EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE CONTENEDORES EN ESPANA

Por RaraeL lzauierpo BarToLomE

Aunque existen diferencias notorias entre el contenedor y la caja movil, las
caracteristicas y ventajas que presentan estas Ultimas —a pesar de sus
inconvenientes— han hecho que se hayan desarrollado muy rapidamente a
lo largo de estos ultimos afios, habiendo desplazado en una gran medida al
contenedor en el transporte combinado de origen terrestre, como conse-
cuencia de su aceptacion por el transportista por carretera. -

Sin embargo, para el transporte ferroviario cumplen una misma funcion,
motivo por el cual RENFE, a, sus efectos, engloba bajo la misma
denominacion de Unidades de Transporte Intermodal (UTI) tanto a las cajas
moviles como a los contenedores, a pesar de que las técnicas de
manutencion y las posibilidades de apilamiento sean diferentes.

Dado que la comercializacion del transporte combinado del contenedor o de
la caja movil es diferente segun se trate de transporte nacional o
internacional, es preciso considerar independientemente ambos casos.

Transporte nacional

El andlisis del trafico nacional se centra exclusivamente en el que realiza
RENFE ya que el correspondiente al eje del Cantabnco que explota FEVE
carece de importancia relativa.

Desde el punto de vista comercial es preciso establecer una clara diferencia
entre el transporte de contenedores de origen o destino maritimo y el
estrictamente terrestre, carretera-ferrocarril, que como ya se ha indicado
incorpora asimismo el transporte de cajas moviles.



En el primero, el transportista terrestre —en nuestro caso el ferrocarril—
cumple la funcién de terminar la cadena del transporte, interrumpida por el
eslabon del puerto, en las fases de recogida y distribucion de los
contenedores. En este caso, el ferrocarril tiene poco poder de iniciativa,
siendo el transporte maritimo, concretamente los consignatarios, transitarios,
en general los operadores maritimos, quiénes deciden la utilizacion del
modo de transporte terrestre. No obstante, la presencia del ferrocarril en las
terminales portuarias y la penetracion de sus lineas en las zonas de atraque
de sus muelles permitira al agente maritimo hacer un mayor uso del mismo.

En el transporte terrestre, la intermodalidad permite sustituir el transporte por
carretera por la combinacion de la carretera —recogida en origen y
distribucion en destino— vy el ferrocarril —trayecto central—, aprovechando
al maximo las ventajas de cada uno de los modos y disminuyendo gran parte
de los efectos negativos externos que el transporte por carretera ocasiona
—accidentes, contaminacion, congestion, etc—. En este caso, el ferrocarril,
bien directamente —como es el caso de RENFE— o bien a través de
operadores especificos —como es el caso de los otros paises, donde,
operadores concretos como CNC, NOVATRANS, CEMAT, HUPAC, etc,
comercializan el transporte combinado terrestre— es el que ofrece un
servicio a la sociedad, cuya reaccién ante estas nuevas técnicas depende
y dependera de la calidad y ventajas del servicio ofrecido, de la actividad
comercial desarrollada por las compafias ferroviarias u operadores, en
cuestién, de sus relaciones con los propios transportistas por carretera, etc.

Con independencia de que lo que se trate de analizar es el transporte de
contenedores, si conviene sefialar que en Espafia todavia no estan
desarrolladas las técnicas del ferroutage, de comun aplicacion en otros
paises.

Evolucion del trafico

El.crecimiento del trafico de UTI,s de RENFE a lo largo de los ultimos quince
afios ha sido muy grande, como puede observarse en el cuadro y figura 1,
habiendo desplazado, en una gran parte, al trafico tradicional de vagén
completo. Su participacion en el trafico total de mercancias alcanza en la
actualidad el 25 por 100, aproximadamente,

Dada la escasa participacion que representa el transporte ferroviario en el
transporte terrestre —alrededor del 8 por 100— y el interés que por su
posterior desarrollo tienen las diferentes redes europeas asi como la propia
Comision de la Comunidad Europea, la cual estd concediendo ayudas
financieras tanto para inversiones en transporte combinados, concretamente
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Cuadro 1.—Trafico comercial (10 6 t/km).

