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El Ferroutage en el Corredor Mediterraneo

1.- Introduccion

El Libro Blanco del Transporte de la Unién Europea establece la necesidad de mayor
diversificacion modal en el transporte de mercancias en el seno de la Unién, dominado por
el transporte viario terrestre. El PITVI espafiol comparte ese diagnéstico, orientdndose
ambos a conseguir una mayor cuota de participacion de los modos maritimos y ferroviarios.

Es cierto que estos principios, y las acciones llevadas a cabo para propiciarlo, no se han
visto respaldadas por el éxito. El propio Tribunal de Cuentas europeo ha evaluado de forma
muy negativa la eficacia del Programa Marco Polo, que tenia ese objetivo principal.

Y eso se debe, entre otras muchas razones que conducen al resultado descrito, a la
dificultad de configurar unos servicios de transporte puerta a puerta, escalables, flexibles y
fiables distintos de la carretera, caracteristicas que, desde el punto de vista de los
cargadores, son mas valoradas, incluso, que las cuestiones relativas a precio y plazo.

La Union Europea, en el desarrollo de esas politicas, propicia la creacién de grandes
corredores de transporte, la red Transeuropea de Transporte (TENt), para mejorar la
conectividad intra-europea en los que pretende fortalecer el uso de ferrocarril. El PITVI
espafiol hace lo propio, continuando la dinamica iniciada en la las ultimas décadas.

Dentro de las TENt, el Corredor Mediterraneo, en su vertiente ferroviaria, con ancho de via
de estandar UIC, va permitir, ademés del incremento de capacidad de la linea resolviendo
algunos cuellos de botella, la aparicibn de nuevos modelos de servicios de transporte
ferroviario, con la posibilidad de utilizar trenes interoperables en la red europea?, de 750
metros en vez de los 450 metros anteriores.

Entre esos nuevos modelos de transporte ferroviario, que pueden y deben aparecer en el
Corredor si se quiere aprovechar su potencial, puede estar el Ferroutage, que se definira en
el apartado siguiente.

El objeto de este Cuaderno, es tanto divulgar esa modalidad del transporte, como explorar
las oportunidades que ofrece el Corredor Mediterraneo.

LEl concepto de Corredor de la Red Transeuropea de Transportes no presupone una configuracion
determinada de las infraestructuras, siendo un concepto que expresa una linea de flujo de personas y bienes.
Por lo tanto, un Corredor no se “construye”, sino que se dota, mas o menos, de infraestructura viaria,
ferroviaria o maritima.

% Se sobrevalora la importancia, innegable por otra parte, de la unificacién del ancho. La interoperablidad total
requerird cumplir otros requisitos (galibos, seguridad y control, electrificacion, homologaciones de material,
regulaciones laborales, idioma de operacion, etc...).
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2.- Concepto de Ferroutage

El Ferroutage (término francés, en otros idiomas: Rolling Highway, Rollende Landstral3e,
Autostrada Viaggiante, etc...), seria el conjunto de técnicas de transporte ferroviario que
permiten el transporte de camiones completos (rigidos o articulados con cabeza tractora y
semirremolque) o solo los semirremolques sobre vagones ferroviarios. Estas
denominaciones no estadn unificadas, y asi la alemana “Rollende LandstralRe” se ha
particularizado en denominar una modalidad especifica (RoLa). En ocasiones se ha
denominado a esta modalidad “Autopista Ferroviaria”. Conservaremos en este Cuaderno la
denominacién francesa por ser mas genérica y compacta.

Aunque sea contribuir a mas confusion terminoldgica (transporte multimodal, intermodal,
combinado, etc...), se trata de un transporte comodal, es decir, aquel en el que dos modos
de transporte viajan juntos, conservando el transportado la capacidad de circulacion
(autbnoma o auxiliada por una cabeza tractora). En este sentido, el Ferroutage tiene un
paralelismo exacto con el Transporte Maritimo de Corta Distancia — TMCD (o Short Sea
Shipping- SSS)®, en su variante Ro-Ro.

\ T

El transporte de camiones sobre ferrocarril puede tener varias ventajas para el transportista:

® Permite puentear areas de circulacion viaria congestionada o restringida (con
restricciones normativas, geograficas o temporales).

> Aeste respecto, y también en el dmbito terminoldgico, el termino ingles “Short” se emplea en contraposicién
con el concepto “Deep Sea Shipping” (interoceanico), por lo que no hace referencia a la distancia, sino mas
bien, a la modalidad de transporte. Siendo rigurosos se deberia haber llamado “cabotaje europeo”. La
necesidad de distinguirlo del “cabotaje” en el sentido de trafico maritimo intra-nacional aconsejé la traduccion
a TMCD.
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= Permite prolongar el transporte mas alla del limite temporal de conduccion de los
conductores, pudiendo utilizar los periodos de descanso obligatorio para continuar
el viaje.

= Permite, durante un segmento del viaje, evitar los costes de conduccién y
combustible, en la modalidad no acompafiada, asi como peajes.

B Permite evitar, en determinados supuestos, costes fiscales o para-fiscales

(ecotasas, eurovifieta, tasas por emision de carbono, etc...) en alguna parte del
trayecto.

Por otra parte, tiene ventajas desde un punto de vista colectivo:

Ahorra energia.

