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RESUMEN

Este trabajo trata de estudiar la viabilidad de la intermodalidad en el transporte de productos horticolas desde el sureste de Espafia. Un sector
que genera, solo en exportacion, casi 3.000 millones de €. En Almeria, referente del sector horticola de Espafia en produccion y exportacion
hacia la Union Europea, practicamente la totalidad del trafico se realiza por camioén frigorifico. Ante el aumento tendencial de su coste, las
trabas futuras para su utilizacion (tasas ambientes o limitacion de transitos) y la dependencia estratégica del sector productor-exportador de
ese sistema, se hace necesaria la busqueda de formulas logisticas alternativas. En este sentido, la intermodalidad se presenta como una opcion,
entendida como el movimiento de mercancias, en una misma unidad de carga, utilizando dos o mas medios de transporte. En concreto, en
este trabajo se comprueba el potencial de la logistica terrestre-maritima combinando camioén refrigerado y buques Ro-Ro, con el objetivo de
aumentar la competitividad de las empresas de comercializacion hortofruticola mediante la definicion de alternativas logisticas que, de forma
paralela, permitan reducir el impacto ambiental del transporte. Los resultados muestran que las rutas hacia Reino Unido son las mejor
posicionadas para el cambio modal.

Palabras clave: hortalizas, logistica, camion, transporte maritimo.
Viability of intermodal transport for perishables

ABSTRACT

This work studies the viability of intermodal transport applied to horticultural products from the south-east of Spain. This sector has an
exportation turnover of 3,000 million €. All Almeria’s transportation, which is the most important horticultural province in Spain, is carried
by refrigerated truck. Given the trend increase of cost, the future obstacles to its use (environmental rates or transit limitations) and the strategic
dependence of the exporter sector, it is necessary to search for alternative logistic formulas. In this sense, intermodal transport is a good option,
understood as the movement of goods, in the same cargo unit, using two or more means of transport. This work analyzes the current routes in
operation using refrigerated truck and Ro-Ro vessels. The results show that the routes from southeast of Spain to United Kingdom are the
most viable.
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1. INTRODUCCION

El transporte representa una parte importante de la economia de la Unién Europea y es un sector
estratégico: emplea a casi 10 millones de personas y representa cerca de un 5% del PIB (Eurostat, 2017).
A pesar de su relevancia, la estructura del sector esta en cuestion, especialmente el transito terrestre.
Las politicas de la UE durante los ultimos afios reflejan un contexto de cambio estructural y retos a los
que el sector del transporte por carretera se enfrenta, ya que la Comision Europea tiene un compromiso
claro con la implementacion de la “movilidad limpia”. Recientemente, la Comision ha tomado varias
iniciativas para fomentar el desarrollo del Espacio europeo del transporte, una politica que ha ido
persiguiendo durante décadas. De forma concreta, se han introducido las primeras normas de la historia
sobre emisiones de CO2 aplicables a los vehiculos pesados, promoviendo un sistema de movilidad con
bajas emisiones (Comision Europea, 2018). En 2025, las emisiones medias de CO2 de los camiones
nuevos tendran que ser un 15% mas bajas que en 2019. Para 2030, se ha propuesto un objetivo de
reduccion de, como minimo, un 30% con respecto a 2019. También se ha propuesto lograr una
transferencia modal del 50% del transporte por carretera al ferroviario y maritimo en el caso del
transporte de mercancias.

El sector de analisis de este trabajo es la horticultura espafiola, con especial mencion a Almeria como
principal provincia productora y exportadora. Concretamente, se analiza el transporte de hortalizas
(perecederos) desde Almeria hacia la Unioén Europea y la viabilidad de un cambio modal con empleo
del transporte maritimo de corta distancia (TMCD). La Union Europea es el mercado fundamental de
Almeria representando el 98,7% del total exportado (Figura 1): Alemania es el principal destino con el
32,5% del total, seguido de Francia (15%) y Reino Unido (12%). En la actualidad, la exportacion supone
el destino del 76% de la produccion (Cajamar, 2017). Respecto al canal de venta, destaca que la gran
distribucion europea (Aldi, Edeka, Tesco, Carrefour, Lidl, etc.) absorbe el 70% de las compras a los
productores espafioles (Pérez-Mesa & Galdeano, 2015), gestionando alrededor del 80% de los transitos.
En conjunto, el 30% de todas las hortalizas compradas por el consumidor europeo provienen de Almeria
(Serrano-Arcos, 2018).

