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CAPITULO I. INTRODUCCION

1. RESUMEN

En la dltima década, las iniciativas gubernamentales, tanto comunitarias como
nacionales, han planificado estrategias de actuacién dirigidas a potenciar aquellos
modos de transporte mas sostenibles con el medio ambiente. Los objetivos
medioambientales de la Unidn, enmarcados en la Estrategia Europa 2020, se han
implementado de forma transversal en la configuracion del sistema europeo de

transportes.

Concretamente, el Libro Blanco de Transportes de 2011 titulado: “Hoja de ruta hacia
un espacio unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y
sostenible”, formulé diez objetivos especificos para lograr reducir, para el afio 2050, las
emisiones de gases de efecto invernadero asociadas al transporte en un 60% con
respecto a los niveles de 1990. Entre estos objetivos instrumentales, destaca la
tentativa de trasferir hacia otros modos, como el ferrocarril o la navegacién fluvial, el
30% de las mercancias transportadas por carretera en distancias superiores a 300 Km
para el afio 2030, y mas del 50% para el afio 2050, apoyandose en corredores
eficientes y ecoldgicos de trafico de mercancias. En este documento, que plantea la
futura legislacién sectorial a escala europea, también se aprecia una preferencia por
impulsar las inversiones ferroviarias en el transporte de pasajeros al establecer la
necesidad de completar la red europea de ferrocarriles, triplicando la longitud de

lineas de alta velocidad para el afio 2030.
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La insercién de estos objetivos con las nuevas orientaciones en materia de Redes
Transeuropeas de Transporte (RTE-T) delimitan la planificaciéon del nuevo modelo de la
red de infraestructuras comunitaria, que se caracteriza por la ordenacién de un
sistema de transporte mallado en el que se prioriza la intermodalidad, la eficiencia
econdmica y la sostenibilidad ambiental; y en el que se identifican dos redes: una Red
Global, garante del principio de cohesidn territorial y social, y una Red Principal, que
conecta los nodos y enlaces de importancia estratégica a través de corredores

multimodales.

La designacion y la dotacidn financiera de estos corredores multimodales se regula en
el marco del “Mecanismo Conectar Europa”, instituido por el Reglamento (UE) n2
1316/2013. Este acto normativo define la lista preliminar de proyectos de la Red
Basica, entre ellos se selecciona al Corredor Mediterraneo, objeto de estudio en esta

Tesis Doctoral, como uno de los nueve corredores integrantes de la misma.

El sistema de transportes espafiol estd influenciado de forma decisiva por los principios
de la Politica Comun de Transportes; aspectos como el requilibrio de los modos, la
supresiéon de los puntos de estrangulamiento o la gestidon sostenible son cuestiones
prioritarias tanto para las instituciones comunitarias como para los Estados miembros.
No en vano, el fomento del transporte ferroviario de mercancias y la culminacién de
los grandes ejes ferroviarios de alta velocidad se han consolidado como puntos
cardinales en la planificacion infraestructural espafiola, absorbiendo partidas
presupuestarias de entre el 40 y el 50% de los fondos destinados a inversién en

infraestructuras del Grupo Fomento.
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2. MOTIVACION DE LA TESIS DOCTORAL

La Economia del Transporte constituye, para la ciencia espafiola, una rama de
conocimiento relativamente reciente; y aunque en los ultimos afios han proliferado
muchos trabajos relativos a la demanda de transporte de pasajeros y a la evaluacidn
de proyectos de Lineas de Alta Velocidad (LAV) para viajeros, sorprende la escasez de
investigaciones dedicadas al andlisis de la demanda de transporte de mercancias.
Consecuentemente, el estudio de los corredores interurbanos de transporte de
mercancias no se ha visto sometido al mismo grado de formalizacién tedrica y

matemadtica que el andlisis de los sistemas de transporte de pasajeros.

Sin embargo, la creciente importancia que ha adquirido el transporte de mercancias
con la intensificacién del proceso de internacionalizacion de la economia, ha
configurado a este subsector como un pilar basico o un servicio intermedio necesario
para obtener ventajas comparativas en los mercados globales. A este respecto,
consideramos prioritario estudiar de forma detallada el comportamiento de la
demanda de transporte de mercancias, pues la competitividad de un sistema

econdmico depende en gran medida del funcionamiento de su sistema de transporte.

De otro modo, las decisiones en materia de programacion de infraestructuras en
Espana no se han formalizado en un sistema de planificacién de transporte que
fomente la utilizacion de instrumentos técnicos de evaluacién. Sin embargo, la
racionalizacién presupuestaria que impone la coyuntura actual y la escasa
implementacién de las férmulas de participacién publico-privada justifican Ia
necesidad de someter a una evaluacion econdmica independiente a los nuevos

proyectos de alta velocidad ferroviaria propuestos.
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A este efecto, nuestro estudio realiza una aportacién especifica a la metodologia de
cuantificacién del trafico desviado en los proyectos de infraestructuras ferroviarias,
gue transportan mercancias, superando las limitaciones y lagunas que presentan los

analisis de transferencia modal elaborados por los organismos oficiales.

3. OBJETIVOS E HIPOTESIS

Con la motivacion de estudiar las decisiones sobre inversidn ferroviaria disefiadas por
la politica de infraestructuras comunitaria y espafiola, esta investigacién plantea una
discusidn tedrica sobre el enfoque defendido por la Comisién, instrumentalizado en la

transferencia modal de los flujos de trafico de la carretera al ferrocarril.

Como punto de partida, vamos a estudiar la literatura econdmica, la legislacion
nacional y el acervo comunitario sectorial para aproximarnos desde una perspectiva

multidisciplinar a las siguientes cuestiones:

- ¢Es el trasvase modal una politica de “second best” que conduce hacia un

dirigismo en la eleccion modal via financiacion infraestructural?

- ¢Es viable la implementacion del trasvase modal teniendo en consideracion la

competitividad actual de los servicios ferroviarios?

- ¢Existen otras medidas mas eficientes para reducir las emisiones de CO,

generadas por el sector del transporte?

- ¢Es adecuada la asignacién modal de las inversiones en infraestructuras en

Espana?
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La respuesta a estas preguntas no es un asunto trivial, pues puede variar dependiendo
del enfoque disciplinar empleado, de la teoria econédmica que delimite el concepto de
servicio de transporte o de la metodologia utilizada para cuantificar la eficiencia

medioambiental de cada modo de transporte.

La delimitacién de los corredores de la Red Basica como elementos de implementacion
del cambio modal nos ha motivado a contrastar la transferencia modal en una
infraestructura especifica, el Corredor Mediterraneo. Asi pues, el problema central que
se pretende resolver en este trabajo de investigacidon es la viabilidad del trasvase
modal en el subsector del transporte de mercancias en el drea mediterranea. Para
instrumentalizar este objetivo principal, presentamos los siguientes objetivos

especificos a verificar:

- ¢Se cumplirdn las previsiones del Ministerio de Fomento relativas a la
duplicacién de la cuota modal en el transporte ferroviario de mercancias en el

area afectada por la infraestructura del Corredor Mediterrdneo?

- ¢Qué sectores o industrias utilizaran la infraestructura para el transporte de sus

mercancias?

- ¢Contribuird la infraestructura a la descongestion vial del cuello de botella

formado en el paso transfronterizo de Junquera y Le Perthus?

- ¢Qué incidencia tendra el Corredor Mediterraneo en la generacién de los

traficos internacionales de mercancias?
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- ¢la construccion de plataformas multimodales y de accesos ferroportuarios
potenciara los traficos intermodales entre el ferrocarril y el modo maritimo en

los puertos mediterraneos?

4. CONSIDERACIONES METODOLOGICAS

En la primera parte de la presente tesis, se utiliza el método de investigacidon
descriptivo realizando un andlisis de contenido de las principales fuentes primarias y
secundarias relacionadas con la regulacién y la dindmica del sector de transportes;
recopilando informacién, a modo de recensién histérica, sobre los dmbitos de
actuacién que afectan a la politica de infraestructuras de transportes espafiola y

comunitaria.

Durante esta primera fase, hemos empleamos un enfoque multidisciplinar para revisar
la legislacién nacional, el acervo comunitario y las estadisticas oficiales del Ministerio
de Fomento y de Eurostat con el propdsito de configurar unas bases tedricas que
delimiten la estrategia en la programacion y la financiacién de las infraestructuras

ferroviarias y su ejecucién a través de la instrumentalizacién del concepto corredor.

Esta investigacion de accién, que analiza las actuaciones politicas desde un plano
juridico-econédmico, emplea el método deductivo como proceso formal; comenzando
por el estudio de las estadisticas oficiales para dimensionar el sector (Capitulo 1),
continuando con el examen de la normativa comunitaria en el ambito infraestructural
(Capitulo 1) y finalizando con el analisis especifico del proyecto del Corredor (Capitulo

V).
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Tras definir los acontecimientos y criterios politicos mas relevantes en este ambito de
actuacién y en consonancia con el principal objetivo de nuestra investigacion,
contrastar la viabilidad del trasvase modal en la infraestructura del Corredor
Mediterraneo, elaboramos una propuesta metodoldgica en el marco de la evaluacion

ex-ante de proyectos de infraestructuras de transporte (Capitulo V).