Disminuye la contaminacion.

Reduce la congestién en la red viaria.

Reduce la accidentalidad.

Consume de energia primaria Dioxido de carbono
Consurmo de recurses energéticos Gases de efecto invernadero, cambio cimatico
[Kilowatios horal [ Tensladas]
S0000 20
40000
30000
10
20000
10000
1] o
Camion Tren Combi Camien Tren Combi
® EcoTransiT.org ® EcoTransiT.org

Consumo energético y emisiones de Camién, Tren y Combinado en un caso equivalente
Fuente: http://www.ecotransit.org

Una cuestion relevante, por afectar sustancialmente a los costes y a la organizacion del
transporte es si el transporte es acompafnado, esto es, si viaja el conductor junto con el
camién, o no. Esto, teniendo en cuenta los costes asociados, separa claramente los ambitos
de aplicacion de cada modalidad:

= Ferroutage en trayectos cortos acompafado: puentean una zona restringida. Viaja
el camién completo (incluyendo la cabeza tractora) y el conductor. Los costes de
inmovilizacion de la cabeza tractora y los costes salariales del conductor no cargan
sustancialmente sobre el coste del transporte. Son tipicos en el cruce de los Alpes.

® Ferroutage en trayectos largos no acompafiado: Viaja solo el semirremolque. Se
ahorran costes de inmovilizacion de la cabeza tractora y los salariales de la
conduccion. Tiene el grave inconveniente de complicar la gestion del transporte, ya
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gue hace falta una compafiia, en el otro extremo de la linea, que se haga cargo del
semirremolque, ademas de otros aspectos, como la gestion de cargas de retorno.
Es dificil de implantar con transportistas individuales (auto-patronos), que son la
gran masa de los ofertantes de servicios de transporte terrestre.

® Ferroutage en trayectos largos acompafado: Tiene sentido cuando la posicion
geogréfica del servicio ferroviario permite que el conductor, después de haber
agotado el tiempo habil de conduccion diaria (4,5 horas de conduccién, descaso
obligatorio de 45 minutos, y 4,5 horas de conduccién), carga el camién completo en
el tren, descansando en él (9 horas minimo de descanso diario reducido) y estando
en condiciones de conducir nuevamente al final del trayecto ferroviario®.

No es usual el transporte de camidn completo no acompafiado.

Aunque hay distintas técnicas para cargar el camion en el vagon, el Ferroutage desarrolla
su maximo potencial cuando el sistema de carga al tren es rodado, auténtico Roll-on/Roll-off
ferroviario, lo que permite la maxima agilidad en la carga y la descarga, menores “closing
time” en las terminales, menores costes de manipulacion y distribuciones de la terminal mas
compactas y funcionales.

3.- La Logistica y el Ferroutage

El Ferroutage es neutro respecto a la naturaleza de las mercancias transportadas. El Gnico
requisito es que la carga se esté transportando por carretera. El peso de la carga esta
limitado por la carga admisible en la red viaria. No obstante, es posible que algunos
servicios no estén adaptados para los requisitos de algun tipo de carga, por ejemplo, carga
refrigerada

Sin perjuicio de esa neutralidad, el Ferroutage tiene mas sentido con mercancias que
precisen, de forma inevitable, de trayectos de carretera de cierta consideracion. Esto
sucede cuando los origenes o los destinos no estan concentrados territorialmente o la
escala del centro de produccion o de destino es pequefia. Un ejemplo seria la mercancia
horto-fruticola, con centros de produccién dispersos y con destino final en la red de
distribucion minorista. Lo mismo puede suceder con la industria manufacturera ligera.

Parece, sin embargo, menos aplicable a sectores como la automocion, con factorias que
suelen disponer de apartadero ferroviario propio, modelos de transporte ferroviario muy
desarrollados para el vehiculo terminado y muchas conexiones punto a punto de escala
considerable (por ejemplo suministro de motores entre factorias, o de coches a un puerto
para exportacion). Otro tanto puede pasar con la industria siderdrgica o la quimica, con
centros de produccién muy concentrados y mayor facilidad para adoptar el ferrocarril
convencional como modo de transporte.

4 . .2 , .z

Los periodos de conduccidon y descanso expresados corresponden a un dia de conduccidon con descanso
reducido. Existen otras limitaciones por acumulacién de jornadas, de descansos reducidos y limites semanales y
mensuales. A esta operacion la denominan en Francia “saut de nuit”.
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4.- La cuestion del galibo

Aunqgue todos los paises definen su propio sistema de galibos ferroviarios admisibles en
funcién de las caracteristicas de su red, la International Union of Railways (UIC) ha
estandarizado los siguientes gélibos, de los que el C se ha constituido en el estandar
europeo:

Loading gauge

uIC

Containgr 150 .
& High Cube 2(E
E
Y

* G40 mum: standand flal deck wigon

Galibos estandarizados UIC . Fuente: UIC

Un camién o semirremolque, con una altura de 4 metros sobre el plano de rodadura viaria,
situada sobre una plataforma ferroviaria de 0,94 metros de altura sobre cabeza de carril,
tendria una altura total de 4,94 metros, que no cumpliria el galibo C, el mas amplio de la
serie expuesta.