Figura 1
Destino de las exportaciones almerienses de hortalizas. Afio 2017
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Actualmente, el transporte por carretera es la solucion mas adoptada para cumplir con las
expectativas de conservacion de los perecederos en transporte internacional (hasta 98% en el caso de
Almeria). La combinacion de la flexibilidad, la velocidad, la transparencia, la sencillez y la inexistencia
de problemas de cruce de fronteras hace que el transporte por carretera, especialmente en las distancias
cortas, sea una modalidad con la que es dificil competir (den Boer et al., 2011). Como punto negativo,
existe una tendencia creciente de su coste, al margen de las bajadas coyunturales de los tltimos afios
(Figura 2). Hay que tener en cuenta que en una transaccion internacional el transporte puede suponer
del 20% al 30% del coste total, siendo el concepto de mayor relevancia después de descontar la mano
de obra incluida en las diferentes fases del proceso (Garcia-Barranco y Pérez-Mesa, 2015), lo que
demuestra la necesidad de buscar alternativas y/o complementos a este modo.

La opcion intermodal desde el sureste de Espafia para productos hortofruticolas ha sido estudiada en
diversos trabajos (Pérez-Mesa et al., 2010; Pérez-Mesa y Galdeano-Gomez, 2012), todos ellos partian
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de la premisa de crear lineas ad hoc que pudieran hacer mas factible el cambio modal. Como novedad
este trabajo se centra en desarrollar rutas que ya funcionan en la actualidad por lo que la rapidez de
implantacion, una vez tomada la decision, seria mas rapida.

Figura 2
Evolucién del coste (€/km) de un vehiculo frigorifico articulado de 2 ejes cargado
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio de Fomento (2017).

2. INTERMODALIDAD Y TMCD

La intermodalidad es entendida como el movimiento de mercancias en una misma unidad de carga,
utilizando dos o mas modos de transporte sin manipulacion de la mercancia al cambiar de medio, y
donde la mayor parte de la ruta se realiza por ferrocarril o via navegable (Lopez et al., 2015). Se presenta
como el sistema de organizacion logistica con mayor eficiencia y respeto al medio ambiente y se
desarrolla en una serie de etapas (Paixao y Marlow, 2009): i) recogida en la zona de origen y transporte
por carretera a la terminal intermodal, ii) transbordo de la mercancia al siguiente medio de transporte
empleado (ferroviario, maritimo, aéreo), iii) transporte de la carga entre las terminales intermodales de
origen y destino; iv) transferencia de los productos a un camioén; v) y distribucion por carretera desde
la terminal al lugar final de destino de la mercancia.

El principal objetivo de este sistema es aprovechar las fortalezas de distintos medios de transporte
en una cadena integrada, optimizando el rendimiento economico. Sin embargo, para que la
intermodalidad sea considerada una alternativa al transporte por carretera de larga distancia, los costes
generales tienen que ser iguales o inferiores, y los costes adicionales, causados por el pre y post-
transporte, asi como los de trasbordos en las terminales intermodales, deben ser compensados (Hanssen
et al., 2012).

Ademas, no solo existen beneficios econdmicos sino también ambientales, puesto que al combinar
distintos medios y utilizar el mas adecuado en cada parte del viaje, el impacto ambiental se reduce
(Paixao y Marlow, 2009). Por ello, desde la Union Europea la intermodalidad se ha incluido en los
diferentes Libros Blancos del Transporte como una estrategia prioritaria, con la que hacer frente a la
congestion de las principales rutas de transporte, disminuir la emision de CO2, y reducir la siniestralidad
(Comision Europea, 2001 y 2011).

