en la region valenciana y ademas la
moderacion de las importaciones valencianas ha sido mas acusada que en Catalufia o en
el conjunto de Espana.

A pesar de estos retrocesos las regiones del corredor se han situado durante muchos
afios como las primeras regiones exportadoras del pais aglutinando mas del 46% del
total de las exportaciones nacionales de media en todo este periodo. Actualmente, este
valor se ha reducido ligeramente situdndose en el 44%.

El sector del turismo ha experimentado un crecimiento significativo durante los altimos
afios, convirtiéndose en una de las principales actividades generadoras de riqueza del
territorio Mediterrdneo, ya sea directamente o sobre el conjunto de actividades
relacionadas.

* La apertura al exterior se refiere a las exportaciones e importaciones respecto del PIB.
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Con 1.217 km de costa es uno de los principales reclamos del pais, prueba de ello es que
en el Corredor se concentran mas del 42% de las plazas destinadas a alojamientos en el
pais. Segun datos de Frontur reflejados en la Tabla 10, acoge a la mitad de los turistas

internacionales que llegan a Espafia.

Total %/Espafa | % Var 09/02
Cataluia 12.769.129 24,4 10,3
Comunidad Valenciana 5.108.886 9,8 -4,1
Corredor Mediterraneo 26.083.107 50,0 7,1
Espafia 52.231.098 100,0 0,9

Tabla 10. Comunidades de destino de los turistas que llegan a Espafia
Fuente: Frontur / Informe del observatorio de infraestructuras del Corredor del Mediterraneo.

Analizando los datos se observa que la actividad comercial y de transporte en el
Corredor Mediterraneo es muy significativa, en volumen y en valor, ya que representa
el 45% del comercio regional, situando a esta zona como un eje estratégico de las
relaciones comerciales del pais.

Por su lado Catalufia representa un 10% sobre el comercio total del comercio nacional
de bienes, situdndose primera del ranking nacional. Como era de esperar los mayores
flujos interregionales de mercancias se dan entre las economias regionales mas grandes:
Catalufia, Madrid, Andalucia, Pais Vasco y la Comunidad Valenciana. Entre todo ellos
destacar aquel que tiene como origen Catalufia y la region valenciana como destino pues
representa el 3,46% de los intercambios entre distintas comunidades. Entre ambas
economias forman uno de los flujos comerciales mas importantes aunque sélo suponga
el 5,2%.

Hablando en valor, la Comunidad Valenciana tiene a Catalufia como su principal
cliente, representando mas del 19% de su comercio interregional, seguida por Madrid
(13,5%) y por la Comunidad de Murcia (13,3%).

Si se analizan ahora los flujos de mercancias por modo de transporte, se observa que en
el afio 2009, Catalufia, con un total de 241 millones de toneladas, es la region con mas
volumen de mercancias transportadas por carretera, representando el 20% nacional. Por
su parte, con un 14,7%, la Comunidad Valenciana se sitla en tercera posicién. La mitad
de las mercancias transportadas por carretera lo hace entre las regiones del Corredor
Mediterraneo.

6.2.3. Dotacion de infraestructuras en el Corredor Mediterraneo
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La dotacion de infraestructuras es un factor muy importante porque contribuye a elevar
la productividad de la economia y a mejorar la productividad de las empresas y como
consecuencia del territorio.

Desde el punto de vista viario Catalufia tiene una buena accesibilidad para las
autonomias colindantes. Se caracteriza por una red mallada que beneficia a todas sus
provincias y por un alto porcentaje de vias de altas prestaciones (10,7%).

En el aspecto ferroviario destaca la alta velocidad que en la unién de Zaragoza y
Barcelona pasa por Lleida y Tarragona. Por su parte, la conexion con Girona se
encuentra en obras y forma parte del proyecto de unién ferroviaria con el territorio
francés.

Respecto a la Comunidad Valenciana, ésta tiene unos indices de dotacion de
infraestructuras terrestres por encima de la media espafiola, donde destaca la reciente
inauguracion de la linea de alta velocidad entre Madrid y Valencia.

En el tréfico maritimo, Catalufia y la Comunidad Valenciana, junto con Andalucia son
las comunidades con una mayor longitud de costa. El puerto comercial de Barcelona es
el mas importante de Espafia en superficie y junto con el de Valencia constituyen los
dos mayores puertos del Mediterraneo espafiol.

Segun datos de Puertos del Estado, durante el 2009, el 60% del trafico estatal se realizo
en los traficos del Corredor Mediterraneo. Estos datos quedan reflejados en la Tabla 11.

TRAFICO PORTUARIO (2009) PASAJEROS

Autoridad Portuaria Toneladas %/Espafia NUmero %/Espafa

Algeciras 69.760.459 16,9 4.848.427 19,2
Valencia 57.772.221 14,0 431.917 1,7
Barcelona 42.963.550 10,4 3.201.696 12,7
Tarragona 31.527.739 7,6 2.223 0,0
Cartagena 20.571.788 5,0 67.916 0,3
Castellon 11.113.555 2,7 - -
Almeria 3.957.538 1,0 1.182.834 4,7
Alicante 2.510.403 0,6 323.619 1,3
Malaga 2.151.565 0,5 791.333 3,1
TOTAL ESPANA 412.716.475 100,0 25.219.977 100,0

Tabla 11. Actividad portuaria en Espafia
Fuente: Elaboracion propia.
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Ademas se trata de una zona donde el potencial de crecimiento a medio y largo plazo es
muy elevado, como consecuencia de las inversiones previstas para la ampliacion de los
puertos y por el desarrollo de las autopistas del mar®, que convierten al Corredor del
Mediterraneo en un punto de gran importancia logistica dentro del continente europeo.

En el trafico aéreo, a pesar de que la mayoria del trafico se concentra en el aeropuerto
de Madrid-Barajas, los aeropuertos de la zona del Corredor han sufrido una gran
evolucion a lo largo de la dltima década, duplicando practicamente la tasa de
crecimiento medio de los aeropuertos esparioles.

El ejemplo més claro se encuentra en el trafico de viajeros de los aeropuertos catalanes
donde este volumen se ha incrementado un 62% frente al 33% de la media espafola
(Tabla 12).

PASAJEROS MERCANCIAS
2009 % Var 09/00 2009 % Var 09/00
Espafia 187.631.102 33,1|564.783.382 -8,6
Cataluia 34.415.267 62,3| 89.896.254 0,8
Comunidad Valenciana 13.888.476 67,3 12.992.199 -30,3
Corredor Mediterraneo 64.616.122 56,7 |106.480.572 -10,4
% Corredor MediterrAneo/Espaia 34,4 18,9

Tabla 12. Actividad aeroportuaria en Espafa
Fuente: AENA.

6.2.4. Infraestructuras ferroviarias del Corredor Mediterraneo para el transporte
de mercancias

Actualmente, la red ferroviaria del corredor soporta un trafico mixto (tanto de pasajeros
como de mercancias) en su mayor parte. Por eso, entre los objetivos se encuentra la
necesidad de ejecucion de las actuaciones para dotar el corredor de una plataforma de
doble via exclusiva para mercancias, que permita la circulacion en ancho internacional
desde Algeciras a Portbou, y bien conectada a los puertos y plataformas logisticas
intermodales de la Comunidad Valenciana y Catalufa.

Esta disponibilidad es una condicion necesaria pero no suficiente para el desarrollo del
transporte ferroviario, puesto que existen otros factores criticos adicionales
(sefalizacion, electrificacion, terminales, apartaderos,...)

> Autopistas del Mar (Short Sea Shipping): Concepto en la politica de transportes de la Union Europea
que designa la unién maritima de varios puertos para reducir el impacto ambiental del trafico rodado,
evitar el colapso de las carreteras y ofrecer un modo de transporte eficiente.
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Tramo Alicante — Valencia

Entre los proyectos y obras en ejecucion destaca la nueva plataforma cuyo trazado se ha
disefiado para disponer doble via de alta velocidad en ancho internacional. En la primera
fase, se va a ejecutar una nueva plataforma de ancho ibérico con el objetivo de acoger al
futuro trafico de mercancias, regionales y cercanias. Para una segunda fase se deja el
acondicionamiento de la plataforma actual para el trafico de viajeros de alta velocidad
en doble via de ancho internacional.