Afios UTls V. completo Otros Total
1975 390 9.188 - 600 10178
1976 514 9.058 651 10.223
1977 703 9.350 685 10.738
1978 710 8.688 684 10.082
1979 987 8.373 698 10.508
1980 931 8.664 683 10.278
1981 1.056 8.371 663 10.080
1982 1.288 8.119 631 10.038
1983 1.343 8119 608 10.070
1984 1.683 8.956 600 11.239
1985 2.029 8677 613 11.319
1986 2.164 8.233 588 10.985
1987 2525 8.067 580 11172
- 1988 2724 7973 590 . 11.287

1989 2.750 7.878 581 11.209

para terminales y equipos, COmo para cubrir los posibles déficit de
explotacion en que incurran en estos primeros afios de lanzamiento y
desarrollo de estas técnicas, es previsible que RENFE pueda aumentar
ostensiblemente dicha cuota de participacion, desviando traficos puros de
carretera hacia futuros traficos combinados.
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Figura 1.—Evolucion del trafico intermodal en RENFE.
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En la figura 2, figuran las previsiones realizadas por RENFE hasta el afio
2005 considerando dos hipétesis: una de ellas pesimista, suponiendo la
misma tecnologia y comercializacion actual, y otra optimista, que considera
la adopcién de nuevas tecnologias (semi-rail, etc.) y la aplicacion de
técnicas comerciales mas especializadas y agresivas. La horquilla corres-
pondiente al afio horizonte oscila entre 4.420 y 8.250 millones de tm/km.

En el transporte de UT|,s realizado por RENFE, tiene una gran importancia el
que proviene o se dirige a los puertos, es decir el que tiene origen o destino

M/TK

9.000

8.500+ lnnova'ciqnes
tecnc?log‘scas; 8250
8.000 - (semi-rail, etc.)

+
7.500 4 Comercializacion
especializada

7.0004

6.5004
3.830

6.000- M/TK

5.5004
5.000 +

4.500 +
4.000 : 160

3.500+4 Z
273315 Tecrologia y
‘comercializacion
actual

3.000 4
2,500 ~
2.000 4
1,500

1.000
500 4

O T T T T L T
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Figura 2.—Tendencia transporte intermodal.
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Figura 3.—Evolucion del tréfico de contenedores en los puertos espafoles
peninsulares.

al transporte maritimo, ya que su volumen viene a representar alrededor del
36 por 100 de las UTl,s totales movidas por el ferrocarril. -

En la actualidad, los puertos esparioles mueven alrededor de 1.700.000
contenedores, estando previsto alcanzar en el afio 1992 los 2,3 millones,
como puede observarse en la figura 3.

No es de extranar, por consiguiente, que RENFE esté intensificando sus
relaciones con las autoridades portuarias y su presencia en las terminales
maritimas, principalmente en aquellos puertos en que, por su especializacion,
se esta concentrando el trafico de contenedores, como son los casos de
Barcelona, Valencia, Algeciras y Bilbao, que mueven las tres cuartas partes
del trafico peninsular de contenedores.

La red ferroviaria de transporte combinado
en Espana: la red TECO ‘

La red ferroviaria de transporte combinado que tiene disefiada RENFE y que
permite distribuir el trafico de UTl,s a través de todo el territorio espariol, esta
compuesta por una serie de terminales portuarias y otra de terminales
interiores, todas ellas debidamente equipadas con modernos medios de
manipulacién, que permiten prestar con regularidad al menos, un servicio
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diario desde cada terminal o estacién asimilada, excepto domingos y
festivos y que constituyen centros de intercambio modal. Esta red de
terminales o estaciones asimiladas configuran la llamada red TECO que
aparece en la figura 4.

Existen, en la actualidad, 18 terminales (T) y 21 asimiladas (A), con medios
de manutencion mas modestos que permiten, no obstante, los transbordos
de las UTl,s entre carretera y ferrocarril, sin ruptura de carga, posibilitando
asimismo acceder a todo el territorio nacional.