En Espatia, siguiendo la linea marcada por la UE, la intermodalidad forma parte de las directrices de
actuacion del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2020, tanto para el transporte de
pasajeros como de mercancias (Ministerio de Fomento, 2005). En relacién con este ultimo, algunos
objetivos son: i) la mejora de la capacidad intermodal de los puertos y de sus accesos ferroviarios; ii) la
consolidacion de la red intermodal de plataformas logisticas y centros de mercancias en cooperacion
con el resto de las administraciones publicas, operadores y del sector privado; iii) la creacion de
corredores multimodales de transporte de mercancias que complementen a los corredores tradicionales;
iv) el desarrollo de las autopistas del mar.

Hoy en dia, existen una multitud de lineas maritimas regulares que conectan los Estados miembros
de la UE entre si y con otros paises riberefios, en un tipo de navegacion conocido como Transporte
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Maritimo a Corta Distancia (TMCD) o Short Sea Shipping (SSS). Este, se entiende como el movimiento
de mercancias y pasajeros por mar entre puertos situados en territorio de la Union Europea o entre esos
puertos y puertos situados en paises no europeos con una linea de costa en los mares que rodean Europa,
segln la normativa comunitaria y la legislacion espafiola. Durante las tltimas dos décadas, la Unidon
Europea ha liderado la promocion de corredores maritimos como alternativa al transporte por carretera.
Se ha sefialado como la motivacion principal la necesidad de establecer un campo de juego equitativo
entre los modos de transporte, asi como de reducir la congestion y otros dafios ambientales causados
por el transporte por carretera (Suarez-Aleman, 2016).

Este sistema de transporte forma parte de las cadenas maritimo-terrestres y su competitividad
depende de que se cubran todos los niveles de calidad y precio que impone la demanda de transporte
(Medda y Trujillo, 2010). Ademas, para que sea eficaz y eficiente deben existir cadenas alternativas
razonables de transporte ferroviario y/o por carretera. En consecuencia, el concepto de TMCD en
Europa se basa también en la competencia entre las cadenas maritimo-terrestres y las exclusivamente
terrestres (Garcia Barranco et al., 2016).

El concepto de TMCD esta vinculado con las denominadas Autopistas del Mar (AdM), rutas entre
determinadas fachadas maritimas en las que es posible establecer cadenas logisticas, con
procedimientos administrativos y de aduanas simplificados, e introducir sistemas comunes de gestion
del trafico. Es decir, las AdM parten de la idea de crear una “via” permanente en el mar, estableciendo
rutas con un horario y puertos de origen y de destino definidos, que no seran cambiados a corto plazo.
Surgen con una opcion de transporte “puerta a puerta”, suponiendo la combinacion del TMCD con el
transporte por carretera y el uso del camion para los eslabones de recogida y entrega (Suarez-Aleman
et al, 2014).

El potencial del transporte por ferrocarril y maritimo apenas ha sido explotado en el caso de las
frutas y hortalizas debido a la reticencia de los exportadores a la utilizacion de otros medios distintos al
camion, sobre todo en destinos europeos como Alemania o Inglaterra, por la flexibilidad de éste a la
hora de ofrecer un servicio “puerta a puerta”. Ademas de las preferencias de los operadores, hay otras
razones que explican esta situacion, por ejemplo, la carencia de una infraestructura que una el transporte
maritimo con los modos de superficie y elimine las restricciones derivadas de la ruptura de las cadenas
de transito (Pérez y Salinas, 2010). En este sentido, las soluciones de transporte intermodal pueden
hacer que el tiempo de transito sea excesivo o que el producto sea dafiado en los transbordos. Sin
embargo, estos obstaculos pueden ser gestionados, por lo que el transporte intermodal presenta un
potencial alto de crecimiento.

