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La sostenibilidad econémico-
ambiental impone revitalizar el
transporte ferroviario de mercancias

MANUEL MINES
DIRECTOR-GERENTE DE LA CAMARA DE CONTRATISTAS DE LA COMUNITAT VALENCIANA

ese al proceso de liberalizacién del
transporte ferroviario impuesto por
la Unién Europea en 2005, Espafia
sigue siendo uno de los paises de Eu-
IOopa con menor cuota de transpor-
te de mercancias por ferrocarril, si-
tuandose en la tercera parte de la media comuni-
taria, y muy lejos del objetivo de la UE gue fija que
en el afio 2030 deberia alcanzar el ferrocaril el
30% de las mercancias tnnsportiﬂhsa mas ue:-.‘tl]
Ems de distaficia.

En el afio 2017 - dltimo 2fio del que dxsponemos
datos oficiales -la cuota modal del ferrocarril en €l
transporte de mercancias en Esparia se se situé en el
4'3% en términos de tréfico’y en el 19% en tone- ..

- ladas netas. Veniamos de una cuota en el 2016 del
4’6% y un 2% en toneladas netas. Ello no hace sino
ratificar Ia tendencia decreciente que se inicié en
el 2014 (Fuente: Informe
sobre los servicios de
transporte de mercancias
por ferrocarril 2017 - de la
CNMC 18.12.2018)

A nuestro juicio existen
dos tipos de medidas que
podrian fomentar de ma-
nera significativa el tras-
vase de mercancias de la
Carretera al Ferrocarril.

das a tomar en el Ambito
del propio transporte de
mercancias por ferrocarril:

—=Resolver problemas de
interoperabilidad plena de
la via, tanto a nivel nacio-
nal como internacional.

—Solventar las diferen-
cias en el ancho de via,
electrificacion y sefializa-
cion (ya que siguen exis-
tiendo diferencias incluso dentro de la propia red
nacional) Por un lado tenemos el ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System), que como
gestién europea es fundamental para garantizar la
seguridad de la2 Alta Velocidad y Corredor Medite-
rrineo y el ASFA (Anuncio de Sefiales y frenado
automdticas) a base de balizas.

—Incrementar la disponibilidad y mantenimien-
to del material rodante interoperable entre el an-
cho ibérico (1.668 mm entre carriles) y el ancho
internacional ¢ estindar (1.435 min)

- Incrementar el nimero de maquinistas acre-
ditados; hoy en dia es un mercado casi ‘monopo-
listico’ y de muy dificil acceso... favoreciendo su
‘formacién profesional’.

——Resolver la falta de derivaciones y apartaderos
particulares en fibricas y poligonos industriales.
En fin, creando zonas logisticas intermodales ca-
mién - ferrocarril. (en Espaiia solo existen 193 fren-
te a las 2.000 que hay en Francia o Alemania.

~—cometer un plan de inversiones para mejorar
la conectividad ferroviaria a nuestra red de puer-
tos de interés general. Existen al menos 8 actua-
ciones inversoras planificadas por el Ministerio en
este Ambito en los puertos de A Coruiia, Barcelo-
na, Cadiz, Valencia y Tarragona de 700 millones de
euros de inversién con una elevadisima rentabili-
dad economica (Segiin informe de SENER la ren-

tabilidad seria superior a 9’5 veces por cada euro
invertido).

Evidentemente aqui en la Comunidad Valen-
;mufmmajmgmmltamos al Comisio-

. nado del Gobiemno para el desarrollo del Corredor

M_lterraneo— habria que incluir “y forzar a el

el llegar a la Dirsena del Puerto de Sagunto v al Po-
ligono Petroquimico y Logistico, de Almazora -Vi-
llareal con el Puerto de Castellon.

- Favorecer las autopistas ferroviarias, viajando
la carga-contenedor (sin cabeza tractora) por tren
de plataforma baja...y en origen, acoplarlo de nue-
Vo a una cabeza tractora que llevari la mercancia
al mayorista.

Las segundas medidas a adoptar se centrarian
gg__el ambito de la carretera:

— Implementar medidas para que la carretera cu-
bra los costes de externalidades que general, tal
como lo hace actualmen-
te el ferrocarril (Costes
medioambientales; Con-
gestion de Trafico con al-
tos niveles de NO2 y PM
2’5 menores de 2’S micras;
Siniestralidad, etc.) Las ta-
sas portuarias, aetoportua-
tias y cinones ferroviarios,
finalistas, deben implan-
tarse en la Carretera.
Actualmente, a través
de impuestos u otras me-
didas similares, el ferroca-
mil en Esparia cubre un ni-
vel de costes sociales simi-
lar al de otros paises de la
_UE. Por el contrario, el
transporte por carretera
$6lo cubre una pequeiia
parte de estos costes, in-
ferior al 20%, mientras en
otros paises europeos este
porcentaje es superior: Francia (43,6 %, Alemania
(45,5 %) o Italia (49,5 %). Para ello, el mecanismo
mds efectivo seria implantar un sistema de tarifi-
cacion por distancia recorrida en la red de carrete-
ras de gran capacidad, a semejanza de lo que ya se
ha hecho en otros paises europeos con mayor cuo-
ta de transporte de mercancias por ferrocarril. Ade-
mis del trasvase de mercancias al ferrocarril, esta
medida tendria beneficios adicionales como redu-
cir el mimero de viajes en vacio, fomentar el uso
de vehiculos més ecolégicos y seguros, reorgani-
Z3r un sector tan atomizado como el del transpor-
te por carretera.
— Replantearse politicas como la autorizacién de
circulacion a vehiculos euro modulares o Mega -

Trucks q_e siguen sin estar autorizados en la ma-
yoria de los paises de Ta UE salvo, entre otros, en
Espaiia) e igualmente no fomentar el f’latoomng
{camiones en pelotdn, con uno en fa cabecera con
conductory los 2 0 3 tras él con el piloto automa-
tico, ygracucamente pegados) que logran el efec-

to contrario de atraer a la carretera las mercancias
en detrimento de otros modos mas eficientes.

No queremos en modo alguno plantear una gue-
rra entre el camion y el ferrocarril, mas para la laz-
ga distancia (> 300 Kms) debemos implementar e}
uso del ferrocarril como ocurre en !a Europa de fa
U.E. y el mundo desarrollado.