Por ello, las soluciones para adaptarse a los distintos galibos son basicamente dos:

= Utilizacién de ruedas pequefias, como hace el sistema RolLa. Permite que todo el
tren sea una plataforma continua.

= Utilizacibn de vagones ferroviarios con plataforma rebajada entre boggies
convencionales. Esto condiciona severamente la forma en que el tren debe ser
cargado, ya que, en principio, requiere la elevacion de la carga con gria. Estos
vagones “poche” (o “pocket”) son los habituales en el transporte de cargas
intermodales (cajas méviles y contenedores 1SO).

® Tecnologias especiales: vagones de plataforma rebajada, con elementos modviles
para permitir el acceso rodado del camién a los vagones ferroviarios.
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La rebaja de la altura de la plataforma ferroviaria tiene el limite de cumplir el gdlibo de
las partes bajas.

Podemos ver a continuacién, como ejemplo, el cumplimiento de los gélibos para un
vagon con plataforma rebajada a 20 cm de la cabeza de carril que transporta un
camidn con la suspension neumatica deshinchada.

SUSPENSIAN NEUMATICA BAJA
SUSPENSION PNEUMATIQUE DEGONFLEE

2000

3200
4000

PLANO DE RODADURA
FLAN DE ROULEMENT

i

1860

CONTORNOS DE REFERENC|A

DEL GALIBO DE CARGAMENTO Ge
GONTOURS DE REFERENGE

NU GABARIT DF CHARGFMFNT

Cumplimiento de Galibos de un camién transportado en plataforma rebajada.
Fuente: Revista de Alta Velocidad/ numero 2 « mayo 2012

5.- Tecnologias del Ferroutage

La necesidad de combinar el transporte por carretera con el ferroviario condujo a soluciones
especificas como, por ejemplo, el denominado “road railer” o “bimodal”’, que precisa de
semirremolques especialmente disefiados (en realidad los semirremolques de camion son el
propio vagén), con un punto de apoyo trasero, que se sitia sobre un boggie adaptado para
ello, mientras que el apoyo delantero se hace sobre la plataforma anterior.
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Tiene como ventaja la reduccién de la tara remolcada por la locomotora. Tenia sentido para
cumplir los estrictos gélibos de la red britdnica. No ha llegado a implantarse de forma
generalizada.

Sistema road railer de Triple Crown. Fuente: http://www.triplecrownsvc.com

La forma convencional de manipular los semirremolques es elevarlos mediante un puente
grda 6 grua movil y situarlos sobre un vagon con plataforma rebajada (vagéon “pocket” o
“poche”) para el cumplimiento de los gdlibos, con una operacion similar a cualquier otra
unidad intermodal.

FRANS MAAS
===
-

Transporte intermodal de semirremolgues.. Fuentes varias
La limitacion es que solo se puede realizar con semirremolques preparados
estructuralmente para elevacion, que se calcula que solo son el 5%-10% de la flota europea.
No es aplicable a camidon completo y no aporta ventajas sustanciales respecto a la
operacion con cajas moviles.

A continuacion expondremos algunas tecnologias desarrolladas para conseguir el acceso
rodado del camién al tren, mediante material mévil ferroviario especialmente disefiado, que
requiere 0 no, a su vez, de estaciones adaptadas.
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5.1 SISTEMA Rola

El sistema RolLa, abreviatura de Rollende Landstrasse, también conocido como carretera
rodante, es una tecnologia de origen suizo, en la que el tren aparece como una gran
plataforma lineal continua y plana sobre la que se embarcan los camiones con su cabeza
tractora mediante una rampa desmontable que les permite llegar hasta su lugar a
continuacion del camion anterior. La descarga se realiza por la cabecera del tren, una vez
gque se desengancha la locomotora y el coche que acoge a los camioneros. Tiene multiples
experiencias en centro-europa y por su naturaleza es siempre transporte acompafado.

Esquema de tren con sistema RoLa. Fuente: Estudio AEIE Vitoria-Dax

En este sistema se minimiza el problema del galibo debido a que los vagones van sobre
unas ruedas de didmetro reducido 335/360/380 mm. Estas ruedas tienen problemas de
desgaste y calentamiento, lo que requiere un mantenimiento superior.

Sistema RolLa de ruedas pequefias. Fuente: Internet

La carga/descarga secuencial de los camiones es relativamente lenta y delicada (un camion
averiado puede paralizar la operacion).

El sistema precisa pocas estructuras fijas en las estaciones, ya que basta con una zona
pequefia de via estuchada que permita a los camiones circular sobre los carriles y una
rampa desmontable, lo que posibilita la facil adaptacion de cualquier estacion. Esto permite
reducir el coste de inversion inicial, a la vez que permite crear nuevos enlaces rapidamente
en situaciones “experimentales” o de emergencia, por ejemplo, como consecuencia del
cierre de un tanel de carretera.
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P—
—

Via General
<
S

\ r Zona estuchada para rampas moviles (2) Vias de expedicion y recepcion f
50m

RAMPAS Carga y descarga

MOVILES

750m

B g s & e o stchese v empes movies @ —
Aparcamiento camiones 90m
AW S 26m

TECNICO

300m

- AN
*

Esquema de una estacién adaptada para RolLa. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ niumero 2 » mayo 2012

5.2. SISTEMA MODALHOR

El sistema Modalohr, desarrollado por la empresa francesa Lohr Industrie, se emplea en las
autopistas ferroviarias desde Le Boulou en Perpifian (Francia) a Bettembourg (Luxemburgo)
y en la Autopista Ferroviaria Alpina (AFA), atravesando el tinel de Mont-Cenis, entre Aiton
(Francia) y Orbassano (Italia) cerca de Turin.