En la primera seccidn del capitulo V, realizamos una revisién de la bibliografia existente
concerniente a la rama de la modelizacién de la demanda de transportes de
mercancias, en general, y sobre las metodologias de evaluacién de proyectos de
infraestructuras ferroviarias, en particular. Posteriormente, aplicamos nuestra
metodologia al estudio del trafico desviado, especificamente a la captacidn de flujos de
trafico de mercancias de la carretera hacia el ferrocarril, elaborando un estudio que
tiene por objeto estimar la demanda futura de los servicios ferroviarios de mercancias

gue se prestardn en el Corredor Mediterraneo.

En este contexto, los modelos de eleccién discreta con datos individuales ofrecen el
marco de estimacion mas adecuado al acreditar un elevado grado de precision en la
estimacion de las elasticidades de la demanda en relacién con los principales atributos
de los modos de transporte y en el calculo de las elasticidades cruzadas entre modos
competidores. Sin embargo, se presentan limitaciones de caracter técnico y material

para el desarrollo de este analisis.

La ausencia de financiacidon para recoger y procesar datos individuales a través de
encuestas, nos obliga a plantear un analisis econédmico alejado de las especificaciones
técnicas de la modelizacion de la demanda de transporte. De otra forma, la naturaleza

lineal de los corredores constituye una oportunidad para simplificar las tareas de
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modelizacion permitiendo la proliferacion de estudios ad hoc. En este marco se
encuadra nuestra metodologia presentada en el apartado cuatro del capitulo V que

sintetizamos a continuacion.

En primer lugar, identificamos los traficos que se ven afectados por el proyecto; debido
al peso relativo que la carretera tiene en la cuota modal de la demanda de transporte
terrestre de mercancias en Espaia y al cambio modal programado, el estudio de los
flujos de mercancias de este modo se hace imprescindible para predecir el trafico

ferroviario futuro en el Corredor, que dependerd especialmente del trafico desviado.

Para realizar el andlisis de afectacion asignando los flujos de mercancias por carretera
al arco de trafico de la zona de influencia del Corredor Mediterraneo, explotamos los
microdatos de la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera del
afio 2013, que nos han sido consignados por el Ministerio de Fomento para esta
investigacion. De esta forma, caracterizaremos y cuantificaremos el tréfico existente

afectado por la infraestructura en matrices Origen-Destino.

Para predecir la demanda futura, proyectamos los traficos afectados al momento de
puesta en funcionamiento de la infraestructura, afio 2020, a través de la utilizacion de

coeficientes de crecimiento disefiados para distintos escenarios macroecondmicos.

Después de haber cuantificado el trafico existente afectado por el proyecto del
Corredor Mediterraneo y haberlo proyectado al afio de entrada en funcionamiento de
la infraestructura, aplicamos nuestra metodologia de captacién ferroviaria, que alna

los criterios de captacion modal definidos en los informes oficiales con otras
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consideraciones propias del analisis de la demanda del transporte de mercancias

relacionadas con la estimacion del trafico desviado, al corredor objeto de estudio.

5. PRINCIPALES APORTACIONES

Como hemos mencionado anteriormente, nuestra investigacidn realiza una aportacién
especifica a la metodologia de cuantificacion del trafico desviado en los proyectos de
infraestructuras ferroviarias que transportan mercancias; superando las limitaciones y
lagunas que presentan los analisis de transferencia modal elaborados por los

organismos oficiales.

La implementacién del cambio modal no se puede realizar al margen de los
demandantes de los servicios de transporte de mercancias, como las compaiiias
cargadoras o los departamentos de distribucién y logistica de las empresas. De esta
forma, el andlisis especifico de los traficos se hace imprescindible para evaluar las

potencialidades de la captacion ferroviaria por sectores y arcos de trafico.

En este sentido, la aplicacién de nuestra metodologia aporta informacion relevante
para acometer reformas en los sistemas de gestion de infraestructuras y en la
programacién de actuaciones dirigidas a la demanda. Asi pues, obtenemos resultados
para evaluar ex ante aspectos como la localizacién de las plataformas logisticas a lo
largo del Corredor, el planteamiento de soluciones intermodales en aquellos nodos o
arcos con mayores niveles de trafico portuario, la identificacién de sectores o de
grupos de mercancias de mayor atraccion para el transporte ferroviario o las industrias

gue tienen mayor interés en participar en mecanismos de financiacion publico-privada.
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La elaboracion de un estudio ad hoc para realizar nuestra estimacion nos exime de la
aplicacion de formulismos tedricos propios de las técnicas econométricas de la
modelizacion de la demanda de transportes. Esta simplificacion en un modelo de
Corredor permite utilizar informacion para realizar analisis de eficacia de los objetivos
de las politicas publicas y de eficiencia en el empleo de los recursos pubicos sin

comprometer el realismo del andlisis de evaluacion.

De otra forma, también se desarrolla un marco conceptual que mejora los pardmetros
utilizados por el Ministerio para cuantificar la captacion ferroviaria, principalmente
relacionados con la asignacién de flujos de transportes a las infraestructuras y con los

filtros de captacion estipulados.

Asi pues, este estudio resulta de gran interés para simplificar los analisis de evaluacién
econémica de los proyectos de infraestructuras y para emitir recomendaciones de
caracter comercial para la explotacién de las lineas en aspectos relacionados con la
implementacion de servicios ferroviarios monocliente o el desarrollo del transporte

combinado.

En cuanto al estado del arte en la literatura econémica, nuestro andlisis de afectaciony
de potencial captacién sectorial permite delimitar el mercado en el que el modo
ferroviario y vial son competidores, simplificando la estimacién del trafico desviado a
través de la aplicacién de valores de referencia que estimen las elasticidades cruzadas

entre el camién y la carretera.
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6. LIMITACIONES Y FUTURAS LINEAS DE INVESTIGACION

La presente investigacidn ha desarrollado una metodologia de evaluacidn de proyectos
de infraestructuras ferroviarias que considera aspectos que no han sido tenidos en
cuenta en las metodologias tradicionales. No obstante, se han quedado pendientes
algunos temas que pueden servir de inicio para futuras investigaciones y se han
presentado algunas limitaciones de cardcter técnico y material, que describimos a

continuacion.

En muchas ocasiones los datos disponibles sobre los movimientos de mercancias
respecto a su origen y destino son muy escasos o el nivel de detalle en que se
desglosan no es el adecuado; en otras ocasiones, la periodicidad de los estudios hace
imposible la obtencidn de comparaciones internacionales. A este respecto, nos hemos
encontramos con las siguientes limitaciones especificas en las fuentes estadisticas

consultadas:

- Los sistemas estadisticos encargados de recoger la informacién europea e
internacional publican los datos con una periodicidad muy amplia. Esta
desactualizacién y heterogeneidad en la presentacién de los datos dificulta el

estudio comparado de la industria del transporte.

- Las fuentes estadisticas espafiolas permiten realizar analisis descriptivos
generales, pero no profundizan en el andlisis empirico de las decisiones de los

agentes que intervienen en el sector del transporte.

- La Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC)

tiene como dmbito poblacional a los vehiculos de nacionalidad espafiola con
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capacidad de carga superior a las 3,5 toneladas; por lo que no hemos dispuesto
de datos para cuantificar las mercancias transportadas por los vehiculos de
menor capacidad, denominados vehiculos ligeros, o por los vehiculos

extranjeros.

- Los microdatos facilitados por el Ministerio de Fomento relativos a la EPTMC no
se encuentran desagregados a nivel provincial por origen y destino; aspecto
gue nos ha ocasionado atender a otros criterios para asignar los flujos de

trafico a la zona de influencia del Corredor.

- Existe una falta de informacidn sobre los flujos ferroviarios de carga en las
fuentes estadisticas espafiolas. El principal operador, Renfe-Operadora, no
publica regularmente estadisticas sobre el desglose de estos servicios a nivel
geografico ni por tipos de mercancias; por lo que la comparaciéon de
informacién entre la carretera y el modo ferroviario se ve obstaculizada en
distintos segmentos. Conjuntamente, la liberalizacion de los servicios
ferroviarios esta provocando mayor opacidad a la hora de revelar este tipo de
informaciones dificultando cualquier tipo de analisis de los traficos ferroviarios
de mercancias e impidiendo el tratamiento de datos desagregados por grupos

de mercancias.

De otro modo, la falta de programacion explicita a la hora de definir las caracteristicas
técnicas y los tramos del Corredor Mediterrdneo, las incégnitas sobre la explotacion de
los servicios ferroviarios en doble via y la fragmentacion presupuestaria del proyecto

dificultan la aplicacion de técnicas de evaluacion a la infraestructura.
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No obstante, la limitaciéon principal de esta investigacion reside en la falta de
financiacion para recoger y procesar datos individuales que nos permitiesen construir
una estimacién suficientemente robusta de la funcion de demanda, que determinase
como los agentes responderdn a variaciones en el precio y en la calidad de los servicios
de transportes tras la puesta en funcionamiento de esta infraestructura. El uso de este
tipo de informacidn exige disponer de una base de datos de un elevado tamano
muestral que recoja todas las caracteristicas de los modos de transportes para cada
una de las empresas de la muestra. Esta informacion deberia recogerse a través de
encuestas de preferencias declaradas disefiadas para considerar situaciones
hipotéticas e inferir las variables asociadas con la eleccion modal de las empresas
cargadoras o de los operadores logisticos en el area de influencia del Corredor

Mediterraneo.