Con la plataforma de ancho internacional dedicada exclusivamente al trafico de
pasajeros y ante la posibilidad que a medio plazo la via de ancho ibérico no sea capaz de
absorber toda la demanda que genere el Corredor del Mediterraneo, existe la posibilidad
que este tramo se convierta en un cuello de botella para el transporte ferroviario de
mercancias. Es por ello que se encuentra en estudio la posibilidad de llevar a cabo las
actuaciones necesarias para dotar al transporte de mercancias, a lo largo del corredor, de
ancho internacional.

Ademas debe garantizarse la accesibilidad ferroviaria de los puertos de y Valencia para
el trafico de mercancias de ancho internacional.

Tramo Valencia — Castellon

Como consecuencia del alto trafico que sufre la zona con los trenes de cercanias,
actualmente se encuentra en redaccion el nuevo trazado para viajeros en ancho UIC.
Esta actuacion supondra la eliminacién del trafico mixto actual.

A parte se encuentra en ejecucion la adecuacion de la estacion de Castellon para la
llegada de la alta velocidad y se ha licitado los cinco tramos que faltaban para la
ejecucion de la nueva plataforma que debe unir Valencia y Castellon. Todo el trazado se
caracteriza por disponer de doble via de alta velocidad y de ancho internacional y de
otra doble via convencional de ancho ibérico y de trafico mixto.

Entre las propuestas en estudio se encuentran la creacion y ampliacion de apartadores,
ya que los actuales son muy reducidos y limitan la circulacion de trenes de mercancias
de mayor longitud. EI hecho de albergar trenes de méas largos implicaria adaptar también
la plataforma existente, donde se combinaria el trafico de mercancias con la circulacion
de pasajeros de corto recorrido.

Pero sobre todo debe garantizarse la accesibilidad ferroviaria del puerto de Castellon
para el trafico de mercancias de ancho internacional.
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Como ya ocurria en el tramo anterior, las actuaciones propuestas y en marcha deben
completarse con la transformacion progresiva de la plataforma de ancho ibérico al
ancho internacional para el trafico ferroviario de mercancias.

Tramo Castellon — Tarragona

Se encuentran en ejecucion, entre Vandellos y Tarragona, las obras de un nuevo trazado
con parametros de altas prestaciones, pero con doble via de ancho ibérico, para enlazar
con la doble via que viene de Castellon. Se trata de una doble via apta para el tréafico
mixto de viajeros y mercancias que va a sustituir a la Unica via actual. Al no incluir
plataformas diferenciadas para la alta velocidad y las mercancias (al contrario de lo que
estd previsto en el resto del Corredor) este tramo podria ejercer una importante
restriccion en la capacidad ferroviaria del conjunto.

Por este motivo, durante el 2010 se adjudicé la redaccion del estudio informativo entre
Castellon y Tarragona del Corredor Ferroviario de Mercancias. En él se analizaran las
actuaciones que hay que llevar a cabo para duplicar la doble via de ancho ibérico y
trafico mixto entre Castellén y Vandellds con otra en ancho internacional. De modo que
a largo plazo podrian separarse los traficos de mercancias y de viajeros de este tramo.

Entre las propuestas se encuentra la ejecucion de una segunda plataforma de doble via
para segregar el trafico de pasajeros de largo recorrido del trafico de mercancias y de
cercanias, fundamental para el corredor. A parte del presumible ahorro de tiempo, se
abriria una nueva alternativa de transporte eficiente para la gran cantidad de productos
que se trasladan diariamente del sur al norte de la mediterranea

Finalmente debe resolverse satisfactoriamente el acceso ferroviario en ancho
internacional al puerto de Tarragona para conectar el trafico de mercancias con los
grandes corredores ferroviarios que se extienden por Europa. Es necesario que el puerto
se dote de una planificacion ferroviaria propia que permita conocer que red ferroviaria
interna hara falta, cuales seran sus accesos, y, su conexién con la nueva red de ancho
europeo.

Segun el Plan director del Puerto de Tarragona se prevé un crecimiento del 2,17% hasta
el 2014. Dichos valores se muestran en la Tabla 13.

1999 2014 % anual

Ferrocarriles 1487 5,92% 2053 5,92% 2,17%
Tabla 13. Demanda prevista en el puerto de Tarragona (miles de toneladas)

Fuente: AP de Tarragona

Tramo Tarragona - Barcelona
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En este tramo coexisten una plataforma de doble via de ancho internacional dedicada
exclusivamente al trafico de pasajeros y una plataforma de doble via de ancho ibérico
dedicado al trafico mixto de pasajeros y mercancias, donde resulta muy complicado
encaminar un mayor trafico de mercancias.

Esta previsto que los traficos de mercancias se desvien por el corredor del Vallés a
partir del nudo de Castellbisbal y evitar asi el paso por Barcelona.

Dado el nivel de ocupacion de la red, resulta totalmente necesaria la construccion de
una tercera plataforma de doble via entre Tarragona y el nudo de Castellbisbal para
segregar los traficos de mercancias y de pasajeros. Al tratarse de una plataforma de
nueva construccion, lo ideal seria que se ejecutase en ancho internacional.

Igual que ocurre en el resto de puertos del Corredor, debe garantizarse la accesibilidad
ferroviaria del puerto de Barcelona para el trafico de mercancias en ancho internacional,
tanto en su configuracion actual como teniendo en cuenta las obras de ampliacion en
curso. Las obras en el puerto incluyen un acceso exclusivo para mercancias y la
construccion de nuevas terminales, alguna de ellas exclusiva para el puerto y otras
compartidas con el resto del territorio.

La conexion del Puerto de Barcelona con el corredor se llevara a cabo con la ejecucion
de dos vias exclusivas para mercancias con ancho mixto (ibérico e internacional) entre
el municipio de Castellbisbal y las terminales ferroviarias de Can Tunis. Esta previsto
un nuevo acceso al Puerto de Barcelona que desde el antiguo ramal ferroviario del
Llobregat, llegue a las instalaciones del Puerto, especialmente al entorno de la nueva
ampliacion.

Tramo Barcelona — Girona

A partir del nudo de Castellbisbal las mercancias circularan a través del ramal entre El
Papiol y Mollet. En este tramo se encuentra en obras la instalacion de un tercer carril en
toda su longitud, lo que evitara el paso de las circulaciones de mercancias en ancho
internacional por los tuneles urbanos de Barcelona. Por el ramal deben seguir circulando
los trenes de cercanias, considerando las posibles ampliaciones futuras.

Se contempla a medio plazo la ejecucion de una nueva plataforma de doble via en ancho

internacional en este ramal, ya que la configuracion explicada de trafico mixto con una
Unica plataforma de doble via puede acabar saturando su capacidad.
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Desde Mollet hasta Girona conviven una plataforma de doble via de ancho internacional
(en construccion) y otra de doble via de ancho ibérico dedicada al trafico mixto de
pasajeros y mercancias.

La plataforma de ancho internacional representara la primera linea de trafico mixto de
viajeros de alta velocidad y de mercancias, ofreciendo la posibilidad de establecer
nuevos servicios con origen o destino en los principales centros intermodales de Francia
y otros paises europeos.

A parte de las obras y proyectos en ejecucion existe también la propuesta de aumento de
capacidad en los tramos en que las circulaciones de mercancias del corredor puedan
entrar en conflicto con las de pasajeros de corta y media distancia. Las prioridades
deberén centrarse en los tramos compartidos de cercanias de Barcelona y en la travesia
urbana de Girona.

Tramo Girona — frontera francesa

En el tramo comprendido entre Girona y la frontera francesa se estan ejecutando las
obras de la nueva plataforma de doble via de ancho internacional que complementara la
plataforma existente de doble via de ancho ibérico.

Ademas se estdn acometiendo algunas actuaciones provisionales en la plataforma de
ancho ibérico como la instalacion del tercer carril en una de las dos vias, para permitir el
transporte de mercancias entre Barcelona y la frontera francesa en ancho internacional.

Al norte de Figueres, se produce la separacion de ambas plataformas. Mientras la via
convencional se dirige hacia Portbou, la de altas prestaciones sigue de forma paralela el
trazado de la autopista AP-7, hacia la frontera francesa del Pertls. El tramo entre
Figueres y la frontera francesa de esta Gltima via forma parte del tramo internacional de
alta velocidad con Francia. Este enlace ha sido construido para trafico mixto de viajeros
y mercancias y consta de doble via de ancho internacional.