El sistema Modalohr es mas versétil, ya que puede trabajar como transporte acomparfado y
no acompanado (hay vagones para ambas modalidades).

El sistema consiste en vagones de piso bajo, que mediante un giro de la caja del vagén,
permiten la carga lateral de camiones de forma simultdnea desde un muelle especialmente
disefiado, sin que sea necesario el empleo de grdas ni equipos de manipulacion de cargas.

«
=
<
3
<3
S
R

Carga de un semirremolque en un vagon Modalhor. Fuente: http://www.lohr.fr

La rotacion se realiza mediante un sistema hidraulico integrado en la estacion. Por lo tanto,
el sistema Modalhor solo puede funcionar entre estaciones especializadas, que requieren
una inversion notable y no sirven para otro fin, lo que constituye una rigidez significativa®.

5 . . .. . , . . , . YT
Existe un sistema similar, el Cargo Speed, que eleva y gira el suelo del vagén mediante un pistdn hidraulico
situado entre las vias.
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En comparacion con el sistema RoLa, el sistema Modalohr es menos sensible a los fallos de
los camiones en la fase de carga-descarga, y permitiria la carga simultdnea de todos los
vagones, lo que, en principio, produce un ahorro tedrico de tiempo respecto al sistema
RoLa®. En el caso de transporte no acompafiado, el camionero puede abandonar la
plataforma en la estacién con bastante antelacion, que luego seréa situada sobre el vagén
por la cabeza tractora de la estacion, con la misma flexibilidad para la recogida.

Detalles del material mévil y las estaciones Modalhor. Fuente: http://www.lohr.fr

La disposicion general de la estacion debe adaptarse al procedimiento de carga, como
podemos ver en el esquema siguiente:

<

4

~

N\ Vias de expedicion y recepcion N o=

& e

4am
“
’ 5 g — 200m
§ K L I 32m
- . Aparcamiento camiones il
) ] Minimo 510 m "

Esquema de una estacion adaptada al sistema Modalhor. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ nimero 2 « mayo 2012

6 . . . . . .
En la realidad se ha comprobado que todos los sistemas tienen un tiempo de carga equivalente, sin que eso
sea una caracteristica distintiva. La carga simultanea requeriria una dotacion elevada de personal
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5.3. SISTEMA CARGO BEAMER

Cargo Beamer es una empresa de servicios logisticos ubicada en Leipzig (Alemania), donde
tiene una estacion experimental, que ha desarrollado su propio sistema de transporte
intermodal carretera-ferrocarril no acompafiado. Debe poner en servicio, en 2014, una linea
entre Rotterdam (Holanda) y Riga (Lituania), con paradas en Leipzig (Alemania) y Mockava
(Polonia). Tiene prevista una nueva terminal en Calais (Francia).

En este sistema, el camién deja el semirremolque en un cajén o cassette. La estacion
dispone de unos carriles, sobre los que se desplaza lateralmente el cajon cargado y lo sitla
sobre el vagon. La via tiene acceso por ambos lados, por lo que es posible cargar y
descargar el tren simultdneamente.

Detalles del sistema Cargo Beamer. Fuente : http://www.cargobeamer.com/

El sistema Cargo Beamer tiene una ventaja importante, ya que puede ser utilizado para
operar con destino a una estacion intermodal convencional, ya que los cajones pueden ser
elevados por grdas, lo que le aporta una flexibilidad adicional, sobre todo en la fase de
puesta en marcha del servicio.

|

Cassete Cargo Beamer en elevacién. Fuente : http://www.cargobeamer.com.
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Ademas tiene un interesante potencial para la transferencia rapida de cargas entre sistemas
ferroviarios con distinto ancho de via (como sucede con Espafia y el area de influencia
rusa), como alternativa al cambio de ejes.

5.4. SISTEMA MEGASWING

Este sistema, como los siguientes, intenta ser capaz de operar en cualquier estacién con
una minima adaptacion.

El sistema Megaswing, patente de la empresa sueca Kockums, consiste en un vagon con
plataforma baja articulada, que permite “abrir’ lateralmente la zona en la que reposa el
semirremolque. El vagon es mecanicamente muy complejo’. El semirremolque se enclava
en una quinta rueda similar a las de las cabezas tractoras. Solo requiere una zona de via
estuchada y alimentacion eléctrica. No se conocen lineas en explotacion.

Vagén Megaswing. Fuente : http://www.kockumsindustrier.se.

5.5. SISTEMA FLEXIWAGGON

Flexiwaggon AB es una empresa finesa que ha desarrollado el sistema homoénimo, muy
similar al anterior. Se trata de un vagon articulado que permite la carga y descarga de
camiones en cualquier lugar sin mas requisito que el lateral de via sea apto para circulacion,
mediante una rampa desplegable. No se conocen mas que pruebas piloto.