Los criterios que RENFE ha aplicado en estos centros de intercambio modal
han sido: tener capacidad de transbordo y almacenamiento suficiente,
poseer espacios abiertos que permitan una facil manipulacién de las UTl s
y disponer de reservas suficientes que posibiliten sus futuras ampliaciones.
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Por el interés que presenta, en los cuadros 2 y 3, pp. 46-47, incorporan las
caracteristicas de los_equipamientos y servicios de que disponen las
terminales TECO asi como las estaciones asimiladas a TECO.

Sobre esta red viaria, RENFE tiene implantada una red de servicios o trenes
TECO entre las principales terminales que, a su vez, mediante antenas
ramificadas, llegan a las restantes terminales. Normalmente, los trenes
circulan por la noche todos los dias laborables, saliendo de su origen por la
tarde y llegando a destino a primeras horas de la manana.

La explotacion y comercializacion de los servicios en Espana

Como ya se ha indicado anteriormente, Espafia constituye la excepcion con
relacion a los otros paises de la CEE. Mientras que en estos ultimos, el
transporte combinado terrestre nacional estd en manos de grandes -
operadores nacionales que tienen la exclusiva por parte de sus respectivas
compafias ferroviarias para hacer el transporte de contenedores o el
ferroutage, en Espafia ha sido la propia RENFE la que comercializa, explota
y gestiona el servicio.

Los inconvenientes que, a juicio de RENFE y de otras compariias europeas
sometidas a este sistema, se han derivado de las situaciones monopolisticas
en que se encuentran dichas empresas vy la dificultad que supone modificar
la situacién actual, han sido los principales motivos que la han impulsado a
vencer las presiones existentes y a actuar bien como operadora directa del
transporte combinado, o bien en estrecha colaboracién con agencias de
‘transporte o empresas del sector, sin régimen alguno de exclusividad. En
este sentido, RENFE ‘mantiene estrechas relaciones comerciales con |0s
principales transportistas nacionales por carretera con los que a menudo
establece convenios de mutua colaboracion.

Como consecuencia de esta posicion, RENFE es propietaria de un amplio
parque de plataformas, contenedores y cajas moviles que ofrece y pone a
disposicion de sus clientes, con independencia de que éstos, a su vez,
puedan disponer de su parque e incluso de plataformas propias —tal es el
caso de la empresa Giribets—, en cuyo caso RENFE propormona exclusiva-
mente la traccion. '

En la actualidad, el parque de RENFE esta constituido por los siguientes
equipos:

— 2.026 plataformas de 60 pies (MMC y MMQC).

— 600 plataformas de 40 pies (MC1).

.— 1.000 plataformas de 20 pies (MC2).
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— 50 plataformas de 40 pies (MMP).
— 800 plataformas de 40 pies (MC1) (para el afio 1991).
— 200 plataformas de 80 pies (MMMC) (para el afio 1991).

La capacidad de este parque de plataformés, algunas de las cuales
proceden de la adaptacion de antiguas, se calcula en casi 11.000 TEU, es
decir 11.000 UTl,s equivalentes a 20 pies.

En cuanto al numero de conteriedores disponibles se refiere, el parque,
segun longitudes —sin distinguir sus caracteristicas propias: cerrado, open
side, open tops, refrigerado, etc.—, es el siguiente:

— 2.613 contenedores de 20 pies.
— 1560 contenedores de 30 pies.
— 220 contenedores de 40 pies.
— 24 contenedores de 45 pies.

La explotacion del transporte combinado en los paises de la CEE

En el apartado anterior ya se indicd que el régimen de explotacion vy
comercializacion del transporte combinado terrestre en los restantes paises
comunitarios es diferente al de Espafia, ya que con empresas privadas de
transporte 0 grandes operadores intermodales de transporte los que con
exclusividad realizan este servicio, limitandose las compafiias ferroviarias a
realizar fa traccion.