A continuacion, se sugieren algunas lineas de investigacién complementarias a las que
se han desarrollado en esta Tesis, con el fin de ampliar y actualizar la labor de

investigacidn que aqui se ha comenzado:

- Mejorar la metodologia Andlisis Coste-Beneficio para la evaluacién de
proyectos de infraestructuras ferroviarias de trafico mixto, determinando un
umbral minimo de demanda para pasajeros y mercancias que haga rentable un

proyecto de alta velocidad disefiado para el trafico mixto.

- En préximos trabajos, trataremos de incidir en el analisis de la elasticidad
cruzada de la demanda de mercancias entre la carretera y el ferrocarril

desagregada por tipo y valor de los productos.
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Desarrollar encuestas que recojan datos, de Preferencias Reveladas vy
Preferencias Declaradas, con el objeto de construir una base de datos que
permita la especificacion y estimacion con datos mixtos de un modelo de

eleccion modal.

También creemos interesante profundizar en las sinergias entre el ferrocarril y
el trafico maritimo en el Corredor Mediterraneo, en aras de realizar un anélisis
global desde una perspectiva multimodal. Para ello, seria necesario completar
el modelo logit multinomial, ya que para la aplicacién de este tipo de modelos
es necesario que se cumpla la propiedad de independencia entre las
alternativas de transporte, con otros modelos alternativos de simulacién mas

complejos.

Construir un indicador sintético que, parametrice las variables de la eleccidn
modal en el transporte de mercancias con el precio generalizado, se emplee
para aproximar las decisiones de planificacién de la oferta infraestructural a la
demanda potencial; evitando asi los errores de prediccién de demanda e
incentivando la creacion de soluciones operativas de cardcter comercial,
proximas a la estructura empresarial, que fomenten la participacién privada en

la inversion de infraestructuras.
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7. ESTRUCTURA Y RESUMEN DE CONTENIDOS

El contenido de la tesis se estructura en seis capitulos que se pueden dividir en dos

partes.

“EVALUACION DE LA CAPTACION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS HACIA EL
FERROCARRIL EN EL TRAMO ESPANOL DEL CORREDOR MEDITERRANEO DE LA TEN -T
CORE NETWORK”

Capitulo I: Introduccién

Parte I Capitulo Il Capitulo Il Seccién 12
Enfoque tedrico- Capitulo IV
juridico El transporte y su La Politica La Red
contribucién a la actividad Europea de Transeuropea
econdmica en Espana y en Transporte de Transporte
la Unién Europea
Parte Il Seccién 22 Capitulo IV Capitulo V

Estudio del proyecto

o A El Corredor Mediterrdneo | Estimacion de la captacién del
y andlisis econdmico

trafico de mercancias hacia el
modo ferroviario en el Corredor
Mediterraneo

Conclusiones Capitulo VI

Bibliografia y Anejos

En la primera parte, se configuran las bases tedricas del cuerpo de la Tesis Doctoral
mediante la revision de los documentos oficiales publicados en el marco de la politica
de transportes espafiola y europea. Concretamente, se realiza un analisis juridico-
econdmico de esta politica a través del estudio de las disposiciones contenidas en los
planes infraestructurales espafoles, en los Tratados de la Unidn, en los Libros Blancos
de Transporte, en los Libros Verdes, asi como en cualquier otro tipo de normativa

comunitaria o nacional relacionada con el sector. De esta forma, el propdsito de esta
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fase es organizar los datos, hechos y estrategias que describen desde una dptica

europea el marco de actuacion sobre el que desarrollaremos nuestra investigacion.

El Capitulo | es la presente Introduccidn, en él se describe el problema que se pretende
abordar con esta Tesis Doctoral, se plantean los objetivos que se persiguen, se
describen las fases de la investigacion asi como las limitaciones de la misma y las

futuras lineas de desarrollo en este campo.

En el Capitulo Il, estudiamos la contribucidn del sector de los transportes a la actividad
econdmica espafiola y europea; analizando la inversién, la oferta de infraestructuras
en Espafa, la regulacion estatal del sector y los datos relativos a la demanda de

transporte de pasajeros y de mercancias.

En el Capitulo Ill, construimos un marco tedrico de la politica de transportes de la
Unidn Europea a través de la revision de documentos oficiales como: Libros Blancos,
Libros Verdes, Reglamentos, Directivas, Recomendaciones, Decisiones y demas

disposiciones comunitarias.

En la primera seccion del Capitulo IV, se lleva a cabo un anilisis detallado de la politica
de infraestructuras de la Unidén, tanto en la planificacién de la RTE-T como en lo

relativo a los instrumentos financieros de apoyo para el desarrollo de esas redes.

La segunda de las partes presenta el proyecto del Corredor Mediterraneo, designado
como uno de los nueve corredores de la TENT-T Core Network, asi como la
metodologia y los resultados obtenidos en la evaluacion de la captacién ferroviaria del

trafico de mercancias en dicha infraestructura.
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En la seccion 1l del Capitulo V, se describen las actuaciones ferroviarias programadas
para la construccién de la infraestructura, analizando la situacién de las obras y las
soluciones técnicas previstas para permitir la complementariedad de los traficos de

mercancias y pasajeros; ademas de detallar el marco financiero del proyecto.

En el Capitulo V, realizamos una revisién del estado del conocimiento respecto a las
metodologias existentes para evaluar infraestructuras de transporte; posteriormente,
elaboramos una propuesta metodologia para estimar los traficos de mercancias que
son potencialmente captables de la alternativa vial a la ferroviaria en el area afectada

por el Corredor Mediterraneo.

En el Capitulo VI presentamos las conclusiones y los principales resultados de nuestra

investigacion.

Finalmente, se afiade el apartado de bibliografia y se aportan los anejos

complementarios.
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CAPITULO II. EL TRANSPORTE Y SU CONTRIBUCION A LA ACTIVIDAD

ECONOMICA EN ESPANA Y EN LA UNION EUROPEA

1. INTRODUCCION

El sector de los transportes constituye mas que un sector cuantitativamente
importante, ya que de su funcionamiento depende la cohesidn territorial y social de un
pais, el nivel de competitividad de sus empresas, la calidad de vida de sus ciudadanos y
la interaccion entre oferentes y demandantes en los mercados de bienes y servicios; al
actuar en muchas ocasiones como input o servicio intermedio de otras actividades

econdmicas y sociales.

En particular, podriamos definir al transporte de mercancias como el soporte sobre el
cual se apoya la actividad econdmica de un pais, ya que proporciona un vinculo
cardinal entre la produccién, la distribucion y el consumo nacional. Un mal sistema de
transporte no solo ralentiza el flujo de mercancias entre agentes econdmicos sino que

ademas tiene efectos negativos en la utilidad de los usuarios de transporte.

Como la actividad econdmica no se lleva a cabo en un mismo lugar, la localizacién y la
produccién estan condicionadas por los costes de transporte, las infraestructuras de
transporte necesitan actuar de nexo entre demandantes y oferentes para dotar al
sistema econdmico de un soporte que permita la viabilidad de un flujo circular de la

renta entre los distintos agentes econdmicos.

El proceso de globalizacidon exige mayor capacidad de los sistemas de transporte para
atender el volumen creciente de intercambios comerciales y de pasajeros a escala

multinacional. La apertura internacional del comercio y la incidencia de los costes de
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envio en el precio final de los productos demandan una mayor competitividad de los
servicios de transporte a la vez que exigen una mejor interaccién entre transporte y

logistica con el fin de optimizar las cadenas de suministro.

La importancia de las actividades de transporte1 se refleja en la participacidon de este
sector en el proceso productivo espafiol. En términos de Valor Afadido Bruto, la
contribucidén del sector se situd en torno al 4,5% durante los periodos comprendidos
entre 2005 y 2009. No obstante, en los Ultimos anos el sector ha aumentado su peso
en el tejido productivo espaiiol, situandose alrededor del 4,8%” del VAB,o11; mientras

gue en la UE-27 representa aproximadamente un 4,5% del VAB;q10.

Otra cuestidn relevante a tener en consideracion es el empleo directo que genera el
transporte. Durante el afio 2012, el personal medio ocupado en el sector se situd en
861.297° empleos, cifra que representaba el 5% de la poblacién ocupada en Espafia’, y
su distribucién por modos de transporte fue la siguiente: transporte terrestre por
carretera: 58% (UE-27°: 46%); ferrocarril: 2,5% (UE-27: 6,5%); navegacién maritima:
0,8% (UE-27:1,8%); transporte aéreo: 3,4% (UE-27:3,8%); y actividades anexas al

transporte un 25%.

! Sectores 49, 50, 51 y 52 de la CNAE-2009. Siendo 2009, el ultimo afio para el que se dispone de
informacion sectorial detallada.

2 Si afladimos las actividades postales y de correos — rama productiva 53-, la contribucién del sector
Transporte y almacenamiento (ramas 49, 50, 51, 52 y 53) al VAB espafiol fue de 5,1%, en el afio 2011,
estando repartida por la siguiente distribucién modal: transporte por carretera 2,68%, ferrocarril 0,07%,
navegacion 0,13% y actividades anexas al transporte, 1,82%. Estos datos han sido extraidos del Anuario
Estadistico de Espafia - INE, 2013- que publica con un retraso temporal de dos afios los datos de VAB por
subsectores.