Entre Girona y la frontera francesa se propone adaptar completamente la plataforma
existente de doble via de ancho ibérico para garantizar plenamente la capacidad y la
funcionalidad para el trafico ferroviario de mercancias en ancho internacional en el
Corredor Mediterraneo.

Ademas, para evitar conflictos puntuales con las circulaciones de pasajeros de corta y
media distancia, se plantea la construccién de variantes ferroviarias completas para las
travesias urbanas de Girona y Figueres. De modo, que se plantea la construccion en
dichos tramos de una tercera plataforma independiente de doble via de ancho mixto o
internacional, conectada en sus extremos a las otras dos.
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6.2.5. Flujo de trenes

Se describe a continuacion el paso de trenes, principalmente de mercancias, a traves de
Catalufia, por tratarse de la region fronteriza del Corredor del Mediterraneo. Se
identifican los intercambios de trenes que se dirigen al extranjero, ya sea a través de
todo el recorrido de las vias del Corredor o de las vias que provienen del eje Zaragoza-
Barcelona. De forma particular se distinguen los trenes que tienen origen en la propia
comunidad, como aquellos que parten de los puertos catalanes.

Para el afio 2010 no se dispone todavia de los valores exactos, de modo que se establece
una aproximacion (Tabla 14). Se calcula que han cruzado la frontera de Portbou/el
Pertls un total de 43 trenes diarios que equivalen a 6,8 millones de toneladas al afio.

TOTAL PUERTOS
Cataluia - Peninsula Ibérica (Corredor Mediterraneo) 35 18
Cataluiia - Peninsula Ibérica (Otras vias) 27 11
Cataluia -Europa 29 4
Peninsula Ibérica - Europa (Corredor Mediterraneo) 11 -
Peninsula Ibérica - Europa (Otras vias) 3 -

Tabla 14. Trenes diarios de mercancias por el paso de Portbou, afio 2010
Fuente: Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya

Analizando maés en detalle los trenes diarios que cruzan por el Pertus, la partida mas
importante, 19, es para contenedores, 8 de ellos se dedican al transporte de automoviles,
3 son especificos para transporte de graneles y los 13 restantes para mercancia general.

La influencia del ancho de via es un factor que tienen en cuenta, sobretodo, aquellas
mercancias que llegan a los puertos, ya que de estas solo un 12% se destina al trafico
internacional, mientras que el 88% restante se distribuye por la Peninsula. Ademas de
los trenes que salen de Catalufia hacia otro punto del &mbito nacional casi la mitad, el
47%, tiene su origen, en los puertos catalanes. En los trenes internacionales representan
el 18%.

A parte de las circulaciones de mercancias, se calcula que son 21 los trenes diarios de
pasajeros que circulan por la linea de alta velocidad y 46 por la linea convencional
actual.

A continuacién se ofrece los datos para el 2020 y el 2030 a partir de un estudio

realizado por la Secretaria per a la Mobilitat del Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya, en el afio 2006. Este analisis
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consideraba el mejor de los escenarios, de manera que para los afios objeto de este
estudio las obras del Corredor Mediterraneo se encuentran totalmente finalizadas, asi
como también las obras que hacen referencia al paso de la Travesia Central de los
Pirineos.

Segun las previsiones, en el afio 2020, 16,3 millones de toneladas cruzan los Pirineos
por Portbou/el Pertis. Aplicando los ratios de toneladas/afio en funcion de la mercancia
se establece que van a ser necesarios 101 trenes de mercancias por el corredor
mediterraneo, de los cuales 60 van a circular por la nueva linea y los 41 restantes por la
linea convencional. 13 de los 101 trenes equivaldran a circulaciones procedentes de los
puertos.

En la Tabla 15 se presentan el nimero de trenes previstos en funcion de sus origenes y
destinos y de las vias utilizadas.

TOTAL PUERTOS
Cataluia - Peninsula Ibérica (Corredor Mediterraneo) 67 34
Cataluiia - Peninsula Ibérica (Otras vias) 53 22
Cataluia -Europa 72 13
Peninsula Ibérica - Europa (Corredor Mediterraneo) 27 -
Peninsula Ibérica - Europa (Otras vias) 2 -

Tabla 15. Prevision de trenes diarios de mercancias por Catalufia, afio 2020
Fuente: Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya

A continuacién, en la Tabla 16, se presentan los datos en funcion del tipo de mercancia
transportada y de su volumen.

Autos Graneles | Resto MG TC Total
Cataluia-resto Peninsula| 639.883| 1.948.886| 6.073.477|11.052.699|19.714.945
Cataluia-resto Europa 884.513 478.776| 3.308.604| 6.882.619|11.554.513
Peninsula-Europa 2.142.601| 2.704.038| 8.356.735| 7.458.194|20.661.568
Interno Catalufa 1.442 393.100 787.580 735.622| 1.917.744
Total 2020 3.668.439 | 5.524.801|18.526.396 |26.129.134 |53.848.769

Tabla 16. Trafico de mercancias por ferrocarril, afio 2020°
Fuente: El transporte de mercancias por ferrocarril a Catalufia

® La estimacion de toneladas/afio se establece a partir de un ratio (r) de equivalencia entre toneladas/afio y
trenes/dia para cada tipo de mercancia, a partir de las toneladas/tren de cada producto y un trafico de 5
dias a la semana. Los ratios (r) son: automoviles, 1,279 E-05; graneles, 5,114 E-06; resto de mercancia
general, 7,671E-06; contenedores, 4,933 E-06.
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Se prevé que los trenes de contenedores sean los que aumenten en mayor numero
alcanzando los 46 trenes diarios. Destacable se considera también el crecimiento de los
trenes dedicados a mercancia general, que pasan de los 13 a los 33. Los que aumentan
en menor cantidad son los de automdviles y los de graneles con un total de 13 y 9
respectivamente.

En referencia al transporte intermodal, la adaptacion al ancho internacional provocaria
que el transporte de mercancias hacia el extranjero ganara adeptos para las mercancias
que llegan al puerto. Estos trenes pasarian del 12% al 18%..

A parte de las circulaciones de mercancias, para los pasajeros se calculan 40 trenes
diarios circulando por la linea de alta velocidad y 40 mas a través de la linea
convencional actual.

Finalmente, de cara al afio 2030, con el sistema ferroviario totalmente consolidado, se
prevé un crecimiento muy importante en la circulacion de trenes. Se calcula que sean 40
millones de toneladas las que crucen los Pirineos por el paso de Portbou vy el Pertus.
Estos equivalen a 242 trenes de mercancias de los cuales 166 circularan por la nueva
linea y los 76 restantes por la linea convencional.

Igual que se ha presentado para el afio 2020, ahora en la Tabla 17, se indican los flujos
de trenes estimados para el 2030.

TOTAL PUERTOS
Catalufa - Peninsula Ibérica (Corredor Mediterraneo) 101 46
Cataluiia - Peninsula Ibérica (Otras vias) 86 30
Cataluia -Europa 171 63
Peninsula Ibérica - Europa (Corredor Mediterraneo) 54 -
Peninsula Ibérica - Europa (Otras vias) 17 -

Tabla 17. Prevision de trenes diarios de mercancias por Catalufia, afio 2030
Fuente: Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya

Se estima que 63 de los 242 trenes que pasan por Portbou tiene como origen los puertos
catalanes.