Sin embargo, a nivel europeo, existen conexiones férreas y maritimas que permiten el transporte de
todo tipo de mercancias por el continente y las mejoras tecnoldgicas permiten la existencia de casos de
¢éxito en la logistica de mercancias perecederas. Respecto al TMCD, los requisitos minimos que facilitan
el éxito del transito para estos productos son (Garcia-Barranco y Pérez-Mesa, 2015):

- Grupaje de cargas para reducir el coste por transito, unido a asegurar cargas minimas para
garantizar un trafico regular.

- Serequiere la organizacion de los operadores en origen para completar cargas.

- La participacion del cliente no es indispensable, ya que existen opciones varias de almacenaje
de cargas en los puertos.

La causa principal que dificulta la utilizacion de este sistema es el retraso y la aleatoriedad en los
plazos de entrega, circunstancia que también se repite en el transporte ferroviario.

En resumen, la intermodalidad presenta posibilidades futuras por la saturacion del transporte por
carretera. Racionaliza la cadena logistica de transporte a la par que reduce el consumo de energia,
promueve el adecuado uso de las infraestructuras y disminuye el impacto medioambiental
aprovechando la capacidad del transporte maritimo y la mayor flexibilidad del de carretera. Ademas,
las politicas publicas y las iniciativas privadas van encaminadas a la promocion de modos alternativos
al uso del camion. Ante la falta de desarrollo de las vias ferroviarias que rodean Almeria y las ventajas
del TMCD, la opcién intermodal con prioridad del transporte maritimo es la alternativa mas factible
desde el sudeste espaiiol.
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3. METODOLOGIA

La intermodalidad es una solucion eficiente y sostenible frente al transporte por carretera siempre
que los costes generales sean iguales o inferiores a este, y se garanticen tiempos y condiciones que
aseguren la calidad final de los perecederos. En este trabajo, la opcion intermodal priorizando el
transporte maritimo es la alternativa estudiada.

De los diferentes buques que realizan las operaciones basicas del TMCD, el tipo Ro-Ro (ro/l-on-
roll-off, en el cual el barco transporta la carga sobre ruedas, utilizando una rampa para carga y descarga)
son los mas adecuados para distancias maritimas cortas, como en el caso de este trabajo. A pesar de un
mayor coste respecto a los sistemas de carga vertical (buques Lo-Lo), permiten seguir utilizando el
camion refrigerado de origen, tienen servicio regular con mayores frecuencias y alcanzan velocidades
maritimas mas elevadas (Palao y Salinas, 2007).

La mayoria de los trabajos de viabilidad de rutas intermodales contemplan el estudio de los umbrales
minimos de carga, la predisposicion del usuario final, la determinacion optima de los destinos y la
comparacion en las variables claves de decision (coste y tiempo) con respecto al transporte base, en este
caso camion (Pérez-Mesa y Galdeano-Gomez, 2012; Lopez et al., 2015; Agamez-Arias y Moyano-
Fuente, 2017). Por esta razon, se realizan cuatro analisis:

1) Estudio de la propension de implantacion: orientado a comprobar si existe un interés real
por la problematica en las empresas agroalimentarias almerienses. Se determina a partir de
una encuesta a 12 comercializadoras, con un volumen comercializado conjunto de 235.000
toneladas.

i) Prediccion del transito futuro de mercancias: definiendo el volumen a transportar por la
Fachada Atlantica y la Mediterranea. Se calcula a partir de datos de exportacion de ICEX,
aceptando que las areas mas pobladas son las que tienen mayor capacidad de compra y
asumiendo parte de las exportaciones de Granada (20%) y Murcia (10%) por formar parte
del hub almeriense.

i) Determinacion de puntos finales de descarga optima: a partir de la biisqueda de operadores
y el analisis de rutas existentes, utilizando como material los informes de las principales
Autoridades Portuarias y de las navieras que ofrecen estos servicios.

v) Andlisis de las barreras economicas, fisicas y ambientales: calculando costes, tiempos de
transito e impacto ambiental en la situacion actual (via terrestre por camion refrigerado) y
la potencial (uso intermodal terrestre-maritimo). Se utiliza como herramienta el simulador
de cadenas de transporte dentro de la plataforma CoModalWeb 2.0, disenado por el
Ministerio de Fomento en colaboracion con la Asociacion Espafiola para la Promocion del
Transporte Maritimo de Corta Distancia, la Universidad de Cantabria, la Escuela Europea
de Short Sea Shipping y las Autoridades Portuarias de los principales puertos espafioles.

4. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1.Propension de implantacion

Del analisis de las encuestas se obtiene que el tiempo medio de transporte de la mercancia es de 47
+ 10 horas; asumiendo y gestionando la propia empresa almeriense una media del 31 + 10 % de los
traficos, siendo el resto de los portes gestionados por el cliente.

Aunque el transporte maritimo habia sido utilizado alguna vez por el 25% de los encuestados, su uso
de media en campafa se establecid en menos del 2%. En este sentido, las comercializadoras que nunca
habian utilizado el transporte maritimo respondieron que la principal razén era que no se garantizaba
que el producto llegara a tiempo. Los otros dos motivos mas importantes son el desconocimiento del
sistema y que consideran que no se garantiza la conservacion de la calidad (Figura 3).
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Figura 3
Motivos por los que no se utiliza transporte maritimo segun encuestados
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Por otro lado, el factor mas importante a la hora de elegir un sistema de transporte es que el envio
se haga en el menor tiempo posible, seguido de que los costes sean los mas bajos (Tabla 1). Ademas de
los evaluados, los entrevistados describieron otros tres factores: la frecuencia del medio que repercute
en el tiempo, la disponibilidad en tiempo real del medio de transporte y que no hay alternativas reales
al camion.

Finalmente, el 100% de los encuestados manifestd su disposicion a asociarse temporalmente con
otras empresas para hacer envios en conjunto utilizando nuevas opciones de transporte.

Las encuestas demuestran que aunque el cambio modal puede ser liderado por las comercializadoras,
debe hacerse en conjunto con sus principales clientes, las grandes distribuidoras europeas, puesto que
son quienes realmente gestionan la mayoria de los portes. Ademas, acorde a la bibliografia, el transporte
maritimo practicamente no es utilizado, por una cuestion de tiempo.

En cuanto a los criterios para elegir un sistema de transporte, asegurar tiempos y costes son los
factores mas importantes. Sin embargo, se observa una contradiccion en el sector, ya que mientras que
las politicas europeas y las tendencias de consumo priorizan cada vez mas la sostenibilidad
medioambiental, este es el criterio menos valorado por las comercializadoras encuestadas.

En conjunto, las encuestas manifiestan una predisposicion hacia nuevas formas de transporte
mientras se aseguren tiempos de envio y costes y se acompafie de formacion.

Tabla 1
Factores para elegir un sistema de transporte, segtin encuestados
MEDIA DESV. TIP
El envio se hace en el menor tiempo de entrega posible 4.6 0.5
Los costes son los mas bajos 4.0 1.1

Se mantiene la calidad de los productos enviados de
acuerdo a los estandares de produccién y la regulacién del 2.5 1.1
pais de destino

Se utiliza un medio y servicio solicitado por el cliente 2.4 0.8

Se utilizan los medios de transporte mas respetuosos con el

medioambiente L5 0.7

Valoracion del 1 al 5 donde 5 es el mas importante y 1 el que menos.
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4.2.Prediccion del transito de mercancias

Existiendo una predisposicion por parte de los miembros del sector, para conocer la viabilidad de la
propuesta es necesario calcular la actual demanda hortofruticola procedente de Almeria en las vertientes
Atlantica y Mediterranea. Por un lado, los paises prioritarios son aquellos que desde hace afios son los
mayores importadores de productos almerienses, es decir, Alemania, Francia, Reino Unido, Paises
Bajos e Italia. Por otra parte, hay una zona secundaria de paises complementarios que aunque importan
una menor cuota pueden verse beneficiados de las lineas intermodales por su proximidad y buenas
conexiones con la zona prioritaria: Bélgica, Suiza, Austria e Irlanda (Figura 4). Dada la necesidad de
afiadir un segundo buque una vez llegado a Reino Unido y debido a los bajos volumenes que se
demandan, se descartd considerar Irlanda dentro de la zona de influencia britanica a efectos de calculo.