* Considerando los 87.683 empleados en actividades postales y de correos.
* Datos extraidos de la Encuesta Anual de Servicios de 2012 -INE, 2014-.

> Datos del afio 2011 extraidos de “EU Transport in Figures, Statistical Book” -European Commission,
2013.
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Sin embargo las actividades de transporte también generan externalidades negativas a
los agentes econdmicos como son la congestion, los accidentes y la degradacién del
medio ambiente. En la Unién Europea, el problema de la congestion® o saturacién
puntal del trafico conlleva pérdidas anuales de tiempo y de productividad cifradas en
aproximadamente el 1% del PIB comunitario. Los costes econdmicos de los accidentes
de trafico se han estimado en un 2% del PIB anual de la UE. De otra parte,
encontramos los efectos negativos causados al medio ambiente por la construccién de
infraestructuras, que generan efectos barreras en los habitats y paisajes naturales, y
por la contaminacién acustica y atmosférica, caracterizada por las emisiones de gases
de efecto invernadero’. Ademds, la realizacion del transporte implica consumo de
energia; en Espana el sector absorbe un 47,6% del consumo energético nacional,

mientras que en la UE-27 alcanza un 33% del total.

En este sentido, en la ultima década las iniciativas gubernamentales, tanto nacionales
como comunitarias, han prestado especial atencién a la incidencia que las
externalidades negativas asociadas al transporte tienen en el conjunto de la economia;
promoviendo un patréon modal mas equilibrado, que permita conjugar |la
competitividad con la sostenibilidad, que modifique la polarizacién hacia el uso de la

carreta.

® La externalidad se produce porque cada usuario, al tomar su decisién de utilizar una carretera, sélo
tiene en cuenta el coste que le supone el tiempo que va a emplear en el viaje, mas el coste monetario
de utilizacion del vehiculo, pero no valora que al circular con su automovil esta haciendo que el tréafico
sea menos fluido para todos los usuarios. Por tanto, el Gltimo usuario que entra en una carretera
congestionada esta imponiendo un coste en términos de tiempo extra al resto de automdviles en la
carretera que ese usuario no paga (De Rus et al, 2003:13).

"Enla UE-27, el 28,8% de las emisiones totales de CO, son causadas por el transporte; mientras que en
Espafia el sector contribuye al 40,1% de las emisiones totales. La distribucién modal de estas emisiones
en la UE es la siguiente: transporte aéreo: 12,45% (En Espafia 12,7%); transporte por carretera: 72,1%
(Espafia: 63,7%); ferrocarril: 0,06% (Espafia: 0,2%); y navegacion: 14,1% (Espaiia: 23,2%).
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A lo largo de este capitulo, estudiaremos como las actuaciones en materia de inversion
publica han afectado a la dotacidn de infraestructuras de transporte en Espafia y en la
UE. Posteriormente, presentaremos las principales caracteristicas de la oferta de los
servicios de transporte en Espafia asi como su regulacién sectorial. En la ultima
seccidn, se realiza un andlisis descriptivo de la industria del transporte de mercancias

analizando su reparto modal.

2. CONCLUSIONES

La racionalizacion presupuestaria que impone la coyuntura actual y la escasa
implementacion de las férmulas de participacién publico-privada han hecho disminuir
la dotacién presupuestaria destinada a infraestructuras de transportes en los Ultimos

periodos.

Sin embargo, la voragine inversora acontecida durante la década de los 2000 ha
convertido a Espafia en un pais maduro en stock infraestructural. A este respecto, es
posible que los nuevos recursos empleados a este fin generen menores rendimientos
marginales; por ello es necesario acometer otro tipo de reformas destinadas a
gestionar de forma eficiente las infraestructuras y a implementar politicas de
regulaciéon de la demanda que proporcionen mayores ganancias de bienestar social

gue la simple acumulacién cuantitativa de inversion.

Las directrices comunitarias orientadas hacia la liberalizacién del transporte ferroviario
y los cambios en los modelos de gestiéon de los aeropuertos y de los puertos
nacionales, con la implementacién del concepto “landlord avanzado”, parecen

encaminados en esta linea. Sin embargo, aun queda camino por recorrer y la limitacién
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en el empleo de recursos publicos debe paliarse con el perfeccionamiento de los

modelos mixtos de financiacion.

De otro modo, el sistema de transportes espafiol, influenciado por los principios de la
politica de transportes comunitaria, ha traspuesto el objetivo de reequilibrar el
mercado modal mostrando una clara preferencia por impulsar las inversiones en
infraestructuras de ferroviarias tanto en el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT 2005-2020) como en el Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (PITVI 2012-2024). No en vano, el fomento del transporte ferroviario de
mercancias y la culminacién de los grandes ejes ferroviarios de alta velocidad se han
consolidado como puntos prioritarios en la planificaciéon infraestructural espafiola
absorbiendo casi el 50% de las partidas presupuestarias destinadas a inversion en
infraestructuras de transporte. Sin embargo, la asignacion modal de estas inversiones
no ha modificado las marginales cuotas del ferrocarril en Espafia, cercanas al 5,58% en

el transporte de viajeros y al 2,68% en mercancias.

En este punto parece légico analizar cuales son los principios de la politica comunitaria
de transporte y cdmo han influido en la planificacién de la inversidn publica en

infraestructuras de transporte en Espafia.
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CAPITULO III. LA POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTE

1. INTRODUCCION

Aunque la importancia del transporte no quede totalmente reflejada en su
contribucién sectorial al tejido productivo comunitario, ésta es razén mas que
suficiente para justificar que el sector sea considerado objeto de maximo interés por
parte de las politicas de la Uniéon Europea. Los datos presentados en el capitulo I
evidencian la importancia del sector, pero como sefiala Vicente Mambrilla (2012:39)
resultaria superfluo seguir insistiendo en la gran repercusién que el transporte tiene en
los diversos elementos que componen la estructura del funcionamiento del mercado
Unico o mercado interior europeo. No en vano, su trascendencia econdmica ya fue
causa determinante para que los autores del Tratado de Roma incluyeran al transporte

entre las politicas comunitarias del articulo 3.

La forma en la que el Estado puede intervenir en la economia es a través del derecho;
por ello, en este capitulo Ill nos aproximaremos al estudio del sector analizando el
acervo comunitario que en este ambito de actuacidén ha definido las propuestas de

accién en la politica comunitaria de transporte.

A pesar de la existencia de multitud de criterios para ordenar la evolucién de la politica
comun de transportes, los estudios en este campo suelen distinguir, con caracter
general, cuatro etapas basicas. El criterio de clasificacién que utilizaremos como
referencia serd el enunciado por Izquierdo de Bartolomé (1986 a: 32). No obstante, los
recientes desarrollos normativos afiadidos al acervo comunitario y la necesidad de

actualizar el estudio de este autor, exige subdividir en distintas fases algunas de las
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recientes actuaciones realizadas en este marco; ya que indudablemente son parte de

la ordenacion histdrica de la politica comun de transportes.

Primera etapa (1957-1972): Se caracteriza por las tentativas de integracién del
mercado de transportes impulsadas por la Comisidon Europea y por la reiterada
actitud de freno permanente del Consejo. La acotacion de los limites
temporales de esta etapa esta fijada por la entrada en vigor del Tratado de

Roma, en 1957, y por la celebracién de la Cumbre de Paris, en 1972.

Segunda etapa (1973-1982): Tras la Cumbre de Paris y la posterior ampliacién
de la Comunidad Europea de seis a nueve paises, la Comisidon presenté al
Consejo la Comunicacion, de 24 de octubre de 1973, sobre el desarrollo de la
politica comun de transporte. Este documento representa un gran avance
tedrico, ya que introduce por primera vez la intervencién de la Comunidad en la
planificacién y financiacion de las infraestructuras de transporte. El objetivo
durante este periodo es la consecucidén de un sistema comun de transportes y
no la mera integracidon del mercado comun de transporte de la etapa anterior.
El recurso de carencia interpuesto por el Parlamento al Consejo ante el Tribunal
de Justicia en 1983 augura que los resultados de esta etapa no se

correspondieron con las pretensiones iniciales.

Tercera etapa (1983-1992): Esta fase estda dominada por un fuerte impulso
liberalizador iniciado tras la Sentencia del TICE, de 22 de mayo de 1985;
favorable en parte a las pretensiones que el Parlamento Europeo habia
solicitado en el recurso contra el Consejo por inactividad en el ambito de la

politica de transporte. La Comisién espoleada por la resolucién del érgano
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jurisdiccional presentd varios documentos tendentes a la consecucién de un
sistema comun de transportes, caracterizados por una desregulacién gradual y
una progresiva armonizacion de los mercados nacionales. Resefia aparte
merecen el Acta Unica Europea de 1986, donde se introduce la mayoria
cualificada como método de toma de decisiones en el ambito de la politica de
transportes y el Tratado de Maastricht de 1992, donde se dedica un titulo

especifico a las Redes Transeuropeas de Transporte.