7Una muestra de la complejidad mecénica del vagén puede verse en

http://www.youtube.com/watch?v=wlwXPvGXnho
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Vagon Flexiwaggon. Fuente : http://www.flexiwaggon.se/

5.6. SISTEMA ECO-PICKER

El fabricante portugués de material rodante de mercancias Metalsines ha desarrollado un
vagon para el transporte de vehiculos pesados denominado Eco-picker. Se trata de un
vagon ‘“insertable” mediante traccion o empuje de la locomotora, sin sistemas hidraulicos,
neumaticos, eléctricos o electronicos. Se caracteriza por su economia. Puede requerir una
gran longitud de via para carga y descarga, lo que puede exigir fraccionar el convoy. Esta
pendiente de homologacion.

Detalles de Eco-Picker. Fuente: http://www.metalsines.com.
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6.- Experiencias

El siguiente mapa muestra los diferentes servicios de Ferroutage de distintos tipos. No
muestra el transporte mediante vagon “poche”, mas difuso e integrado en servicios de
transporte combinado.

R 3 «
|, Capnaiy 7£GO
p0f - S

~ \voree g Légende
of e Eurotunnel

¢ o YTALY s RoUte routante "Petites roues”
{/J\ — Sy stéme Modalohr T

ssass AF en projet ( T

R

Ferroutage en servicio en Europa. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ nimero 2 « mayo 2012

Podemos ver las lineas en el entorno de los Alpes que utilizan el sistema RoLa, con
lineas de recorrido corto (2 a 5 horas) junto a otras de mas larga duracion®.

En cuanto a las lineas Modalhor en Francia, se aprecia la que va desde Le Boulou en
Perpifian a Bettemburg en Luxemburgo, de largo recorrido (transporte no
acompafado), asi como la existente entre Aiton (Francia) y Orbassano (lItalia), con
caracteristicas de puente de un cuello de botella (transporte acompafiado), asi como el
proyecto de prolongarla hasta Lyon, con una nueva estacion.

La linea Perpifian — Bettembourg, esta explotada desde 2007 por Lorry Rail, consorcio
dominado por SNCF Geodis (la rama logistica de SNCF) con un 58,34%, y en el que
también participa CFL, la compafiia de los ferrocarriles luxemburgueses.

8 . , . .2 , . .

Convencionalmente podriamos denominar de corta duracion a aquellas lineas que estan por debajo
del umbral nominal de rentabilidad del transporte combinado que esta en 650-700 Km, y cuya existencia
se justifica por la restriccion impuesta por un cuello de botella en la linea.
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En 2011, arrancO un servicio Modalhor autorizado a 850 metros entre Perpifian y
Bettembourg, para velocidad maxima de 100 km/h, pudiendo transportar hasta 48
semirremolques frente a los 40 que transportaba anteriormente, todo ello sin aumentar
la traccion del tren. El tiempo de recorrido se ha rebajado sustancialmente, llegando a
15 horas. Tiene cuatro salidas diarias, siete dias a la semana. Los servicios son
nocturnos llegando a destino a primera hora de la mafiana. Se han previsto dos
“grupos” dentro del tren, de unos 660 metros para camiones y 180 metros para
contenedores, formando un tren de 837 metros reales y una masa total de 2.400
toneladas.

La existencia de esta linea se ha visto muy impulsada por el gobierno francés, con
modificaciones en la infraestructura para cumplir los gélibos de las partes bajas, asi
como otorgando permisos especiales para circular en fechas restringidas y permisos
para exceder el limite genérico de peso de los camiones de 40 Tm hasta las 44 Tm en
algunos departamentos, siempre que sea para utilizar la linea.

Es importante el proyecto de desarrollar una linea con caracteristicas de Autopista
Ferroviaria en el eje atlantico francés entre Mouguerre (Bayona) y Paris-Brétigny, con
extension a Lille (Francia), a la que opta el sistema Modalhor.

Se recoge también en el mapa la conexién del Eurotunel del Canal de la Mancha, caso
de Ferroutage especializado por las condiciones de la infraestructura.

A continuacion se exponen las caracteristicas de las lineas de los sistemas RolLa y
Modalhor existentes:
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Trayectos Rola

Friburgo (Alemania) — '

Novara (Italia)

Basilea (Suiza) —
Lugano (Suiza)

Worgl (Austria) -
Trento (Italia)

Worgl (Austria) —
Brenner (Austria)

Trento (Italia) —
Rogensburg
(Alemania)

Wels(Austria) -
Maribor (Eslovenia)

Salzburgo (Austria) —
Trieste (Italia)

Salzburgo (Austria) —
Villach (Austria)

Wels (Austria) —
Szeged (Hungria)

Operador

Distancia

(km)

Tiempo de
recorrido
(horas)

Capacidad
del tren
(plazas)

Salidas

semanales

Trafico |

ELIE]
x1000
camion

RALPIN 414 9,8-11,4 20 105 85
HUPAC 290 6 20 10 11
OKOMBI 237 55-7,5 21 56 41
OKOMBI 91 2,5-3 18 232 144
OKOMBI 464 10,5-12 21 32 20
OKOMBI 323 7-11,5 17 36 49
OKOMBI 380 8,5-12 16 24 29
OKOMBI 190 4,5-5,5 18 12 7
OKOMBI 634 14-15 22 28 37