Estos operadores son normalmente, de dos clases: los que se dedican al
transporte de contenedores en general o especializados y los que se han
especializado exclusivamente en las técnicas de ferroutage, es decir al
transporte de semirremolques en «plataformas poche» y de vehiculos
completos utilizando las llamadas «autopistas rodantes» o las técnicas
«semi-rail» (road railer). En cuanto se refiere al transporte de cajas mdviles,
cuyo desarrollo ha sido muy reciente cabe mencionar que, es objeto de las
actividades de ambos grupos.

No obstante, y dado el espectacular desarrollo del transporte combinado, las
compafias ferroviarias europeas desean en la actualidad tener acceso
directo al mercado y a los clientes, aunque sigan colaborando directamente
con los operadores existentes. Tal es el caso concreto de los ferrocarriles
franceses que han iniciado una politica comercial de apertura hacia algunos
de sus principales clientes actuales, incitdndoles a cambiar al transporte
combinado, concretamente al contenedor, en base a los beneficios que
tanto la SNCF como ellos mismo pueden obtener, sin que ello suponga
restar competencias a la empresa CNC que, por el contrario, intervendra en
las nuevas operaciones. .
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Una diferencia importante entre ambos grupos de operadores, con indepen-
dencia de que unos se dediquen al transporte del contenedor y otros al
ferroutage, es que los primeros prestan un servicio al cliente puerta a puerta
mientras que los segundos lo hacen de terminal a terminal. Por otra parte,
mientras que las empresas operadoras de contenedores —CNC, en Francia,
Transfracht, en Alemania; etc.— no tienen por qué ser transportistas por
carretera, siendo normalmente filiales de las compafiias ferroviarias, las de
ferroutage —Novatrans, en Francia; Cemat, en Italia; Hupac, en Suiza; etc.—
generalmente estan gestionadas y dirigidas por aquélios, correspondiendo a
los: mismos la decision de elegir entre transporte puro por carretera o
ferroutage. No es de extrafiar que exista una oposicion por su parte a que las
compafifas ferroviarias intenten vender directamente .este servicio a los
usuarios. Asi por ejemplo, el 60 por 100 del capital social de Novatrans
pertenece a empresas o asociaciones de transportistas por carretera,
mientras que el 40 por 100 pertenece a filiales de la SNCF.

Transporte internacional

En el caso del transporte internacional, la comercializacion y gestion del
transporte combinado terrestre es también diferente segun se trate del
transporte de contenedores y cajas moviles o del ferroutage que, aunque de
momento no afecte a RENFE, si esta en fase de estudio y experimentacion
su proxima implantaciéon en Espafia, concretamente a base del sistema
semi-rail (tipo road railer).

Transporte de contenedores y cajas mdviles: Intercontainer

"El transporte internacional de contenedores y cajas moviles en Europa,
puerta a puerta o de terminal a terminal, se realiza a través de la empresa
Intercontainer que es un sociedad cooperativa constituida por las compafiias
ferroviarias de 25 paises europeos y filiar de las mismas, y que actua en
régimen de economia privada, con independencia de las citadas compafias
en el campo comercial. '

En nombre de sus redes miembros, Intercontainer comercializa los
transportes internacionales de contenedores y cajas moviles, empleando
sus propios equipos y medios que pone a disposicion de sus clientes y que
funcionan en su mayor parte bajo el régimen de pool. Mas del 50 por 100 de
los transportes que realiza los efectda con plataformas propias, utilizando en
el resto de los casos el material de las empresas ferroviarias. Asimismo,
transporta contenedores y cajas moviles propiedad de sus clientes.
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En la actualidad existen en Europa alrededor de 600 terminales especializados
gue funcionan como centros de transbordo, garantizando la integracion
carretera-ferrocarril y permitiendo el funcionamiento de una red integrada, a
escala europea, sobre la que circulan los trenes-bloque de contenedores
que llevan la marca TECE. En el caso de Espafia coinciden con las
terminales TECO.

-~ .