Figura 4
Localizacién de la demanda hortofruticola almeriense en Europa Occidental
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Fuente: Elaboracién propia.

En funcioén de la densidad de poblacion de estos paises, se estima la demanda final (o el consumo o
aprovisionamiento necesario), asumiendo que las zonas mas pobladas son las que poseen mayor
capacidad de compra. Se distingue entre la fachada mediterranea y atlantica y se considera que Reino
Unido tiene una demanda suficiente para utilizar una linea directa con la que evitar la utilizacién de un
segundo buque desde el primer puerto, ahorrando en tiempo. Ademas, se contempla la posibilidad de
que se comercialice el 20% de las exportaciones de Granada y el 10% de Murcia. Teniendo en cuenta
las zonas a abastecer, los volumenes y la produccion que se asume, se obtiene la estimacion del posible
transito (Tabla 2).

Tabla 2
Estimacion de transito segun destino. Afio 2017. Toneladas
Zona atlantica Zona mediterranea
r . )
;fsl;?;salg(’) Elioe(i)n/oo 60% Francia + 75% Alemania + 40% Francia + 25% Alemania +
o o ] . o . . .

(Toneladas) Unido 100% (Bélgica + Paises Bajos) 100% (Italia + Suiza +Austria)

280

1 [

Almeria (100%) 628 1117 474 539 220
Granada (20%) 3390 21 351 6128
Murcia (10%) 39573 75313 34473

323
Total 592 1214138 579 820

Las tres grandes areas que se han seleccionado tienen capacidad para distribuir el 82,3% de las
actuales exportaciones de Almeria, el 8,4% de las de Murcia y el 15,6% de Granada.
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4.3.Determinacion de puntos finales de descarga éptima.

Se entiende que el punto final de descarga optima en cada una de las tres zonas seleccionadas (segiin
Figura 4) debe estar en una posicion estratégica con conexiones cortas hacia las distintas areas de
demanda. Con este criterio, se limita la biisqueda de operadores al sur y centro de Inglaterra para Reino
Unido, al norte de Francia, Bélgica o Paises Bajos en la fachada atlantica; y al noreste de Italia en la
vertiente mediterranea.

Por otro lado, de los diferentes puertos que operan con buques Ro-Ro, los mas importantes son
Santander, Bilbao y Vigo en la fachada atlantica, y Barcelona y Valencia en la mediterranea.

Analizando las posibles rutas desde estos puertos hacia las zonas de descarga optima establecidas,
buscando las mayores frecuencias, los mejores precios entre navieras y las menores distancias terrestres,
se seleccionan tres puertos de descarga:

- Hacia Reino Unido, Portsmouth (Inglaterra) via Bilbao.
- En la fachada atlantica, Le Havre (Francia) via Santander.
- En la fachada mediterranea, Savona (Italia) via Valencia.

4.4. Analisis de barreras econémicas, fisicas y ambientales.

Se distinguen cinco rutas por el océano Atlantico (de las cuales una es directa hacia Reino Unido) y
otras cinco por el mar Mediterraneo (Tabla 3, Figura 5).