- Cuarta etapa (1993-2000): Comprende desde la publicacién del primer Libro
Blanco acerca del desarrollo futuro de la Politica Comun de Transportes, en
diciembre de 1992, hasta la redaccion del Libro Blanco de Transportes del 2001.
Se produce una liberalizacidn efectiva en todas las modalidades de transporte,
se delinea la estrategia a seguir en la tarificacion de las infraestructuras y se
realizan programas de armonizacion de las legislaciones nacionales en varias

materias.

- Quinta etapa (2001-Actualidad): Algin sector de la doctrina califica este
periodo como la “década prodigiosa” (Mambrilla, 2012:51), debido a la
reordenacién que ha sufrido el sector en los Ultimos afios. Se presenta asi un
periodo de revision de la politica comun de transportes que ha tenido como
principales objetivos: la seguridad, la interoperabilidad de los sistemas de
transporte, la perspectiva intermodal o la disociacion entre crecimiento y

sostenibilidad.

Como hemos enunciado anteriormente, en este capitulo vamos a estudiar el marco de

actuacién comunitaria en la politica de transporte analizando la evolucién y situacién
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de esta politica en periodos de tiempo mas o menos homogéneos. Aunque nuestra
clasificacién no tiene caracter exhaustivo, la divisién en etapas nos facilitard disponer

de una imagen dindamica de su evolucion en el tiempo.

2. CONCLUSIONES

La aplicacidn trasversal de los objetivos medioambientales a la politica comun de
transportes ha soslayado la eficiencia econdmica al no ser implementados a través de
un correcto uso de la politica de tarificacion. Por el contrario, se ha optado por
proponer acciones que conducen a un dirigismo en la eleccién modal via financiacidn
infraestructural. Estas acciones ademds se han instrumentalizado a través de un
objetivo de dificil viabilidad: el trasvase modal hacia el ferrocarril y hacia la navegacién

fluvial del transporte de mercancias por carretera.

Por otra parte, existen posiciones confrontadas a la hora de determinar al ferrocarril
como el modo més sostenible desde el punto de vista medioambiental. A favor®, la
posicién de la Comisidon se sustenta en distintos estudios y proyectos europeos
relacionados con comparaciones entre los impactos medioambientales de los distintos
modos, entre los que destacan los desarrollados por el Committed to the Environment
(CE Delf): “External costs of transport in Europe” y “Handbook on estimation of

external costs in the transport sector”.

Contrariamente, diversos trabajos han aportado evidencias de que en estos informes

no se cuantifica correctamente las emisiones que se producen en la fase de

8 . . . . . )
Aun asumiendo que el transporte por ferrocarril tenga una eficiencia energética mayor que la de otros
modos, ésta solo se obtiene si se consiguen coeficientes de ocupacién elevados.
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construccion y provision de electricidad de las vias férreas (Chester and Horvath,
2010:6); basandose en esas estimaciones otros autores’ han sefialado que los
beneficios medioambientales del ferrocarril podrian ser cancelados al considerar la

contaminacién debida a la provisidn de la infraestructura (De Rus, 2011).

De esta forma, la doctrina ha criticado que desde las instituciones publicas se dirija la
eleccién modal de los usuarios y la financiacion de infraestructuras apoyandose en
evidencias vagas o sesgadas valoradas de forma estatica; teniendo en consideracién la
vida util de las infraestructuras y el horizonte temporal planteado en el Libro Blanco de
Transportes de 2011, no parece adecuado realizar una comparacién modal en un
momento determinado sin considerar los efectos que el cambio tecnoldgico puede
tener en la evolucién de los impactos medioambientales de los distintos modos de

transporte.

Aunque se asumiese como objetivo prioritario la reduccion de los efectos negativos del
transporte sobre el medio ambiente, la intervencidon del poder publico deberia
limitarse a tarificar estos efectos externos o a promover la electrificaciéon del sector y
no a financiar inversiones en infraestructuras de bajas tasas de rentabilidad

socioecondmica argumentando efectos que la evidencia empirica no ha respaldado.

° Algunos autores (Steer Davies Gleave, 2004:35) (De Rus y Nash, 2007:3) cuestionan que la introduccién
de la AV genere beneficios medioambientales destacables que justifiquen los altos costes de
implementacion de esta infraestructura; y mas aun si se consideran como coste las emisiones de CO,
que se generan durante el proceso de construccion (Kageson, 2009:2), u otros efectos como la intrusion
visual, el ruido o el efecto barrera.
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CAPITULO IV. LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE Y EL CORREDOR

MEDITERRANEO

1. INTRODUCCION

Las inversiones en infraestructuras de transporte constituyen un elemento de politica
econdmica que contribuye al crecimiento econdmico y al desarrollo regional, tanto
desde la perspectiva de la demanda como desde la oferta. Desde el plano de la
demanda, el gasto en infraestructura ejerce un efecto multiplicador sobre las
magnitudes macroecondmicas -PIB, empleo e inversién- durante la fase de
construccion. Desde la perspectiva de la oferta, la literatura econdmica ha mantenido
que el efecto neto de la inversidn publica sobre la privada es positivo; pues el efecto
de atraccidn (crowding in) de la inversion privada por la inversidon publica, debido al
aumento de la productividad, es superior al efecto de expulsidon (crowding out),

derivado del incremento de la demanda agregada (Vasallo e Izquierdo, 2010:21).

Aunque la simple acumulacién de inversidén no garantiza por si misma una politica de
desarrollo regional exitosa, las infraestructuras constituyen un instrumento importante
de cohesidn econdmica y social y de vertebracion territorial que contribuye a integrar
el espacio y a dotarlo de accesibilidad. En esta linea, Vasallo y Baeza (2011:42) definen
la relacidn entre las infraestructuras de transporte y el mercado interior de la siguiente
forma: “La importancia de las infraestructuras de transporte en el proceso de
configuracion y consolidacion de los mercados, tanto nacionales como transnacionales,

es tal que, de no haber unas redes adecuadas a las exigencias de esta demanda que
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garanticen una movilidad duradera, el mercado podria verse ahogado en su éxito por

carecer de un soporte fisico que permita la libre circulacion de bienes y personas”.

Consciente de esta importancia, la UE decidid impulsar el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T) como elemento necesario para la convergencia e

integraciéon de los Estados miembros y el pleno funcionamiento del mercado interior.

En este capitulo se lleva a cabo un analisis detallado de la politica de infraestructuras
de la Unidn, tanto en la planificacion de la RTE-T como en lo relativo a los instrumentos

financieros de apoyo para el desarrollo de estas redes.

En primer lugar, estudiaremos los antecedentes y origenes de la politica comun de
infraestructuras de transporte durante la década de los setenta hasta su identificacién
como ambito de accion de primer orden para avanzar en el proceso de cohesidn

territorial, social y econdmica de la Unién en el Tratado de Maastricht.

Continuaremos analizando las distintas propuestas y directrices de actuacion mediante
el estudio de las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la RTE-T. En el punto
4 describiremos la evolucién de los instrumentos financieros comunitarios destinados
a apoyar su desarrollo: el FEDER; el Fondo de Cohesién; la linea presupuestaria TEN-

o, y el Mecanismo “Conectar Europa”.

En el punto 5 se puntualizan las contribuciones del Libro Verde sobre la revisién de la
politica de RTE-T y del Libro Blanco de Transportes de 2011 para definir un nuevo

modelo de RTE-T, establecido en los Reglamentos n?2 1315/2013 y 1316/2013,

10 Trans-European Transport Network.
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caracterizado por una estructura de doble capa que se integra por una Red Global,
garante del principio de cohesidn territorial y social, y una Red Basica (TEN-T Core),
gue conecta los nodos y enlaces de importancia estratégica a través de Corredores

multimodales.

En la parte | del Anexo | del Reglamento 1316/2013 se define la lista preliminar de
proyectos de la Red Basica en el sector del transporte, designando los nueve
corredores integrantes de la misma. Dos de estos corredores tienen afectacién en el
territorio espanol: el eje Lisboa-Estrasburgo, que comprende el denominado Corredor
Atlantico; y el Corredor Mediterraneo (CM). Sobre el Corredor Mediterrdneo se
centrard la ultima seccién de este capitulo, dedicada a analizar su trayecto y

financiacion.

2. CONCLUSIONES

La primera seccidn de este capitulo ha tenido como objetivo el andlisis de la evolucién
de la politica de infraestructuras de la UE, tanto en la planificacion de las RTE-T como
en los instrumentos financieros previstos para su desarrollo. Desde el Tratado de
Maastricht, se han sucedido diversos actos normativos que han tratado de definir una
I6gica europea en el disefio de las redes de infraestructuras de transporte de la Unidn.
Sin embargo, la configuracién de las infraestructuras bajo esquemas nacionales, las
contiendas comerciales interestatales y la falta de financiacién han retrasado la
realizacion de una verdadera red de infraestructuras concebida bajo una Odptica

comunitaria. La dilata ejecucién de los proyectos transfronterizos ha sustentado la
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discontinuidad infraestructural y técnica entre las conexiones entre Estados miembros

perjudicando la integracion del mercado uUnico.