Se espera que en este periodo de tiempo la conexién entre los puertos y el ferrocarril
gane todavia mas importancia, pues el total de trenes que salen del puerto y cruzan la
frontera del Pertis se multiplica por 2 en 10 afios llegando al 36%, este valor
equivaldria a decir que 63 de los 171 trenes que cruzan los Pirineos por Catalufia con
origen en la propia comunidad tienen su origen en los puertos catalanes.
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Traduciéndolo en toneladas y segun el tipo de transporte resulta la Tabla 18:

Autos Graneles | Resto MG TC Total
Cataluia-resto Peninsula| 868.053| 2.302.571|10.963.255|16.233.175| 3.036.755
Cataluia-resto Europa | 1.626.896 0989.199| 6.906.447|13.268.704 | 22.791.245
Peninsula-Europa 3.793.935| 5.541.607|16.947.644 | 14.567.891 | 40.851.077
Interno Catalufa 1.764 420.836 990.991| 2.107.842| 3.521.434
Total 2030 6.290.649 | 9.254.213|35.808.337 |46.177.612|97.530.811

Tabla 18. Trafico de mercancias por ferrocarril, afio 2030
Fuente: El transporte de mercancias por ferrocarril a Catalufia

El trafico de contenedores se convierte en la actividad estrella de los trenes de
mercancias que cruzan por el Pertis con 128 trenes al dia. Lo que supone un 53%. Las
posiciones respecto a la importancia del tipo de mercancia transportada se conserva en
relacion a los afios anteriores. Asi los automdviles, los graneles y el resto de mercancia
general representan 37, 17 y 60 trenes al dia respectivamente. De modo, que para el afio
2030 se espera que sean 242 los trenes crucen diariamente la frontera de
Portbou/el Pertus. Esto indicaria un crecimiento del 450% en estos 20 afios que van del
2010 al 2030.

Respecto la circulacion de viajeros se prevé una circulacion de 60 trenes diarios por la
linea de alta velocidad y otros 50 por la linea convencional actual.

6.2.6. Sintesis

El Corredor del Mediterraneo conecta el norte de Africa con el centro de Europa, de
forma paralela a la costa.

Su importancia viene dada por el peso economico de las regiones que atraviesa y su
conexion a Europa a través de la frontera francesa y el resto de Europa como clave de su
desarrollo y potencial de crecimiento.

Las varias economias regionales que componen el Corredor Mediterraneo se
caracterizan por una gran apertura al exterior y por una larga tradicién comercializadora
y exportadora, que ha hecho que el Corredor sea un punto estratégico en las relaciones
comerciales del pais con el exterior. Actualmente, casi el 44% del comercio exterior del
conjunto espafiol se concentra en esta zona.

Aunque resulta que el Corredor Mediterraneo es uno de los mas utilizados de Espafia y
el que dispone de un mayor numero de infraestructuras en servicio, aln requiere un
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conjunto de actuaciones para llegar a convertirse en un sistema suficientemente
organizado, racional y eficiente.

Las actuaciones necesarias para su completa desarrollo responden a ciertas necesidades.
Hay que ofrecer la capacidad suficiente para cubrir la demanda actual y futura de
transporte de mercancias y de pasajeros. También se debe establecer una oferta
equilibrada de infraestructuras y modos de transporte, evitando las posibles fricciones
que pueden existir entre los diferentes tipos de trafico, como son el corto y largo
recorrido y los pasajeros y las mercancias. Y finalmente permitir la organizacién y la
gestion de la intermodalidad de una forma dptima, muy especialmente en los nodos de
transporte y los centros logisticos.
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7. PREVISION FUTURA DEL PAPEL DEL FERROCARRIL
EN LOS INTERCAMBIOS DE MERCANCIAS CON EL
RESTO DE EUROPA

Para determinar los futuros traficos del sistema ferroviario que circularan a través de los
Pirineos este apartado se basa en estudios realizados con anterioridad por la Generalitat
de Catalunya. En concreto se basa en el “Pla d’Infraestructures del Transport de
Catalunya (PITC) 2006-2026 y la ““Prognosi del transport de mercaderies per
ferrocarril a Catalunya”. Ademas también se hace referencia a la base de datos del
Observatorio de Trafico de los Pirineos, para evaluar la evolucion de los intercambios
entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa.

7.1. Prondstico de crecimiento del ferrocarril por los Pirineos

7.1.1. Prognosis de mercancias en el afio 2020

El afio 2020 y segun las previsiones del PEIT, se considera que todos los corredores de
trafico de largo recorrido ya se habran adaptado al paso de trenes con ancho
internacional, ya sea por su transformacién a ancho europeo, a ancho mixto o por la
construccion de nuevas vias. De modo que se considera que tanto el Corredor del
Mediterraneo como la conexion en Irtn con la Y Vasca se encuentran funcionando sin
ningun tipo de restriccion.

En el ambito regional ya habrén entrado en funcionamiento dos lineas bésicas en la
planificacion ferroviaria de mercancias catalanas como son la nueva linea de mercancias
con doble via entre Castellbisbal y el Puerto de Tarragona y la ampliacion de capacidad
de la linea Mollet-Sant Celoni. Dichas actuaciones permitiran un incremento muy
importante de la capacidad del corredor prelitoral y la especializacion de vias de paso
exclusivo para mercancias, sobretodo con los bypass de los &mbitos metropolitanos.

En el escenario planteado para el 2020 se consideran necesidades de aumento de
capacidad para absorber la demanda ferroviaria prevista en algunos tramos concretos, y
este aumento se conseguird con actuaciones que incrementen la capacidad ferroviaria
por el corredor prelitoral.

Desde el punto de vista de la explotacion ferroviaria, la liberalizacion del sistema se
espera que comporte un aumento de la competitividad ferroviaria (posiblemente con
operadores ferroviarios especializados segun el tipo de mercancia y vinculados, algunos,
a grandes cargadores), y la actividad de las distintas empresas ferroviarias con traccion
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permitird un aumento significativo de la cuota ferroviaria, sobretodo en traficos
internacionales.

Con todas estas consideraciones la prevision de mercancias ferroviarias para el 2020, en
funcién del punto de paso, es la establecida en la Tabla 19.

PORTBOU/EL PERTUS IRUN/HENDAYA TOTAL
Trenes/dia 101 102 203
Toneladas/afio 16.319.169 15.896.912 32.216.081

Tabla 19. Prevision de tréfico por los Pirineos, afio 2020
Fuente: Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya

7.1.2. Prognosis de mercancias en el afio 2030

Con la consolidacion de las infraestructuras como la linea de alta velocidad en el
corredor del Mediterraneo, la creacion de un eje ferroviario transversal por el interior de
Catalufia y con la red de mercancias en ancho internacional (ya sean actuales,
remodeladas o0 nuevas) se presenta un escenario de aumento de demanda, de manera
tendencial, en la linea de mas competitividad del sistema ferroviario. Ademas la Nueva
Red de Ferrocarriles del Pais Vasco se encontrara totalmente consolidada, tanto a lo que
se refiere al eje principal con la Y vasca como protagonista como a los ramales
secundarios, evitando las interferencias entre los tréficos de viajeros y de mercancias.

De la evoluciéon esperada de mercancias transportadas en ferrocarril a Catalufia se
concluye que la demanda que en el afio 2005 se situaba alrededor de los 10 millones de
toneladas (contando el total de productos y todas las relaciones, incluidas las de paso del
resto de la Peninsula a Europa) llegara a los 54 millones de toneladas el afio 2020 y
estara proximo de los 100 millones el afio 2030.

Esta evolucion concretada al trafico esperado en el corredor de los Pirineos que conecta
con el resto de Europa supone alcanzar los 32 millones de toneladas el 2020 y doblarlo
con 64 millones el afio 2030 (Tabla 20). Partiendo de los datos previstos inicialmente
para el 2010 (13 millones de toneladas) supone un incremento superior al 350% en 20
anos.

PORTBOU/EL PERTUS | IRUN/HENDAYA TOTAL
Trenes/dia 242 197 439
Toneladas/afio 40.081.281 23.561.041 63.642.322

Tabla 20. Previsién de trafico por los Pirineos, afio 2020

Fuente: Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya
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7.2. Evolucion del comercio exterior

El objetivo de este apartado es determinar, de forma aproximada, el valor que pueden
alcanzar las importaciones y exportaciones de la Peninsula Ibérica de forma conjunta.

Para tal fin, serd necesario formular determinadas hipétesis de trabajo. En primer lugar,
para la estimacion de los valores futuros solo se van a utilizar los datos que ofrecen
informacidn de los intercambios de la Peninsula Ibérica con el resto de Europa, pues no
tiene sentido considerar las transacciones que se realicen con los paises asiaticos o
americanos, pues estas no se encuentran condicionadas en ningin momento por el uso o
no del transporte ferroviario al no entrar en su radio de accion.