Lineas RoLa 2009. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ numero 2 « mayo 2012

Trayectos Modalohr

Aiton (Francia) —
Orbassano (Italia)

Perpifian (Francia) —
Bettembourg
(Luxemburgo) (2011)

Operador

Distancia

(km)

Tiempo de

recorrido

(horas)

Capacidad
del tren
(plazas)

Salidas
semanales

Trafico |

ELIE]
x1000
camion

AFA 175 3,3 22 40 23
LORRY
1.025 15,0 48 28 36,8
RAIL

Lineas Modalhor 2009 y 2011. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ nimero 2 « mayo 2012. y actualizacion propia.
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En cuanto a las tarifas aplicadas, estan en torno a 1 € por kilébmetro y vehiculo
transportado con un minimo de 0,6 €/ veh km para Perpignan-Bettembourg y un
maximo de 1,7 €/ veh km para Aiton - Orbassano.

Hay que hacer notar que estas tarifas estan subvencionadas con cantidades que
oscilan entre el 10% y el 200% de la tarifa al cliente.

Aiton - Orbassano

Basel-Lugano _
Worgl-Brenner | 1sae_ [osse]
Freiburg-Movara | 111z
Wels-Maribor
Wargl-Trento | 1o7e_ o]
Salzburg-Triest
Salzburg-Villach | o7sz [oa7¢]
Trento-Regensburg
Wels-Szeged

Bettembourg - Perpignan

0.00€ 1.00 € 2.00€ 3.00€ 4.00€ 5.00 € 6.00 €

[ Recette moyenne B Subvention

Tarifas y subvenciones. Fuente: Revista de Alta Velocidad/ nimero 2 « mayo 2012

La justificacion de estas subvenciones esta en los costes colectivos ahorrados, ya que
el coste de las externalidades (contaminacion, congestion, accidentalidad, etc...) se
estima en 0,26 €/ veh Km. En el caso de la congestion, y cuando esta rebasa el umbral
admisible, hay que valorar el coste alternativo de inversion para aumentar la capacidad
de la via congestionada.

Con estas tarifas, el coste del Ferroutage percibido por el transportista terrestre
respecto al de carretera, segun el estudio realizado por Saitec-lneco para la AEIE
Vitoria-Dax, oscila entre el 66% (Perpifian-Bettemburg) y el 90% para los recorridos
acompafados, con algin maximo en el que el coste es superior al de la carretera.
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7.- El Ferroutage en el Corredor Mediterraneo

El Corredor Mediterraneo ferroviario con ancho estandar UIC da la oportunidad para
establecer servicios de Ferroutage con Europa con el material movil estandar, y en su
caso, con la tecnologia de estaciones ya desarrollada.

En este apartado haremos una valoracién simplificada de las caracteristicas de un
servicio de Ferroutage ideal, con el Unico propésito de divulgar sus posibilidades.

Analizando las opciones existentes, podemos comprobar que la extension de la linea
Perpifian-Bettemburg® hasta Valencia, permitiria una conexién de la Comunidad
Valenciana con una posicién central del &rea de mayor dinamismo economico
europeo. En destino, y dentro de un radio no muy extenso (del orden de la distancia
recorrida en un periodo de conduccién de 4,5 horas) se encuentra el noroeste francés
(Paris-Lille), Bélgica, Holanda, el propio Luxemburgo y la cuenca del Rhin.

“Beigiaue_ ] o Deutsch
,s,-;,/g (Germ)

Elaboracion propia. Fuente : Google Maps

Esta linea puede potenciarse extraordinariamente por la existencia de la nueva
estacion en Lyon y la derivacion hacia Orbassano en ltalia, poniendo al alcance las
regiones italianas de Piamonte (Turin) y Lombardia (Milan) y Suiza, con lo que
practicamente se completa el acceso a lo que se ha venido en denominar la “banana”
europea, area de mayor concentracion econémica de la Unién.

Por ello analizaremos una linea Valencia-Bettemburg, sobre la base de la tecnologia
Modalhor, sin que esta eleccion este justificada por otra razon que la simplicidad
exigida en un Cuaderno de este tipo.

°En rigor, la linea propuesta solo utiliza el Corredor Mediterraneo, tal como lo definen las TENT, en el
tramo Valencia-Lyon, siendo mas bien un fragmento del eje FERRMED, que se compone, a su vez de
fragmentos de varios Corredores.
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7.1. ESTACION

Dado que el ejercicio lo estamos haciendo con una tecnologia especifica, que exige
una estacién especializada de nueva creacion, la eleccion del punto donde se situaria
tiene cierta trascendencia, que requeriria un analisis mas intenso que el simplificado
gue hacemos aqui. En cualquier caso, la eleccion del emplazamiento es interesante
una labor de planificacion conjunta viaria-ferroviaria con un objetivo principal: retirar la
mayor cantidad de trafico de la carretera.

No resultaria I6gico, que una iniciativa que propicia el cambio modal con el objeto de
retirar camiones de la carretera, hiciera que estos se tuvieran que concentrar en
estaciones situadas en zonas con red viaria muy congestionada, como sucede con la
Estacién de Fuente San Luis en Valencia.

Parecen mas idoneas localizaciones que se sitien en el tronco del Corredor, fuera de
las zonas metropolitanas y en los grandes nudos de comunicaciones viarias.