El proceso de revision de la politica comun de infraestructuras, iniciado con Ia
publicacién del Libro Verde de las RTE-T en el afio 2009, ha tratado de dar solucién a
estos problemas endémicos a través de la formulacion de una serie de propuestas que
han tenido su implementacidon normativa en el Reglamento (UE) n2 1315/2013, sobre
las orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte.
Estas propuestas han modificado el anterior enfoque, basado en la seleccién de
proyectos prioritarios, instaurando una planificaciéon de red en dos capas: la Red Global
y la Red Basica. Esta perspectiva busca enlazar los proyectos prioritarios entre si e

integrarlos con las distintas redes nacionales.

Sobre la Red Global, garante del principio de cohesidn territorial y social, se superpone
la Red Basica (TEN-T Core). La realizacion de esta Red Basica se instrumentaliza a
través de Corredores multimodales. La definicion del concepto de corredor se ha
incardinado sobre la base de los principios de la politica comuUn de transportes
adoptados en el Libro Blanco de Transportes de 2011 y en la Estrategia Europa 2020:
sostenibilidad ambiental; promocidén de la intermodalidad y de la innovacién; mejora

de la interoperabilidad; y desarrollo de nuevas férmulas de financiacién.

Los corredores se constituyen como el instrumento de ejecucion de la Red Basica. Por
un lado, se han disefado con objeto de dar solucidon a problemas infraestructurales
como la interoperabilidad técnica, los enlaces transfronterizos y la integracion de los

modos maritimo y ferroviario; y de otro modo, se han configurado como estructuras
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de gobierno coordinadas para superar los histdricos problemas en la ejecucién de los

proyectos prioritarios.

De esta forma, el concepto corredor mejora la coordinacién y sincronizacion de las
actuaciones de planificacién y ejecucion de la Red Bdsica en aspectos tan vitales como:
el establecimiento de las condiciones necesarias para facilitar el acceso a fondos o a la
financiacion publico-privada; el estudio de la demanda de servicios en el corredor con
el fin de mejorar la competitividad de la infraestructura o de realizar evaluaciones
socioecondmicas; la interlocucidn con los distintos agentes interesados o con las
autoridades regionales y locales de los territorios por los que transcurre la
infraestructura; y la determinaciéon de un plan de un trabajo y un calendario de
ejecucion, supervisado por el coordinador europeo y por el foro consultivo de cada

corredor.

Aunque el establecimiento de una estructura administrativa por infraestructura aporta
una transparencia necesaria para fomentar la cooperacién a nivel transnacional, hay
gue tener en consideracidn que las necesidades de inversidn identificadas en la Red
Basica ascienden a casi 700.000 M de € hasta 2030. Esta magnitud obliga a las
instancias comunitarias a implementar instrumentos de financiacién innovadores
dirigidos a otorgar garantias que incentiven la inversidn privada fomentando la

participacién publico-privada en la financiacion de los proyectos.

De otra parte, la experiencia ha mostrado que los presupuestos nacionales no dan la
prioridad necesaria a las inversiones transfronterizas interestatales. Por consiguiente,

la Comisidon debe coordinar y evaluar los programas de trabajo, ademas de imponer



“EVALUACION DE LA CAPTACION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS HACIA EL FERROCARRIL EN EL TRAMO
ESPANOL DEL CORREDOR MEDITERRANEOQ DE LA TEN-T CORE NETWORK”

mecanismos de control a través de medidas de condicionalidad en la cofinanciacidon de

estas infraestructuras.

En la segunda seccidn del capitulo, hemos analizado uno de los Corredores de la Red
Basica de la RTE-T designados en el Reglamento n? 1316/2013: el Corredor
Mediterraneo. Al analizar las actuaciones ferroviarias programadas para este corredor
en los planes de infraestructuras, hemos apreciado que las caracteristicas del disefio
institucional y organizativo en Espaia a la hora de identificar las actuaciones a realizar
desincentivan el establecimiento de Planes Econdmicos y Financieros y el papel de la

evaluacioén de proyectos.

Pero esta falta de programacion explicita a la hora de identificar los proyectos no es la
Unica muestra de la dificil conciliacion entre la técnica y la politica. Una vez
identificado el proyecto se generan conflictos entre la necesidad de programar las
inversiones, con el propdsito de dotar de una racionalizacién técnica que facilite la
realizacion material del proyecto, y la legitimacién politica, que desea contar con un
amplio margen de maniobra (fruto de una cierta indefinicion) para poder articular un

consenso suficiente que justifique su gestion (Aparicio, 2010:129).

Como ha quedado de manifiesto en el desarrollo del punto 6 de este capitulo, el liado
disefio del recorrido y la disparidad de soluciones técnicas implementadas para
permitir los traficos de mercancias y pasajeros en ancho mixto reflejan la ausencia de
programacion estratégica en la planificaciéon de la infraestructura del Corredor

Mediterraneo.
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A este respecto, numerosos expertos han criticado la implantacion del tercer carril a lo
largo del Corredor; alegando que el tercer carril no es practico ni viable en lineas de
largo recorrido con trafico denso y que su utilizacién debe limitarse de manera
provisional y excepcional. Entre estos argumentos destacan: la limitacién de la
velocidad, las incégnitas sobre su explotacidn en doble via, el desgaste desigual de las
vias o el gélibo en andenes. Ademds la instalacion del tercer carril es costosa™ ya que
hay que: renovar la via cambiando las traviesas a tres hilos, implantar nuevos aparatos

de via y nuevos apartaderos y modificar completamente toda la sefalizacién.

De otra forma, parece evidente que la racionalizaciéon presupuestaria que impone la
coyuntura actual y la escasa implementacién de las férmulas de participacién publico-
privada (PPPs), justifican la necesidad de someter a una evaluacién econdmica
independiente a las nuevas lineas propuestas o incluso en construccidon. Con esta
motivacion iniciaremos el capitulo V de esta tesis doctoral, centrdandonos
especialmente en la estimacion de la demanda esperada de los servicios ferroviarios
gue se prestaran en la infraestructura del Corredor Mediterraneo, ya que ésta es el
factor mas influyente a la hora determinar la rentabilidad de un proyecto de

infraestructuras de transportes.

" El tramo de la linea Barcelona-Montmeld-Figueres con tres carriles, (para dar salida al puerto),
haciendo el cambio en una de las dos vias, costd aproximadamente 160 M € para 40 Km; es decira 4 M
€/Km. Se prevé que el simple cambio de ancho ibérico a estandar es bastante mas barato, porque toda
la linea del Corredor Mediterraneo tiene preinstalada vias con travistas polivalentes que pueden ser
migradas a ancho estandar.
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CAPITULO V. ESTIMACION DE LA CAPTACION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS

HACIA EL MODO FERROVIARIO EN EL CORREDOR MEDITERRANEO

1. INTRODUCCION

Este capitulo se estructura en tres partes. En la primera de ellas, con objeto de estudiar
la rentabilidad del proyecto, se realiza una evaluacion econémica de la LAV para
pasajeros que se prevé implantar sobre el Corredor Mediterraneo; analizando
especificamente si los niveles esperados de la demanda de viajes para pasajeros en la
LAV proyectada se aproximan a los umbrales minimos que harian rentable el proyecto,
presentando las limitaciones de la metodologia ACB para la evaluacién de proyectos y
discutiendo sobre las ventajas y desventajas de esta metodologia con respecto al

Andlisis Multicriterio.

De otro modo, la importancia de la complementariedad de los traficos y el gran
volumen de inversion que se va a destinar para fomentar el transporte ferroviario de
mercancias hace que el estudio de la demanda de transporte de mercancias se
configure como un aspecto prioritario. Antes de presentar nuestra metodologia de
estimacion del trafico afectado por la infraestructura, realizamos una revisidon de la
literatura econdmica en lo referente a la modelizacién de la demanda de mercancias y
a la prediccién del trafico existente e inducido en los proyectos de infraestructuras de

transporte.

En consonancia con el principal objetivo de nuestra investigacion, contrastar la
viabilidad del trasvase modal en la infraestructura del Corredor Mediterraneo, en el

punto 4 se presenta, como contribucién, nuestra metodologia para estimar los flujos
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potencialmente captables desde de la alternativa vial a la ferroviaria en el area
afectada por la infraestructura a través de la explotacién de los microdatos de la

Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC, 2013).

2. CONCLUSIONES

En cuanto a la evaluacidn econdmica de la LAV exclusiva para el transporte de
pasajeros, podemos concluir que, si atendemos a los criterios de la metodologia de
ACB y a las previsiones de demanda futura del Estudio del Corredor Ferroviario
Mediterraneo elaborado por ADIF, el Corredor no seria rentable desde una perspectiva
socioecondmica al no alcanzar el umbral minimo de demanda cuantificado en la

literatura econdmica.

La importancia de la complementariedad de los traficos y el gran volumen de inversion
gue se va a destinar para fomentar el transporte ferroviario de mercancias hace que el
estudio de la demanda de transporte de mercancias se configure como un aspecto
prioritario a evaluar en el proyecto. A este respecto, hemos presentado una
metodologia para estimar las posibilidades de transferencia potencial de la carretera al

ferrocarril en el area afectada por la infraestructura.