Se considerara también que estos valores pueden encontrarse a partir de una relacién
lineal, dado que existen grandes organismos, como puede ser la Comision Europea en
su Libro Blanco de Transportes o la Secretaria per a la Mobilitat del antiguo
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya,
gue les dan este mismo tratamiento.

Una vez planteadas las hipotesis del célculo, se establece la base de datos del
Observatorio de Tréfico de los Pirineos como fuente de informacion. Pues sus analisis
no abarcan mas alla del continente europeo y ademas ofrece los datos por modo de
transporte lo que puede ser muy util para la posterior valoracién de los resultados
obtenidos.

En la Figura 19, se adjunta un grafico donde se muestran los valores que se han
escogido para el célculo.

Con estos datos, el crecimiento anual del comercio exterior de la Peninsula Ibérica
resulta del 2,6%.

Un valor bastante razonable si se compara con el que ofrecen otras instituciones. Asi, la
Comision Europea a través de su Libro Blanco del Transporte prevé un crecimiento
medio anual sostenido del 3% y en el estudio de la Secretaria per a la Mobilitat,
Prognosi del transport de mercaderies per ferrocarril a Catalunya, del afio 2006, se
opto por una estimacion de crecimiento mas conservadora, del 2,4%. Comentar también
que unos afos antes, en el Pla d’Infraestructures del Transport a Catalunya, se
consideraba que las toneladas de mercancias que cruzaban los Pirineos equivaldrian a
un crecimiento anual del 2% entre el 2002 y el 2026.
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Peninsula Ibérica - Europa (Millones de toneladas)

300
250
200 -
150 -
100 A
50 A
0 |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Total 197,9 217,0 218,9 228,2 234,4 243,2 246,7 237,3
B Mar 102,6 115,5 113,6 116,9 124,5 128,7 131,0 126,4
Ferrocarril 4,2 4,2 4,3 4,6 4,5 4,5 3,7 3,1
M Carretera 91,1 97,3 101,0 106,7 105,4 110,0 112,0 107,8

Figura 19. Evolucion de los intercambios de mercancia por los Pirineos
Fuente: Elaboracion propia

Considerando la variacion del 2,6% como un valor posible se calcula el tréfico a través
de los Pirineos para los afios 2020 y 2030:

e 2020: 322,3 millones de toneladas al afio
e 2030: 416,6 millones de toneladas al afio

7.3. La cuota del ferrocarril

Ahora, con la previsién de crecimiento del comercio exterior y con las hipétesis de
evolucion del ferrocarril fruto del importante desarrollo de la red ferroviaria, se pretende
determinar la posible influencia futura del ferrocarril sobre los intercambios de
mercancias de la Peninsula Ibérica con el resto de Europa.

Durante el afio 2020 se ha estimado que un total de 32,22 millones de toneladas de
mercancias van a cruzar los Pirineos con la ayuda del ferrocarril. Si se compara esta
cifra con los 322,3 millones que van a intercambiarse con los paises europeos en
cualquier modo de transporte, el ferrocarril representa el 10% del total. Analizandolo
por los pasos fronterizos del Portbou e Irin se observa que practicamente las mercancias
se reparten al 50% entre ellos.
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De los 416,6 millones de toneladas de mercancias que van a cruzar los Pirineos en el
afio 2030, un 15,2% va a hacerlo con ferrocarril. Este porcentaje equivale a 63,6
millones de toneladas. De estos, casi dos tercios (40,1 Tm), va a travesarlos por el lado
mediterraneo a través del paso Portbou/el Pertds.

Si se comparan los datos estimados para un futuro con la cuota de mercado que tenia el
tren a principios del siglo XXI, el cambio es muy significativo pues ha pasado de jugar
un papel marginal (porcentajes de uso situados entre el 1,5% y el 2,0% segun el afio) a
representar el 15% de los intercambios con Europa. De modo que el trafico ferroviario
ya debe ser tenido en cuenta cuando se habla de transporte de mercancias.

En términos absolutos, el crecimiento es todavia mas destacable, ya que de los 4,5
millones que se transportaban en el 2005, se estima que se alcancen los 32,2 millones de
toneladas en 2020 y los 63,6 en el 2030. Lo que supondria incrementos del 615% y del
1300% respectivamente.
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8. VEROSIMILITUD DE LAS PREVISIONES DE
TRAFICO EFECTUADAS

Con la intencion de determinar si los valores encontrados en el apartado anterior, donde
se establecen unas posibles cuotas futuras del ferrocarril dentro del comercio con el
resto de Europa, son creibles y por consiguiente pueden considerarse validos, se ha
considerado oportuno establecer una comparacion entre el flujo de mercancias que
circula por los Pirineos y el que lo hace a través de los Alpes.

El motivo de esta eleccidén es que ambas cordilleras se encuentran en una situacion
geografica muy parecida, como se muestra en la Figura 20. Ambas suponen la Unica
conexion terrestre con el resto de Europa para dos regiones (Peninsula Ibérica y
Peninsula Italica) que se encuentran rodeadas por el Mar Mediterraneo en el resto de sus
limites terrestres. Ello implica que sea posible pensar que bajo unas condiciones
infraestructurales estacionarias, sin la existencia de grandes cambios que afecten a los
distintos modos de transporte, y bajo unas misma directrices que en este caso serian las
normativas de la Unién Europea, las cuotas de los diferentes modos de transporte para
el intercambio de mercancias con el resto de Europa puedan ser muy similares.

Figura 20. Regiones objeto de estudio.
Fuente: Transport de marchandises a travers les Alpes et les Pyrénées

A continuacion se analizard un poco mas en detalle ambas regiones.

El arco alpino tiene una extension de 1.200 km y abarca desde Ventimiglia, en el
Mediterraneo, hasta Viena, en Austria. El estudio se refiere al "segmento C" del arco
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alpino, que intercepta 15 itinerarios por carretera y 8 itinerarios ferroviarios importantes
y se extiende por cinco paises: Francia, Suiza, Austria, Italia y Eslovenia.

Los Pirineos forman una barrera que separa la Peninsula Ibérica del resto de la Europa
continental, y se extienden a lo largo de 420 km entre el Mar Mediterraneo y el Golfo de
Vizcaya.

Se encuentran situados en la ribera norte del Mediterraneo, de modo que se pueden
considerar como puntos clave en la conexion entre la ribera sur y los paises europeos
situados mas al norte, ademas que sus puertos pueden ejercer un papel muy importante
para los barcos que transitan por el Mediterraneo procedentes del Canal de Suez.

Ademas, desde el punto de vista econdmico, tanto Italia como la Peninsula Ibérica
presentan unos valores muy parecidos. Italia esta considerada como el motor de la
economia generadora de transportes transalpinos (el 70% de los transportes terrestres
transalpinos tienen Italia como origen o destino). En lo que respecta al afio 2008 y desde
el punto de vista socioeconémico:

e en Italia habia 60 millones de habitantes y en la Peninsula Ibérica 56
millones

o ¢l PIB de Italia es de 1,568 billones de euros, y el de la Peninsula Ibérica
de 1,260 billones. Aunque el crecimiento del PIB en Espafia (88% entre
1999 y 2008) es muy superior al crecimiento del PIB en Italia (39% en el
mismo periodo).

e el comercio exterior de Italia con el resto de la Europa geografica
asciende a 426.000 millones de euros, y el de la Peninsula Ibérica a 376.000
millones. ElI comercio exterior de la Peninsula Ibérica con el resto de la
Europa geografica ha crecido mas que el de Italia.

8.2. Infraestructuras

8.2.1. Carretera
En la Figura 21 pueden verse las principales conexiones viarias a través de los Alpes.
En la frontera franco-italiana destacan 4 pasos por carretera. El de Ventimiglia consiste

en una autopista litoral que pasa por la localidad de Niza. Luego estan los de Fréjus y
Mont Blanc (éste ultimo se construyd entre 1959 y 1965) que unen ambos lados con
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sendos tdneles de unos 12 km cada uno. Finalmente esta el Puerto de Montgenévre, el
paso mas alto del lado francés, situado a unos 1.850 m.