Rutas seleccionadas para su anélisi: ?12!::12 la vertiente atlantica y mediterranea
Intermodal Carretera
REINO UNIDO Almeria Bilbao Portsmouth Londres Almeria Londres
'f-z ALEMANIA Almeria Santander Le Havre Berlin Almeria Berlin
i‘f FRANCIA Almeria Santander Le Havre Paris Almeria Paris
% };121; g SS Almeria Santander Le Havre Amsterdam Almeria Amsterdam
© BELGICA Almeria Santander Le Havre Bruselas Almeria Bruselas
° ALEMANIA Almeria Valencia Savona Munich Almeria Munich
~§ FRANCIA Almeria Valencia Savona Marsella Almeria Marsella
8
3 ITALIA Almeria Valencia Savona Roma Almeria Roma
%) AUSTRIA Almeria Valencia Savona Viena Almeria Viena
§ SUIZA Almeria Valencia Savona Berna Almeria Berna
Figura 5

Ejemplo de rutas seleccionadas para su comparativa
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Para cada ruta, en el simulador se consideran 18 toneladas netas de carga refrigerada en
semirremolques via terrestre y via maritima con buques Ro-Ro. Ademas, se tiene en cuenta que en el
vehiculo solo va un conductor y se calcula el tiempo de cada trayecto respetando tanto el descanso
diario como las pausas obligatorias en la conduccion diaria.

Los parametros que se deben definir para el simulador son: i) los costes en €/km, calculados a partir
del coste nominal del afio 2018 para un vehiculo frigorifico de doble eje, segin el Ministerio de
Fomento, y ii) la velocidad media para los tramos terrestres en km/h, obtenidos a partir de la Guia de
seguridad vial de la Union Europea®, priorizando el transporte via autovia frente a autopista, para no
considerar peajes, y aplicando una reduccion del 5% a la velocidad méxima de la via para este tipo de
vehiculos, asumiendo pérdidas a lo largo del trayecto (por la utilizacién de vias secundarias,
incorporaciones, pendientes, entre otras).

Los resultados obtenidos fueron analizados distinguiendo entre la fachada atlantica y la mediterranea
(Tabla 3).

Tabla 3
Comparativa de la ruta potencial maritimo-terrestre frente a la actual para cada pais de destino

Océano Atlantico

Pais Coste Tiempo Distancia Emision CO2
BELGICA +10.2% +26.4% 12.9 horas +12.7% -29.3%
PAISES BAJOS +9.3% +1.9% 1.2 horas +11.3% -27.1%
FRANCIA +18.5% +31.6% 14.1 horas +20.6% -28.6%
ALEMANIA +18.2% +21.6% 14.7 horas +18.7% -15.1%
REINO UNIDO -26.0% +6.9% 3.5 horas -8.4% -48.4%

Mar Mediterraneo

Pais Coste Tiempo Distancia Emision CO2
AUSTRIA -17.0% 16.5% 10.8 horas -9.9% -39.8%
SUIZA -9.1% 30.1% 13.4 horas +3.3% -41.8%
FRANCIA +14.0% 103.3% 28.3 horas +29.6% -30.8%
ALEMANIA -18.2% 19.1% 9.7 horas -8.5% -44.4%
ITALIA -22.8% 20.9% 10.1 horas -13.0% -49.1%

Respecto a la vertiente atlantica, las rutas intermodales estudiadas hacia Europa Occidental tienen
un coste un 9-18% mas alto que utilizando s6lo el transporte por carretera y el tiempo de transito se
incrementa en un promedio de 10 horas. Sin embargo, la ruta intermodal directa a Reino Unido es un
26% mas barata y el tiempo de transito se incrementa so6lo en 3.5 horas respecto a camion pero
contaminando casi un 50% menos. En el resto de lineas por el Atlantico, la opcion intermodal reduce
la emision de CO2 en torno a un 25%. En conjunto, la ruta maritimo-terrestre hacia Reino Unido es la
unica con opciones reales de implementacion, puesto que es mas economica y el incremento en las
horas de transito no es significativo (Figura 6).