En las inmediaciones de Valencia existen dos localizaciones de esta naturaleza: Silla
(aunque la estacion actual esta desconectada del Corredor) y Sagunto (con una nueva
estacion de mercancias en proyecto).

Elegimos para los célculos posteriores la localizacién de Sagunto por su situacién en
el tronco del Corredor, su posicion en el entronque de de la A-7 y N-340, A-23 y V-21,
en las proximidades del fin del by-pass de Valencia, préxima al puerto y en la zona
industrial y del Parque Logistico de Sagunto. La estacion se sitla casi en el centro de
gravedad de la produccion citricola y proxima al cluster ceramico del sur de Castellon.

7.2. CARGAS

De acuerdo con los datos definitivos de la Base de Datos de Comercio Exterior
(DATACOMEX) del Ministerio de Economia y Competitividad, en el afio 2012, las
exportaciones de la Comunidad Valenciana®™ al conjunto de los paises servidos por
esa linea (Francia, Bélgica, Holanda, Luxemburgo y Alemania) fueron:

BIEN EXPORTADO - 2012 EUROS TONELADAS

1 ALIMENTOS 2.458.452.391 2.780.706
2 PRODUCTOS ENERGETICOS 2.370.805 1.937
3 MATERIAS PRIMAS 102.176.366 417.958
4 SEMIMANUFACTURAS 1.345.680.898 1.436.075
5 BIENES DE EQUIPO 591.253.179 106.570
6 SECTOR AUTOMOVIL 1.337.970.624 151.632
7 BIENES DE CONSUMO DURADERO 131.662.484 34.635
8 MANUFACTURAS DE CONSUMO 757.639.783 70.203
9 OTRAS MERCANCIAS 94.664.755 13.141

TOTAL 6.821.871.289 5.012.859

Elaboracion propia. Fuente: DATACOMEX

10 . . e P . . . .
Planteamiento restrictivo ya que el drea de influencia del Ferroutage analizado se extiende a otras
Comunidades.

CUADERNOS DE LA COMISION DE TRANSPORTES 21



El Ferroutage en el Corredor Mediterraneo

Es decir, fundamentalmente se exportan productos horto-fruticolas (mayoritariamente
citricos), semimanufacturas, cuyo sumando principal (aproximadamente, 700.000
toneladas) son productos ceramicos y automdviles (destacando la elevada relacién
valor/peso). Los dos primeros, de acuerdo con los criterios expuestos en este
Cuaderno, son mercancias idéneas para la modalidad de Ferroutage.

La utilizacion de los diferentes modos de transporte es la que se recoge en la siguiente
tabla:

BIEN EXPORTADO - 2012 - TONELADAS  TOTAL  MARITIMO FERROCARRIL CARRETERA  OTROS

1 ALIMENTOS 2.780.706 10.842 8.981 2.760.829 54
2 PRODUCTOS ENERGETICOS 1.938 618 1.320 0
3 MATERIAS PRIMAS 417.958 64.754 3 353.200 0
4 SEMIMANUFACTURAS 1.436.075 261.490 671 1.173.796 118
5 BIENES DE EQUIPO 106.570 2.071 1.448 102.918 134
6 SECTOR AUTOMOVIL 151.632 12.810 60.233 78.589 0
7 BIENES DE CONSUMO DURADERO 34.635 656 877 33.087 14
8 MANUFACTURAS DE CONSUMO 70.204 3.629 13 66.314 248
9 OTRAS MERCANCIAS 13.141 0 13.139 3
TOTAL | 5.012.860 356.870 72.226 | 4.583.193 571

% POR MODO 100,0% 7,1% 1,4% 91,4% 0,0%

Fuente: DATACOMEX

Puede comprobarse la pobre participacion del ferrocarril en el trafico de exportaciéon
(1,4% del total), practicamente toda ella constituida por la exportacién de automdviles,
que si tiene una participacion modal relevante (el 39% de los vehiculos son exportados
por ferrocarril), lo que confirma la aseveracién de que la automocion es uno de los
sectores que tiene més desarrollados los modelos de transporte ferroviario.

Obviamos aqui un andlisis similar en importacion para las cargas de retorno.

Un tren de 750 metros de la tecnologia Modalhor, que transporte 40 semirremolques,
24 dias al mes y un 80% de ocupacion media, seria capaz de transportar unas
230.000 toneladas afio', lo que supone una cuota del 4,6% del total de las
mercancias exportadas, que elevaria, a su vez, la cuota de la participacion modal del
ferrocarril al 6%.