El Puerto de Simplon, con una altitud de 2.008 m se caracteriza por ser la union méas
elevada de todas las que cruzan los Alpes. En la frontera con Suiza también destacan los
tineles de Grand Saint Bernard, Gotthard y San Bernardino.
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Figura 21. Principales pasos de la red de carreteras en los Alpes.
Fuente: Via Michelin

En la frontera austriaca se encuentra el paso mas importante de los Alpes en lo que a
transporte por carretera se refiere, se trata del paso de Brenner que enlaza Innsbruck y la
region de Munich con Italia. En sentido contrario, por tener restricciones de uso, destaca
el paso de Reschen. En cotas mas bajas, por debajo de los 1.000 m se encuentran las
autopistas de Schoberpass, Semmering (enlaza Viena con Italia) y Wechsel (autopista al
sur de Viena que la une con Graz, Eslovenia e Italia). En este tramo también se
encuentran varios tineles como los de Felbertauern (a 1.650 m de altitud y con una
longitud de 5,3 km), luego estan los de Tauern y Katschberg que enlazan las provincias
de Salzburg y Kérnten con Italia a través de Tarvisio por la autopista A10.

La cordillera de los Pirineos forma una barrera que separa la Peninsula Ibérica del resto

de Europa continental. Se extiende a lo largo de 420 km entre el Mar Mediterraneo y el
Golfo de Vizcaya
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Los principales puntos de paso de los Pirineos en lo que respecta al trafico pesado,
como ya se ha comentado con anterioridad, son las 2 autopistas litorales situadas en
cada extremo de los Pirineos. Biriatou, paso fronterizo en el lado Atlantico por la
autopista A63, cerca de la costa y Le Perthus, paso fronterizo en el lado Mediterraneo
por la autopista A9. Tal como se observa en la Figura 22.

Vielha
Bourg Madame - Puigcerda

Améguy-Roncesvalles
Tunnel du Somport

Le Perthus

Biriatou

Fos-

Bay of
Biscay

Barcelona

S .-;, ! .'-,I S
Figura 22. Principales pasos de la red de carreteras en los Pirineos.
Fuente: Via Michelin

A parte, existen algunos pasos de carretera en el interior de la cordillera, Arnéguy-
Roncesvalles: carretera de montafia que culmina en el puerto de Roncesvalles (altitud
1.057 m). Somport, en el itinerario Pau-Zaragoza, destacado por el tunel de Somport
con una longitud de 8,6 km y situado a 1.150 m. Paso de Fos-Vielha, itinerario
Toulouse — Lleida, la linea montafiosa es atravesada por el tunel de Vielha (tinel de
nueva construccion que entré en funcionamiento en diciembre de 2007). Finalmente el
tramo Bourg Madame-Puigcerda, que une Toulouse con Barcelona.

8.2.2. Ferrocarril
En los Alpes destacan principalmente 8 pasos ferroviarios (Figura 23). En la unién con

Francia, Vetimiglia, que bordea la costa mediterrdnea y Mont Cenis, tunel ferroviario de
13 m de longitud a una altitud de 1.300 m donde se estan realizando obras para
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ensanchar el galibo y permitir asi la puesta en funcionamiento de un servicio completo
de autopista ferroviaria.

En la frontera italo-suiza estan los pasos de Simplon, tunel por el que circulaban mas de
100 trenes cada dia en el 2004 cada dia y cuya importancia aumento todavia mas tras la
puesta en funcionamiento en 2007 del tlnel de base de Loétschberg (longitud 34,5 km,
altitud 550 m), situado al norte de Simplon, en el enlace ferroviario Basilea-Milan. Y el
de Gotthard, (altitud 1.150 m) construido entre 1871 y 1881 vy electrificado en 1920,
esta situado en el eje Zurich-Milan. Actualmente se esta construyendo un tunel de base
que entrard en funcionamiento en 2017 (longitud 57 km, altitud 500 m).
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Carte A1-3: Le réseau ferroviaire dans ies Alpes
Figura 23. Red estructurante de ferrocarril en los Alpes.
Fuente: Transport de marchandises a travers les Alpes et les Pyrénées

En Austria se encuentran otros pasos con mas de un siglo de historia. Brenner (tdnel a
1.374 m), entr6 en funcionamiento en 1867; actualmente la linea ha llegado a la
saturacion y debe llevarse a cabo un proyecto para duplicar su capacidad construyendo
un tdnel bitubo de 56 km que enlace Austria e Italia. Tauern (tunel ferroviario a
1.218 m), puesto en funcionamiento en 1909, enlaza las provincias de Salzburg y
Kérnten. Schoberpass, en la linea Linz — Graz, utilizando principalmente el tunel de
Bosruck (4,8 km, finalizado en 1904). Y finalmente Semmering, cuya linea de
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ferrocarril fue construida entre 1848 y 1854, permite atravesar 41 km de alta montafia
por numerosos tuneles, viaductos y otras construcciones.

Entre Espafia y Francia existen 3 enlaces ferroviarios, ver Figura 24, que atraviesan la
frontera en los puntos siguientes:

e Irun-Hendaye, lado atlantico

e Puigcerda — La Tour de Carol

e Portbou — Cerbere, lado mediterraneo

S6lo los enlaces Irin-Hendaye (fachada atlantica) y Portbou-Cerbere (fachada
mediterranea) garantizan servicios internacionales de mercancias.
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Figura 24. Red estructurante de ferrocarril en los Pirineos.
Fuente: Observatorio de Trafico de los Pirineos, documento n°5

La diferencia en el ancho de via de la red ferroviaria espafiola respecto al de las vias
europeas obliga a los servicios y convoyes internacionales a realizar una operacién
técnica en la frontera. Esta importante dificultad viene a sumarse a los inconvenientes
que también se encuentran en los Alpes (diferencias en la tension utilizada para la
electrificacion de las lineas, en los sistemas de sefializacion utilizados, etc.).

8.3. Flujos y distribucién modal

El hecho de utilizar datos del 2004, se debe a que habia informacién especifica cuyos
datos no se habian conseguido para fechas posteriores. En las consulta de otras bases de
datos mas actualizadas, aunque menos completas, se ha encontrado informacion similar
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pero que no respondia exactamente a los mismos criterios de bldsqueda. Estas mismas
consultas han servido para determinar que el uso de los valores del 2004 eran
igualmente validos para los objetivos del apartado al comprobar que el reparto modal no
sufria importantes variaciones en este tiempo.

A continuacion se detallan, de forma escrita y grafica (Figura 25) el total de toneladas
transportadas a través de las dos cordilleras segn el Observatorio de Tréafico de los
Pirineos y la base de datos de Eurostat-Transports, para el afio 2004, son:

o 233 millones de toneladas a través de los Alpes

e 210 millones de toneladas a través de los Pirineos

Alpes

62,9 m Total Alpes § Cameters
232 9 Mt
Fermocamil
Total Birineos .
T oo [

0 &0 100 150 200 250 300

Pirineos

Figura 25. Toneladas transportadas por modo de transporte, en valores absolutos, por las
cordilleras de los Alpes y los Pirineos
Fuente: OTP documento n°4 y Eurostat

Los gréficos que muestran la reparticion modal del transporte de mercancias en los
Alpes y en los Pirineos indican que a través de los Alpes el transporte de mercancias por
ferrocarril es de un 27%, mientras que en los Pirineos solo es del 2%. Si se tienen en
cuenta unicamente los modos terrestres, la parte ferroviaria en los Alpes asciende a un
33%, y en los Pirineos, al 5%.

En los Alpes, el porcentaje que corresponde a transporte ferroviario varia segun el pais
y las politicas de respeto y conservacion del medio ambiente que cada uno de ellos ha
desarrollado.

En Suiza es muy importante (65%) debido a la politica proactiva llevada a cabo desde
1994 para limitar el trafico de VP que lo atraviesa y favorecer la transferencia hacia el
ferrocarril. Esta politica pretende penalizar el transporte por carretera y hacer atractiva
la alternativa ferroviaria. Todos los VP que utilizan la red viaria suiza estan sujetos al
pago de una tarifa, la RPLP’, cuyo importe aumenta progresivamente. La ley sobre la

" Tarifa para vehiculos de transporte pesado relacionada con las prestaciones
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transferencia de tréafico, que entr6 en vigor en 2001, tiene como objetivo la reduccién
del nimero de vehiculos pesados que atraviesan los Alpes suizos.