Como se ha indicado, los representantes nacionales de Intercontainer son
las propias compafiias ferroviarias 0 en su caso alguna de las compafiias
especializadas en el transporte de-contenedores. En el caso de Espafia es
.la propia RENFE la que actia como representante. -

Con independencia de que en algunos paises existan delegaciones dotadas
de poderes especificos sobre el plano comercial y la explotacion, normalmente
los representantes nacionales son los que se encargan de las operaciones
relativas a la expedicion, los que proporcionan las plataformas necesarias y
los que hacen las operaciones de carga y entrega de Ia mercancia al
destinatario en el lugar convenido

El crecimiento de Intercontainer ha sido espectacular ya que habiendo
iniciado sus actividades desde cero en 1967, en el momento actual
transporta alrededor de un millon de TEU,s por afio, entre contenedores y
cajas moviles.

Transporte de semirremolques y vehiculos (ferroutages):.UIRR

La mayor parte de las empresas nacionales de ferroutage fueron creadas a
lo largo de la década de los afios sesenta habiendo comenzado en el afio
1970 una cooperacion internacional entre ellas dentro del marco de la que
constituyd la Unidn Internacional Ferrocarril-Carretera (UIRR).

La UIRR agrupa a las siguientes nueve empresas europeas de ferroutage:
— Kombiverkehr (Republica Federal de Alemania).

— Novatrans (Francia).

— S-Combi (Suecia).

— Cemat (ltalia).

— Okombi (Austria).

— Hupac (Suiza).

— Kombi-Dan (Dinamarca).

— TRW (Bélgica).

— Trailstar (Holanda).
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'Siendo su objetivo principal promover la técnica y el ferroutage en Europa,
comercializando el transporte internacional de terminal a terminal. En la
actualidad, existen varias relaciones de trenes completos que permiten unos
tiempos de recorrido inferiores a los de la carrétera, o cual ha producido un
aumento considerable del trafico internacional de ferroutage. ‘

El cuadro 4, pp. 52-55, pone de manifiesto la evolucion y crecimiento de los
envios en ferroutage por paises y por trafico (nacional o internacional). A
estos efectos un envio equivale a dos cajas moviles de 7 m o una de 12 m,
un semirremolque o un camion completo.

El afio 1988 ha sido récord para el ferroutage europeo, ya que se han
encaminado mas de un milldon de envios, lo que representa unos 4.000
envios por dia o una fila de camiones diaria de 70 km. El trafico internacional
que supone aproximadamente el tercio del ferroutage total ha experimentado
un crecimiento mas fuerte que el nacional: el 24 por 100 frente al 10 por 100.

En unidades de trafico, las mercancias transportadas en ferroutage, han
sobrepasado los 15.000 millones de tm/km.

Por ultimo, es preciso sefialar la elevada participacién de la caja m(’)vil
—60 por 100— vy la disminucidn de la parte correspondiente al transporte de
semirremolques.

Hacia una red europea de transporte combinado

El crecimiento previsto de los flujos internacionales de mercancias y el
crecimiento del trafico por carretera que se producira a lo largo de la década
de los afios noventa dificilmente podra ser absorbido por las infraestructuras
viarias actuales. Junto a los importantes cuellos de botella que existen en la
actualidad como son el paso de los Alpes, el de los Pirineos, las travesias de
grandes urbes, etc., muchas relaciones concretas —paises de Benelux,
norte de Francia, etc.— empiezan a presentar problemas de saturacion de
dificil solucion.

Frente a la escasez de carreteras y los problemas financieros, de espacio,
medio ambientales, etc. que supone cualquier ambicioso proyecto de
ampliacidon que permita absorber los crecimientos de trafico, la infraestructura
ferroviaria posee reservas de capacidad para el transporte de mercancias
facilmente utilizables.

El reciente estudio proépectivo realizado en el mes de octubre del afio 1989
por la firma AT Kearney a instancias de la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos (12+2), Intercontainer y UIRR, con el apoyo de la Comision de la
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Cuadro 4.—FEvolucidn y crecimiento de los envios en ferroutage.