Nuestro estudio ad hoc sobre la estimacion del trafico desviado ha sido elaborado a
partir de una serie de hipdtesis previstas en los documentos oficiales sobre captacién
ferroviaria; en proximos trabajos, trataremos de completar esta investigacion
profundizando en el analisis de la elasticidad cruzada de la demanda de mercancias

entre la carretera y el ferrocarril desagregada por tipo y valor de los productos.
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Los resultados de este trabajo aportan informacion relevante para estudiar aspectos
como: la localizacion de las plataformas logisticas; el planteamiento de soluciones
intermodales especificas en aquellos nodos o arcos con mayores niveles de trafico
potencial; la identificacion de los grupos de mercancias de mayor atraccion para el
transporte ferroviario y de las industrias interesadas en participar en la financiacién de
la infraestructura; o la configuracion de recomendaciones de caracter técnico y

comercial para la explotacion de la linea.

También hemos podido testear que la cuota modal ferroviaria puede duplicarse en los
servicios de mercancias prestados en el Corredor para el afio 2020. Sin embargo, para
cumplir este objetivo es necesario que se complementen actuaciones e inversiones
especificas relacionadas con: la mejora de la accesibilidad ferroviaria a los grandes
centros industriales de la zona este del Corredor; la reduccion de los costes de la
cadena logistica del transporte intermodal y de los materiales de automocion; el
incremento de la productividad en los servicios ferroviarios, aumentando la capacidad
neta de carga que permiten los trenes de 750 metros; la solucién de los problemas de
interoperabilidad en los traficos internacionales; y la construccién de accesos
ferroportuarios en ancho estandar que fomenten las sinergias multimodales en los

sectores de automocion, siderdrgica e intermodal.

Por otro lado en la tipologia de multiproducto y graneles, la atomizacién de los centros
de produccién y la estructura del tejido empresarial, caracterizado por la existencia de

un gran numero de pymes, perjudican el uso del ferrocarril frente a la carretera.
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Todo ello, nos hace puntualizar que para obtener la proyectada distribucion modal en
el transporte de mercancias se deben realizar mejoras en los sistemas de gestiéon
generando actuaciones dirigidas a la demanda. La implementacién del cambio modal
no se puede realizar al margen de los demandantes de los servicios de transporte de
mercancias, como son las compaiiias cargadoras o los departamentos de distribucién y

logistica de las empresas.
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CAPITULO VI. CONCLUSIONES

CONCLUSIONES

El analisis de las distintas cuestiones que han configurado el cuerpo del presente
trabajo y las argumentaciones que han surgido al hilo de las mismas, nos permite

extraer una serie de conclusiones que se detallaran a continuacion.

Como punto de partida, recapitularemos someramente los diversos contenidos que se
han tratado y el objetivo al que nos hemos dirigido. El tronco de la Tesis Doctoral se ha
asentado sobre dos pilares: la politica de transportes de la Unién Europea, de un lado,
y la infraestructura del Corredor Mediterraneo, de otro. El segundo constituye uno de
los medios de accion del primero, instrumentalizando la Red Transeuropea de

Transporte.

La creacidon de una entidad econdmica supranacional requeria del transporte como
vehiculo de integracién de los intercambios comerciales y de la movilidad de los
ciudadanos europeos en el marco del cumplimiento efectivo de las cuatro libertades
fundamentales. Sin embargo, a pesar de su formulacién como “politica o accion
comun” en el articulo 3 del Tratado de Roma, no se definid la mas minima orientacion

sobre como se habria de constituir dicha politica comun.

Durante muchos afios existid el convencimiento de que la politica de transporte era
materia propia de los Estados y que las instituciones europeas eran un dmbito de
encuentro para establecer decisiones conjuntas, siempre que el consenso y la
unanimidad las avalase. Posteriormente, los ambiciosos objetivos politicos de mercado

Unico, moneda Unica y cohesidn social-territorial dejaron en evidencia la debilidad de
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las infraestructuras comunes de transporte, planteando la necesidad de realizar una
mutacion en las politicas de transporte de la Unién Europea. En la primera parte de
esta investigacion, hemos identificado los estudios y las normas que transformaron

este dmbito a través de una politica de pequefios pasos.

Los actos normativos que aprobaron las instituciones europeas fueron definiendo las
bases de la politica comln de transporte hacia una légica europea en el diseio de las
redes de infraestructuras. La trasposicién de la normativa comunitaria a los
ordenamientos juridicos nacionales no solo ha armonizado la legislacion en el sector

sino que también ha configurado un espacio Unico europeo de transportes.

El enclave estratégico de esta integracion progresiva se formulé en el Libro Blanco de
Transportes de 2001, que redefinid al ferrocarril como el principal actor del cambio de
direccién de la politica comun de transportes. La apuesta por la intermodalidad, la
consecucion de la cohesidn territorial en un contexto de ampliacién, la discontinuidad
infraestructural interestatal y los problemas de interoperabilidad justificaron Ia
necesidad de intervenir en el sector a través de la financiacién de la RTE-T y del
desarrollo de normativa comunitaria tendente a restringir la tradicional configuracién

de las lineas férreas por los monopolios estatales.

Sin embargo, las reformas contenidas en los distintos paquetes ferroviarios han
encontrado obstaculos técnicos y politicos que han dificultado su implementacién. La
incorporacion y adaptacion de las Directivas europeas a los ordenamientos juridicos
estatales se ha realizado a un ritmo muy desigual, no respetandose en algunos casos

las fechas de transposicién previstas o aplicandolas de forma parcial. Los grupos de
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poder estatales han retrasado la liberalizacién del sector y consecuentemente la

creacion de un espacio ferroviario Unico.

El alto grado de coordinacién entre la gestion de la infraestructura y la produccién de
los servicios ferroviarios ha provocado que tradicionalmente fuesen empresas publicas
verticalmente integradas las que ofrecian este servicio de forma monopolistica. Este
caracter de monopolio estatal ocasioné que los déficits comerciales de las compaiiias
ferroviarias fuesen justificados argumentando que se trataba de un servicio de interés
general; simultdneamente los servicios de gestidn funcionariales nunca han ofrecido la
misma fiabilidad a los cargadores en el seguimiento de las mercancias que “el puerta a
puerta” del transporte por carretera. Esta ausencia de competitividad efectiva, el
modelo de organizacién verticalmente integrado y los problemas de interoperabilidad
han impedido que el sector se adapte a las necesidades del mercado. Las empresas
han dado la espalda al tren porque no solventa con eficiencia sus requerimientos y
porque la carretera, con costes similares e inferiores, les garantiza la entrega de forma
mas fiel y controlable. Estos hechos, acentuados en el caso espafiol, explican que la
participacién del ferrocarril en el reparto modal de mercancias sea de un 3% y de un

6% en el transporte de pasajeros.

Aunque el ferrocarril no se ha configurado como una alternativa real a la congestién en
las carreteras y cielos europeos, su importancia institucional en la politica comun de
transportes no se ha visto minimizada. Asi pues, el Libro Blanco de Transportes de
2011 volvid a situar a este modo como garante del trasvase modal proyectado con el
fin de mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero asociadas al sector. La

determinacién de este dirigismo modal “transferir a otros modos, como el ferrocarril o
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la navegacion fluvial, de aqui a 2030, el 30% del transporte de mercancias por
carretera en distancias superiores a 300 km, y para 2050, mds del 50%, apoydndose en
corredores eficientes y ecoldgicos de trdfico de mercancias” ha sido criticada por un
sector de la doctrina que considera que las propuestas del Libro Blanco se focalizan de
forma excesiva en la reduccion de las emisiones de los GEl asociadas al transporte. De
un modo, es cuestionable que el principal objetivo de la politica comunitaria de
transporte sea reducir los efectos negativos del sector sobre el medio ambiente; y de
otro, se discute la idoneidad de esta medida como efectiva para reducir las emisiones

de CO,.

En todo caso, considerando la coyuntura internacional y el dinamismo caracteristico
del sector no parece adecuado plantear una hoja de ruta para los préoximos cuarenta
afios, que pivota sobre un modo de transporte al limite de sus posibilidades
tecnoldgicas, basdndose en la resolucién de un problema energético-ambiental no
estrictamente consensuado, caracterizado por la confrontacién de distintas posiciones
estatales en la prolongacién de los compromisos de la segunda fase del Protocolo de

Kioto.

De otra forma, se podria estudiar si el objetivo de la reducciéon de emisiones podria
lograrse a un coste inferior y sin condicionar tanto la eficiencia del sector. El
establecimiento de un “benchmarking” para cada decisidn que se tome en el sector del
transporte con relacién al CO; o la implantacién de una adecuada politica de precios
gue imputase el coste de esta externalidad en el precio modal parecen medidas mas

eficientes y de menor distorsién del mercado.
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En cuanto a la eleccién del ferrocarril como modo mas sostenible desde el punto de
vista medioambiental, existen posiciones confrontadas que emplean distintas
metodologias en la determinacion de los valores de referencia que miden los impactos
medioambientales de los distintos modos. Soslayando estas disparidades de caracter
metodoldgico, lo que si parece censurable es que desde las instituciones publicas se
dirija la eleccion modal de los usuarios y la financiacion de las infraestructuras de
transporte apoydndose en evidencias vagas o cuanto menos discutibles que han sido
analizadas de forma estatica; pues teniendo en consideracién la vida util de las
infraestructuras y el horizonte temporal planteado en el Libro Blanco, 2050, no parece
adecuado realizar una comparacion modal en un momento determinado sin
considerar los efectos que el cambio tecnolégico puede tener en la evolucién de los

impactos medioambientales de los distintos modos de transporte.