En Austria el transporte ferroviario representa el 31%. De 1992 a 2003, Austria contuvo
el trafico de VP mediante la puesta en funcionamiento de un sistema de ecopuntos que
consistia en la fijacion de cupos de VP para controlar las emisiones de Oxido de

nitrégeno. Desde 2004, Austria aplica un peaje para VP y autocares que utilicen las
autopistas y vias rapidas.

En Francia, la proporcion de transporte ferroviario es del 14%. Actualmente, los peajes
solo se aplican en las autopistas en concesion (para todos los usuarios). La politica de
transporte sostenible emprendida en 2007, en el marco de la "Cumbre del medio
ambiente", pretende desarrollar los transportes alternativos a la red viaria y la aplicacion
de cénones para los VP que transiten por la red principal no concedida.

8.3.1. Carretera

Las curvas de evolucion presentes en la Figura 26 del trafico de VP del segmento C de
los Alpes y de las dos autopistas de la region pirenaica son paralelas y relativamente
lineales: durante los Gltimos 12 afios (1994-2006), el trafico anual de VP ha aumentado
en 280.000 vehiculos al afio en cada cordillera lo que, comparado con las cifras de 2004,
supone un aumento del 2,8% en los Alpes y del 4,4% en las autopistas pirenaicas.
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Figura 26. Evolucion del trafico por las autopistas de los Alpes y los Pirineos
Fuente: OTP & Eurostat
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8.3.2. Ferrocarril

El tonelaje de mercancias transportadas por ferrocarril (Figura 27) a través de los
Pirineos se caracteriza por el estancamiento de los Gltimos afios, 1997-2006, que hace
que sus valores absolutos se conserven en unos volimenes de mercancias transportadas
muy bajos.
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Figura 27. Evolucion del peso transportado via ferrocarril en los pasos de los Alpes y los
Pirineos
Fuente: OTP & ALPINFO

El tonelaje anual de mercancias transportadas por ferrocarril a través de los Alpes ha
aumentado una media de 1.225 millones de toneladas al afio, lo que representa un 1,9%
del tonelaje de 2004.

En los Alpes, el aumento mas importante se observa en Suiza: una media de 617.000
toneladas mas cada afio desde hace 12 afios, lo que representa un 2,7% del tonelaje de
2004, y con una aceleracion desde hace 3 afios: 1.767 millones de toneladas més cada
afo a partir de 2003, lo que representa un 7,7% del tonelaje de 2004.

En la frontera franco-italiana, los flujos ferroviarios han disminuido una media del 2,3%

anual. En Austria han aumentado una media del 2,8% anual, con un estancamiento a
partir del afio 2000 (+0,9% anual desde 2000).
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En los Pirineos, el transporte ferroviario sigue siendo escaso. En los Alpes, aunque
representa una parte importante del transporte de mercancias, sufre un estancamiento
desde 2000 en el conjunto del segmento C (un aumento medio del 0,9% anual entre

2000 y 2006). Aungue eso no quita que el total de mercancia transportada en ferrocarril
represente el 27% del total.

8.4. Transporte de mercancias

8.4.1. Carretera

El trafico de mercancias que atraviesa los Alpes es mayor que el que atraviesa los
Pirineos, tal como se refleja en la Figura 28 y en la Figura 29.

En términos de trafico:  Alpes: 10,1 millones de VP al afio
Pirineos: 6,4 millones de VP al afio

1
Tréafico anual

Pirineos (en Millones de V.P. por afio)
M Pirineos
Alpes B Pasos austriacos
| | M Pasos suizos
f ; . : : ! Pasos franceses
0 2 4 6 8 10 12

Figura 28. VP a través de la red de carreteras de los Alpes y los Pirineos
Fuente: Transport de marchandises a travers les Alpes et les Pyrénées

En términos de tonelaje: Alpes: 128,0 millones de Tn al afio
Pirineos: 88,7 millones de Tn al afio

Toneladas anuales

Pirineos (en Mt por afio)

M Pirineos

B Pasos austriacos
M Pasos suizos

I I Pasos franceses

100 120 140

Figura 29. Toneladas transportadas por las carreteras de los Alpes y los Pirineos
Fuente: Transport de marchandises a travers les Alpes et les Pyrénées
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En los Alpes, el trafico pesado esta repartido entre un gran nimero de pasos: 9 puntos
de paso con un trafico cercano o superior a 1.000 VP al dia. En estos 9 pasos se
concentra el 95% de los intercambios transalpinos.

En los Pirineos, el 95% del trafico pesado se concentra en dos pasos de autopista, el de
Perthus y el de Biriatou, que son con diferencia los pasos mas transitados de las dos
cordilleras: 3,3 y 2,8 millones de VP al afio, respectivamente.

En los Alpes, el paso més frecuentado es el puerto de Brenner, en Austria, con 2,00
millones de VP al afio, lo que equivale al 19,8% del trafico transalpino. Le siguen
Ventimiglia, con 1,34 millones de VP (13,4%), Schoberpass, en Austria (1,28 millones
de VP - 12,7%), y el tanel de Fréjus (1,12 millones de VP - 11,2%).

En términos de tonelaje de mercancias transportadas, el orden de la clasificacion es algo
distinto: el paso de Brenner sigue en cabeza con 31,1 millones de Tm, lo que supone
casi una cuarta parte de los intercambios transalpinos (24,3%). A continuacion,
Ventimiglia (18,0 millones de Tm — 14,1%), el tanel de Fréjus (16,8 millones de Tm —
13,1%) y por ultimo, Schoberpass (14,6 millones de Tm — 11,4%).

Hay que tener en cuenta que el trafico de los tineles de Mont Blanc y de Fréjus
experimentd ciertos cambios tras los accidentes ocurridos y las obras de reparacion
subsiguientes y en 2004 todavia no habia recuperado la normalidad.

Al sur de los Alpes, el principal generador de flujos por carretera es Italia con 89,4
millones de Tm, lo que representa un 69,9% del total. A continuacion viene Austria con
22,9 millones de Tm, equivalente al 17,9% del total (14,8 millones de Tm son de trafico
interno). Todos los demas paises generadores transportan en conjunto el 12,3% del
tonelaje total que atraviesa los Alpes.

En lo que respecta al sur de los Pirineos, Espafia genera el 90,1% (79,9 millones de Tm)
del total del transporte de mercancias por carretera a través de los Pirineos, y Portugal el
9,4% (8,3 millones de Tm). Marruecos y el resto de paises de Africa generan un trafico
por carretera de escasa importancia: el 0,5% (0,5 millones de Tm). No obstante, cabe
destacar que el tipo de encuesta practicada no permite conocer el origen o destino real
de la mercancia cuando se produce una ruptura en la cadena de transporte.

En lo que se refiere al norte de los Alpes, el reparto entre las nacionalidades generadoras
del transporte de mercancias por carretera que atraviesa esta cordillera es mas evidente.
Aunque es l6gico que los paises vecinos originen los principales flujos. Asi Alemania
transporta 35,8 millones de Tm, es decir, un 28,0% del total; Francia, 25,9 millones de
Tm (20,3%) y Austria, 24,6 millones de Tm que representa un 19,2% del total.
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A continuacion, con una importancia menor vendrian los paises situados en una segunda
corona formada por aquellos que son limitrofes a los vecinos. Es el caso de Espafia,
11,0 millones de Tm (8,6%); Paises Bajos, 4,9 millones de Tm (3,8%); Bélgica, 4,6
millones de Tm (3,6%) y el Reino Unido, 4,5 millones de Tm (3,5%). La excepcién en
este grupo seria Suiza, que a pesar de ser un pais vecino es el responsable del 4,1% de
los intercambios con 5,3 millones de Tm.

De modo que estos 8 paises generan el 91% del transporte de mercancias por carretera
que atraviesa los Alpes.

Respecto a los Pirineos, Francia es el principal generador de transporte de mercancias
por carretera en sentido Norte-Sur con 45,3 millones que equivalen al 51,0 % del total.
A continuacion con un peso mucho menor vendrian un total de 5 paises liderados por
Alemania con 14,3 millones de Tm (16,1%) y seguidos por Italia, 9,8 millones de Tm
(11,1%); Paises Bajos, 4,2 millones de Tm (4,8%); Bélgica, 4,0 millones de Tm (4,5%)
y el Reino Unido, 3,6 millones de Tm (4,1%).

Estos 6 paises generan el 92% del transporte de mercancias por carretera que atraviesa
los Pirineos.