Sociedad Envios 1988 +/—in%
Kombiverkehr 143.200 + 22,7
Novatrans 56.900 + 12,4
Hupac 51.700 + 23,3
Okombi 40.800 + 40,2 .
Cemat 25900 - +290
TRW. 24.900 + 40,1
Trailstar 7.100 + 91
Kombi-Dan 4700 + 88,6
S-Combi 1.800 + 61,3
ToTaL 357.000 + 237
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* Novatrans
® Hupac
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Cuadro 4.—(Continuacién).

Sociedad ' ' Envios 1988 < F+/—in%
Kombiverkehr ) 336.500 .+ 48
Novatrans 150.100 + 6,3
S-Combi 79.800 + 149
Cemat 52.900 + 415
Okombi 21.600 + 242
Hupac 10.700 + 447
Kombi-Dan- . . 2.200 + 605 -
T.RW. 200 0
ToTaL 654.000 + 9,8
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Cuadro 4.—(Continuacidn).

Afio Int. Nat. Total
1980 22 3.9 6,1
1982 3.3 4,6 7,9
1983 4,2 52 94
1984 46 56 10,2
1985 52 58 11,0
1986 58 6,7 12,5
1987 6.6 6.8 134
1988 7.8 76 154
Trafico nacional e internacional, en millares.
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Cuadro 4.—(Continuacion).

Afio . Semi % CM % RR %
1980 42 53 5
1982 37 55 8
1983 34 57 9
1984 29 61 10
1985 26 63 11
1986 27 62 11
1987 27 61 .12
1988 27 60 13

Porcentaje de las técnicas de ferroutage dentro del trafico total.
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CEE, con vistas a definir una posible red europea de transporte combinado,
ha llegado a la conclusion de que con una mejora de la oferta y una politica
comercial mas agresiva, el transporte combinado internacional que alcanzo
en el afio 1989 los 14,1 millones de tm netas de mercancias —menos
del 4 por 100 de los flujos internacionales susceptibles de ser transportados
en transporte combinado—, podré alcanzar en el afio 2005 los 43,2 millones
de tm, lo que significaria triplicar el volumen del transporte combinado
internacional.

La Comunidad de Ferrocarriles Europeos ha disefiado una red europea de
transporte combinado internacional, figura 4, formada por mas de 30
ejes principales situados sobre las principales concentraciones de trafico de
carretera de larga distancia y 75 relaciones que responderan a las nuevas
necesidades del comercio exterior y al desarrollo equilibrado de los
intercambios econémicos del mercado interior europeo.

Con mas de 18.000 km de vias electrificadas en el afio 1992, esta red de
transporte combinado permitird una importante reduccién de la polucion
atmosférica, debida a la emision de productos toxicos de los vehiculos de
carreteras, ‘asi como la disminucién de los accidentes por carretera cuyo
coste social para la CEE, mas Austria y Suiza, se ha estimado en mas de
75.000 millones de ecus por afio, equivalente al 2 por 100 del PIB.

La inversién prevista para acondicionar y armonizar esta nueva red es
elevada, ascendiendo a una cifra comprendida entre 3.400 y 4.300 millones
de ecus, de la que al transporte combinado serian imputables, principalmente,
alrededor de 3.000 millones de ecus, correspondientes a la adaptacion de
los 30.ejes al galibo B. No obstante, es preciso sefialar que con 3.000
millones de ecus apenas podrian construirse 400 km de autopistas nuevas

“en zonas de dificil acceso o de concentracion urbana. En cuanto se refiere
a las fuentes de financiacion es de esperar que sean los gobiernos
nacionales, la CEE y los propios transportistas por carretera los que asuman
estos compromisos. '

Recientemente en el Congreso Euromodal 90, celebrado en Bruselas el
primero de febrero de este afio,; ha habido una confluencia de opinion y
voluntades por parte de los diferentes agentes interesados, en el sentido de
promover la red europea de transportes combinados que vendra a-
desempefiar en el futuro un papel analogo al que la red europea de alta
velocidad desempenara en el transporte de viajeros.
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