* En red: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/going_abroad/index_es.htm
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Figura 6
Ruta mas factible: Reino Unido via océano Atlantico

Tiempo Distancia Emision CO2

O horasy  (km) (ke)
Carretera 3698 50.5 2282 5053
I 1479 227 942 2085
Tntermodal i 1060 30 1028 257
1 197 13 120 265
TOTAL 2736 54 2090 2607

Variacién 2601%  693%  -8.41% -48.41%

En relacion con la vertiente mediterranea, la ruta intermodal estudiada hacia el sur de Francia no es
rentable ni en costes ni en tiempos. Sin embargo, el resto de rutas son entre un 10-22% mas baratas
aunque con un incremento de tiempo promedio de 11 horas. En este caso, las emisiones de CO2 se
reducen entre un 40-50% con la opcion intermodal (sin considerar Francia). De las rutas estudiadas por
esta fachada, la intermodal hacia Italia es la mejor por diferencia de costes y reduccion de CO2, pero
aumenta el transito en 10 horas.

En todas las situaciones, hay que resaltar que la diferencia de costes se haria mas pequena
introduciendo peajes y costes externos (derivados de accidentes, congestion...), que incrementarian el
transito en camion en torno a un 5-10%, dependiendo de la ruta. También, la adicion de un segundo
conductor reduciria el tiempo de los tramos terrestres mientras que la gestion del retorno del camion
lleno de vuelta a Almeria reduciria los costes de transporte y supone una opcion mas sostenible que el
retorno vacio.

Dentro de las Directrices Nacionales para la elaboracion de los pliegos de condiciones referentes a
las acciones medioambientales de las Organizaciones de Productores de Frutas y Hortalizas, la forma
juridica en la que se agrupan la mayoria de comercializadoras almerienses segiin la normativa
comunitaria, se incluye un apartado® por el cual se pueden recibir ayudas por el total del diferencial de
costes entre el transporte por ferrocarril o maritimo generado en el afio en cuestion y el coste de
transporte en carretera generado en la media de los dos afios anteriores.

® Accién 7.26. Afio 2017. En red: https://www.mapama.gob.es/es/agricultura/temas/regulacion-de-los-
mercados/directricesmedioambientales2017_tcm30-380318.pdf
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5. CONCLUSIONES

La intermodalidad se configura como una solucion a la saturacion del transporte por carretera.
Racionaliza la cadena logistica de transporte, reduce el consumo de energia, promueve el adecuado uso
de las infraestructuras y disminuye el impacto medioambiental. Este sistema aprovecha la amplia
capacidad de carga del transporte maritimo y la flexibilidad de la carretera; ademas esta perfectamente
alineado con las politicas publicas y las iniciativas privadas que promueven modos alternativos al uso
del camion. Ante la falta de desarrollo de las conexiones ferroviarias, la opcion intermodal, con
prioridad del transporte maritimo, es la alternativa mas factible del sudeste espafiol para ampliar sus
alternativas logisticas.

De forma concreta, se observa que existe una predisposicion por parte de las comercializadoras
horticolas al cambio modal siempre que se aseguren los tiempos y costes del transporte actual por
carretera. Sin embargo, aunque las lineas intermodales son significativamente mas sostenibles (entre un
15-50%), en lineas generales no igualan ni en tiempos ni en costes al trafico terrestre.

En conjunto, el cambio modal pasa no solo por subvencionar estas diferencias de coste, sino por
apoyar e incentivar a las comercializadoras que apuesten hoy en dia por una logistica mas sostenible. A
largo plazo, mayores volimenes supondran mejores precios de las navieras, mayores frecuencias e
incluso la disponibilidad de buques con mayores velocidades con los que reducir los transitos.

La ruta intermodal desde Almeria a Reino Unido por los puertos de Bilbao y Portsmouth es la tnica
opcion factible hoy por hoy: se consigue un ahorro de costes del 26% con diferencias de tiempo
asumibles. Desde el punto de vista medioambiental, el cambio modal del 100% del trafico estimado a
Reino Unido emitiria 43 millones de toneladas menos de CO2 a la atmosfera que la opcidn actual. Por
otro lado, estos resultados son relevantes en cuanto que es previsible que el trafico terrestre a Reino
Unido sufra una ralentizacion muy elevada como consecuencia del establecimiento de controles
fronterizos derivados del BREXIT. La utilizacion del TMCD en un marco intermodal podria aliviar esta
situacion.
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