8.4.2. Ferrocarril

Si se analizan los flujos ferroviarios de ambas cordilleras se observa que existe un
desequilibrio en lo que respecta al tonelaje transportado en los dos sentidos de
circulacion:

e En los Alpes el nUmero de toneladas transportadas hacia Italia y los paises al sur
de los Alpes (42,4 millones de Tm) es el doble del que se transporta en el sentido
inverso (20,5 millones de Tm).

e En los Pirineos se transportan 2,7 millones de Tm en sentido Norte-Sur y 1,5
millones en sentido Sur-Norte.

En el estudio por sentido de circulacion, al sur de los Alpes, el principal generador de
flujos ferroviarios es Italia con 42,2 millones de Tm, lo que equivale a un 67% del total,
y le sigue Austria, con 13,6 millones, es decir, un 22% del total. Al sur de los Pirineos,
Esparia es practicamente el unico generador de flujos ferroviarios ya que el trafico
generado por Portugal solo representa un 0,8% del total.

En el sentido contrario, con origen en los paises del norte de los Alpes, existe un pais

que se encuentra por encima del resto como ocurria en el transporte terrestre. Se trata de
Alemania que con 22,3 millones de Tm, representa el 355% del total de los
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intercambios Norte-Sur a través de los Alpes. Posteriormente le siguen los vecinos de
Austria, 10,3 millones de Tm (16,3%) y Francia, 7,8 millones de Tm (12,7%). Y
finalmente otros paises como Bélgica, 5,4 millones de Tm (8,6%); Suiza, 3,6 millones
de Tm (5,8%); Paises Bajos, 2,9 millones de Tm (4,6%); Polonia, 2,2 millones de Tm
(3,5%) y la Republica Checa con 2,0 millones de Tm (3,1%).

Sumando sus valores se concluye que el 90% del transporte ferroviario de mercancias a
través de los Alpes es generado por estos 8 paises.

Al norte de los Pirineos, los principales generadores de transporte ferroviario

transpirenaico son Alemania y Francia con 1,7 y 1,4 millones de toneladas
respectivamente que representan el 39,4% vy el 32,4%.
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9. CONCLUSIONES

A lo largo de este documento han sido muchos los temas tratados. Se ha presentado la
situacion en la que se encuentra el ferrocarril a dia de hoy, con sus incompatibilidades a
nivel europeo que practicamente imposibilitan la opcion de cruzar Europa de un
extremo a otro de forma continua. Se ha centrado también en la descripcion del
ferrocarril espafiol, que no es capaz de ofrecer un servicio ni eficiente ni competitivo
acorde a los tiempos que corren, por encontrarse saturados algunos de sus puntos mas
importantes (Barcelona, Bilbao, Valencia) y por la existencia de una red obsoleta. Todo
ello tiene como consecuencia la fuga de usuarios que o prefieren o se ven obligados al
uso de otros modos de transporte para el trafico de mercancias.

Posteriormente se ha hecho mucho hincapié en las principales propuestas que se
encuentran en marcha en el territorio espafiol y que deben ser las promotoras del cambio
revitalizador de la imagen del ferrocarril. La Y Vasca y el Corredor del Mediterraneo,
que desembocan una a cada extremo de los Pirineos, donde tienen lugar los
intercambios ferroviarios con el resto de Europa y donde los flujos viarios para cruzar la
cadena pirenaica son mas importantes. La esperanza del ferrocarril.

Fruto del andlisis de toda esta informacion se obtiene la conclusion mas importante de
toda esta tesina. El ferrocarril dejara el papel intrascendente que esta interpretando hoy
en dia para convertirse en uno de los principales agentes del intercambio de mercancias,
junto al transporte maritimo y al transporte por carretera, por parte de la peninsula
ibérica. Los numeros no engafian, pasara del 1,5% actual para, de cara a los afios 2020 y
2030, tener una presencia del 10% y del 15,2% entre las mercancias que cruzan los
Pirineos. Estos numeros se han conseguido a partir de una hipdtesis de crecimiento
sostenido del comercio exterior del 2,6%, de manera que si finalmente la evolucion no
es tan buena como la planteada y el ritmo de progresion de las importaciones y las
exportaciones es menor (tal como plantean algunos organismos) la influencia del
ferrocarril sobre el conjunto del comercio exterior sera mas elevada, adquiriendo una
mayor cota de mercado.

Este 15,2%, lejos de considerarse utdépico como consecuencia del espectacular
crecimiento que supondria para el ferrocarril, es un valor muy razonable. Para
justificarlo solo hay que echar un vistazo a los nUmeros que presenta ltalia, pais cuyo
entorno es muy parecido al de la Peninsula Ibérica (rodeado por el Mediterraneo,
excepto en el norte donde los Alpes ejercen de barrera como los Pirineos para la
Peninsula). En 2004, el trafico ferroviario representaba el 27% de los intercambios de
mercancias a través de los Alpes.
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Otra conclusion destacable es que a parte de las propias actuaciones que se puedan
llevar a cabo para mejorar la situacion en un punto concreto o para una determinada
infraestructura es muy importante la aplicacion de politicas a favor de los sistemas de
transporte méas sostenibles, como la aplicacion de tarifas en funcién de los pesos y las
distancias recorridas, incentivos para la utilizacion de la infraestructura ferroviaria con
el fin de optimizar el transporte de mercancias, como puede ser el “ferroutage”, tal y
como Yya sucede en otros paises del continente actuando como medidas potenciadoras
del uso ferroviario. Aunque estas tendrian sentido, siempre que no se perjudicara al
conjunto del sistema de transporte peninsular (introduccion de diferencias importantes
de tiempo y costes respecto a las estructuras ya existentes, aunque mas contaminantes),
ya que podria conllevar la introduccién de desventajas competitivas respecto a otras
regiones europeas. Para ello es importante, antes de la aplicacion de cualquier medida
de este tipo, disponer de una red ferroviaria competente por si misma y que no dependa
de ayudas exteriores para alcanzar una cuota de mercado importante.

Si nos centramos en una escala mas pequefia, a nivel de la propia infraestructura, y en la
situacion actual, hay que destacar la importancia de disponer de una plataforma propia
para el transporte de mercancias teniendo en cuenta las necesidades futuras para cada
tramo, lo que otorgaria fiabilidad en los horarios y velocidades medias idoneas gracias a
su dedicacion exclusiva. Esta disponibilidad es una condicion necesaria pero no
suficiente para el desarrollo del transporte ferroviario, porque existen otros factores
adicionales igualmente criticos. Se trata, principalmente, de un ancho de via que debe
ser convertido a la medida UIC con la habilitacién de tramos en ancho mixto sobre las
plataformas actuales a la espera de la nueva plataforma. Otra caracteristica técnica que
deberia pedirse es la adopcion del sistema ERTMS (Sistema Europeo de Gestion de
Trafico Ferroviario) con banalizacién y sefializacién apta para trenes de mercancias
largos.

A todos estos hay que afiadirles la baja velocidad media de los trenes de mercancias,
alrededor de los 17 Km/hora y los problemas de calidad, fiabilidad, puntualidad,
flexibilidad y de costes que dificultan su uso. Para resolver estos es importante
promover un modelo de gestion que facilite la disponibilidad de capacidad, horarios y
espacios (surcos) de circulacién para el transporte de mercancias de acuerdo con los
requerimientos de competitividad de la demanda y la buena adaptacion del sistema de
explotacion a trenes largos (1.500 metros).

Desde el punto de vista de seguridad destacar que las mejoras propuestas ofrecerian
beneficios para el resto de modos de transporte, como la descongestion de autopistas y
carreteras con una mayor seguridad en el transporte, porque se absorberia un tréfico
elevado de camiones. También se generaria un mayor trafico en los puertos
mediterraneos, ya que en la actualidad circula por el Mar Mediterrdneo mas de un tercio
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del comercio mundial y solo un 15% de las mercancias con destino a Europa utilizan
estos puertos.

Y en referencia al cuidado del medio ambiente se produciria una alineacién con las
directrices medioambientales de la Comunidad Europea con una gran reduccion de los
costes externos asociados al transporte. Implicaria mejoras en ahorro energeético,
reduccién de emanaciones de CO, y respeto por la naturaleza.
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