Existe, por tanto, un elevado potencial de transferencia modal, en la medida que los
servicios ferroviarios oferten los servicios adecuados.

g peso medio por elemento transportado en la linea Perpifian — Bettembourg es de 23 Tm.
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7.3. COSTES Y TIEMPOS™

Realizando un calculo muy simplificado (un analisis de costes riguroso requeriria un
estudio mucho mas profundo), podemos estimar las caracteristicas de coste y tiempo
asociados a esta linea. Se supone un trayecto entre las propias estaciones de la linea
para carretera y ferrocarril (por lo tanto, sin acarreos en origen y destino) y un trayecto
por carretera lo mas barato posible (sin peajes). Se utiliza el simulador de costes del
Short Sea Promotion Center espafiol, con valores por defecto y velocidad media del
camion de 80 Km/h. Se supone una tarifa de ferrocarril de 0,89 € por vehiculo
transportado y kilometro, algo superior a la tarifa francesa de linea Perpifian-
Betemburg por tener que distribuirse los costes fijos en menor densidad de trafico. Al
coste ferroviario se le afiade el coste de inmovilizacion del semirremolque. Se supone
una velocidad comercial del ferrocarril de 40 Km/h en el tramo espafol y una de 68
km/h en el tramo francés (la realmente obtenida por Lorry Rail), sumando al tiempo de
viaje ferroviario una hora por tiempo de carga y descarga en las estaciones de origen y

destino. Los resultados son:

SAGUNTO - PERPINAN

FERROUTAGE

veero | commemra |
“ COSTE (€) TIEMPO (h) COSTE (€)
516 563 7,1 459

13,9

SAGUNTO -BETTEMBOURG

1.541

1.734

32,1

1.416

28,9

Elaboracién propia

Puede observarse, que el coste es competitivo para el ferrocarril en ambos trayectos,
no asi en tiempo, ya que el trayecto corto (a Perpifian) es mas rapido por carretera'®.
En el trayecto largo, los descansos obligatorios de la carretera penalizan fuertemente

el tiempo total de viaje, llegando a tener una duraciéon mayor.

En este calculo simplificado se ha obviado la posicion geogréfica real de origenes y

destinos y los acarreos a y desde las estaciones.

M. Blanes ha calculado, con hipétesis ligeramente distintas, los ahorros obtenidos en
distintos trayectos con utilizacién del Ferroutage, incluyendo los acarreos a las
estaciones, frente al servicio puerta a puerta de la carretera, cuyos resultados pueden

verse en las siguientes tablas:

 siendo importantes los aspectos referidos al coste y al tiempo de transporte, los diferentes estudios
de preferencia modal indican como mas relevantes, dentro de pequefias diferencias de aquellos, los
referidos a fiabilidad (horarios garantizados), flexibilidad o seguridad. Es mas importante la adecuacidn
de los horarios de viaje a los horarios comerciales de recogida y entrega de mercancias que la reduccién
del tiempo. De nada sirve la velocidad si se llega cuando el centro de recepcién en destino esta cerrado.
B Los tiempos de viaje de la carretera son siempre imbatibles en distancias que no exijan un tiempo de
reposo diario obligatorio (600-700 Km), distancia que viene a ser igual al umbral de rentabilidad

genérico del transporte combinado ferroviario.
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AHORROS DE TIEMPO DEL
FERROUTAGE RESPECTO A
LA CARRETERA
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Puede comprobarse la sensibilidad a la posicion geografica de origenes y destinos y a
la configuracion de la red viaria y, sobre todo, a la orientacion del acarreo, ya que se
penalizan los trayectos que exigen direcciones contrarias de acarreo y transporte

ferroviario.

El hinterland 6ptimo de una estacion de Ferroutage tendria una forma ideal de ovoide
con el eje mayor en prolongacion de la linea de transporte y con la estacion situada en

el centro del arco menor.
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7.4. OPERADORES

Como ha podido verse en el capitulo de experiencias, la totalidad de los servicios
especializados de Ferroutage estan explotados por operadores privados, sin perjuicio
de la participacion de las compafiias nacionales en el capital de estos operadores.

La viabilidad del Ferroutage en Espafia hay que entenderla en el marco de una
efectiva liberalizacion del transporte ferroviario de mercancias, ya que las
caracteristicas de utilizacion de tecnologias avanzadas, inversion inicial en
inmovilizado solo afecto a estos servicios, calidad y fiabilidad de los servicios que se
deben ofertar, asi como el esfuerzo comercial de captacion de trafico, entre otros
factores, lo alejan del campo de actuacién de las compaiiias nacionales.

En cuanto a los transportistas terrestres, la transferencia modal no supone mengua de
sus volumenes de negocio ni una pérdida de contacto con sus clientes y, por el
contrario, puede redundar en un incremento de la rentabilidad de su actividad. Por el
contrario, exige un esfuerzo de organizacién suplementario en el transporte no
acompafado.

8.- Conclusiones

® Existe un elevado potencial en la utilizacion del Ferroutage en el Corredor
Mediterraneo, tanto como mejora de la red de transportes como elemento de
retirada de trafico de la carretera.

= E| Ferroutage se adecua perfectamente a la politica de Transportes de la
Unidn Europea y a las politicas nacionales de los paises de la Union.

® Existen experiencias reales, con modelos de negocio desarrollados y
tecnologias suficientemente experimentadas.

B En las distancias analizadas el Ferroutage es ventajoso para los
transportistas terrestres, aun cuando, por sus caracteristicas, parece dificil de
implantar en recorridos intranacionales.

® En la Comunidad Valenciana existen cargas idoneas que podrian adaptarse
facilmente a esta modalidad de transporte.

® La baja participacion modal del ferrocarril en la actualidad facilita la
transferencia modal sin grave distorsion del mercado de transporte.

= En definitiva, el Ferroutage es una opcion valida para una explotacion
eficiente de las oportunidades que ofrece el Corredor Mediterraneo.
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