Por otra parte, es cierto que completar el proceso de descarbonizacidn reduciendo la
dependencia energética del crudo es un aspecto crucial para el sector en los préximos
afios. Para ello parece mas adecuado fomentar la electrificacion del sector y eludir las
intervenciones comunitarias que pueden distorsionar la competencia intermodal; y
mas aun si resefiamos que la escasa competitividad del sector ferroviario dificultard la

implementacién de este objetivo de transferencia modal.

En el ambito estatal, tanto en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT
2005-2020) como en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI 2012-
2024), a los que habria que afiadir el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
Ferroviario de Mercancias en Espana (PEITFM,2010) y el documento Estrategia

Logistica de Espafia, se ha apreciado una clara preferencia por impulsar las inversiones
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en infraestructuras ferroviarias concentrando en este modo aproximadamente el 50%

de la inversion del Grupo Fomento.

En los Presupuestos Generales del Estado del 2015, el ferrocarril asume el 54% de la
inversion en materia de infraestructuras asignadas al Grupo Fomento, siendo la partida
mas significativa la atribuida a la red de alta velocidad que absorbe un 69% de estos
fondos. Si observamos la asignacion modal de las inversiones con una retrospeccion
mas amplia comprobamos que en el periodo comprendido entre el afio 2002 y 2011, la
inversion en el modo ferroviario ha aumentado en un tercio mientras que las partidas
presupuestarias destinadas a la carretera se han visto disminuidas en mas de un 40%.
Este aumento cuantitativo de la inversion, que ha situado al ferrocarril como eje
central de la politica de infraestructuras espafiola, no ha modificado las marginales

cuotas modales del ferrocarril.

Este largo periodo de expansion en la inversidn publica, acontecido durante la década
de los 2000, ha convertido a Espafna en un pais maduro en stock infraestructural. A
este respecto, es posible que los nuevos recursos empleados a este fin generen
menores rendimientos marginales; por ello es necesario acometer otro tipo de
reformas destinadas a gestionar de forma eficiente las infraestructuras y a
implementar politicas de regulacién de la demanda que proporcionen mayores

ganancias de bienestar social que la simple acumulacidn cuantitativa de inversién.

Las directrices comunitarias orientadas hacia la liberalizacién del transporte ferroviario
y los cambios en los modelos de gestion de los aeropuertos y de los puertos

nacionales, con la implementacién del concepto “landlord avanzado”, parecen
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encaminados en esta linea. Sin embargo, aun queda camino por recorrer y la limitacién
en el empleo de recursos publicos debe atenuarse con el perfeccionamiento de los

modelos mixtos de financiacion.

En este contexto, el PITVI (2012-2024) ha tratado de reorientar la planificacion
infraestructural espafiola hacia actuaciones dirigidas a optimizar la gestidon de las
infraestructuras y a potenciar las politicas de demanda, con objeto de aumentar los
efectos microecondmicos de la regulacion de transporte sobre la estimulacion del
mercado y la competitividad del sector a largo plazo. Paralelamente, la racionalizacién
presupuestaria que impone la coyuntura actual ha provocado que haya ido creciendo
una preocupacion institucional y académica por evaluar la rentabilidad
socioecondmica de los proyectos de infraestructuras de transportes; justificando la
necesidad de someter a una evaluaciéon econdmica independiente a las nuevas lineas

propuestas, o incluso a las que se encuentren en proceso de construccion.

Con la motivacién de estudiar las decisiones sobre inversién ferroviaria, este trabajo ha
realizado un andlisis econémico del Corredor Mediterraneo; proyecto que ha sido
designado como Corredor de la TENT-T Core Network, beneficidndose de los fondos
dotados para infraestructuras de transporte en el “Mecanismo Conectar Europa, y
cuyo presupuesto ejecutado alcanza los 13.876,20 M de €, con una asignacion prevista

para el presente periodo de 1.359 M de €.

Sobre la base de las refundiciones que acabamos de sintetizar, hemos derivado una
serie de conclusiones. El contenido de estas conclusiones combina dos tipos de

observaciones: las que reafirman los resultados obtenidos en distintos trabajos de
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investigacion e informes oficiales y las que comprenden las conclusiones propias de

nuestra investigacion. Las primeras en cuanto ratifican hechos observados en la

literatura econdmica actian de marco contextual de las segundas. Tales conclusiones

se presentan seguidamente:

1.

La aplicacidn trasversal de los objetivos medioambientales a la politica comun
de transportes ha soslayado la eficiencia econdmica; ya que en vez de
implementar un marco adecuado de tarificacion por el uso de las
infraestructuras y un procedimiento de fiscalidad sobre los combustibles, que
permitiesen integrar los costes externos relacionados con la emisién de gases
de efecto invernadero en los precios finales, se ha optado por proponer
acciones que conducen a un dirigismo en la eleccion modal via financiacién
infraestructural. Ademas, estas acciones se han instrumentalizado a través de
un objetivo de dificil viabilidad: el trasvase modal hacia el ferrocarril y la

navegacion fluvial del transporte de mercancias por carretera.

- Aungue se asumiese como objetivo prioritario la reduccidon de los efectos
negativos del transporte sobre el medio ambiente, la intervencién del poder
publico deberia limitarse a tarificar estos efectos externos o a promover la
electrificacion del sector y no a financiar inversiones en infraestructuras con
bajas tasas de rentabilidad socioecondmica argumentando efectos que la

evidencia empirica no ha respaldado.

- La implementacion practica de la fijacion de tarifas sobre la base de los

principios “polluter-pays” y “user-pays” no se encuentra totalmente definida

y no hay acuerdo sobre coémo internalizar las externalidades en los precios
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del transporte -el coste marginal social puede definirse a corto o largo
plazo-; asimismo algunos Estados miembros han manifestado una fuerte

oposicion a modificar su politica tarifaria en el sector.

Esta oposicidon muestra por qué la Comisién Europea ha elegido desarrollar
las denominadas politicas de “second best” optando por recurrir a medidas
gue buscan un éptimo de segunda referencia, internalizando lo que los
transportistas del transporte por carretera estdn dispuestos a tolerar e
introduciendo una politica intervencionista dirigida a alterar la distribucién

modal.

La ejecucidon de los proyectos de la RTE-T ha evidenciado problemas en la

financiacion de las infraestructuras transnacionales, constandose una laguna

financiera entre los objetivos y la disposicion de medios econdmicos,

especialmente en las inversiones de proyectos transfronterizos que tenian un

fuerte valor anadido comunitario, pero que no generaban grandes tasas de

rentabilidad socioecondmica a los Estados miembros.

La experiencia ha mostrado que los presupuestos nacionales no asignan la
prioridad necesaria a las inversiones en proyectos transfronterizos
interestatales. Por consiguiente, la Comisién debe coordinar y evaluar los
programas de trabajo, ademas de imponer mecanismos de control a través
de medidas de condicionalidad en la cofinanciacion de estas

infraestructuras.

A este respecto, la Comision ha elevado el tipo maximo de contribucion

comunitaria para los proyectos de la RTE-T y ha establecido una estructura
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administrativa por Corredor de la Red Basica que aporta transparencia y

fomenta la cooperacion a nivel transnacional.

- Sin embargo, la magnitud de las necesidades de inversidn identificadas en la
Red Basica, que ascienden a 700.000 M de € hasta 2030, obliga a las
instancias comunitarias a implementar instrumentos de financiacién
innovadores, dirigidos a otorgar garantias que incentiven la inversién
privada a mayor escala, que fomenten la participacién publico-privada en la
financiacion de los proyectos. La promocién de un marco favorable para el
desarrollo de las asociaciones publico-privadas, a través de la normalizacidn
de este tipo de contratacidn publica y de la constitucion de mecanismos de
pago para estas asociaciones, se configura como un aspecto prioritario para
atraer capitales privados en la financiacién de infraestructuras vy flexibilizar

la rigidez demostrada por algunos Estados en este tipo de asociaciones.

La principal critica que ha recibido el programa de redes transeuropeas de
transporte radica en la falta de rigor en la seleccion de algunos de los proyectos
prioritarios y en la confluencia de criterios heterogéneos que dificultan su
evaluacién. Para mejorar los criterios de evaluacién ex-ante de proyectos,
identificando aquellos que tengan mayores tasas de rentabilidad
socioecondmica, es necesario introducir estudios de viabilidad elaborados por
asociaciones publico-privadas con el fin de dotar de mayor independencia al

proceso de evaluacién.

- La dificultad de vincular los resultados del Analisis Coste-Beneficio a los

objetivos de la planificacién de inversiones en infraestructuras de transporte
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nos indica que las prioridades de la politica de transporte no se plasman en
la metodologia ACB, que liga principalmente los beneficios sociales a los
ahorros de tiempo. Consecuentemente, la utilizacién de esta herramienta
de evaluacién no suele apoyar la proliferacion de proyectos de alta

velocidad ferroviaria debido a sus bajas tasas de retorno social.

- Esta reflexidn sugiere que, aunque el ACB puede ofrecer informaciéon util
para comparar alternativas o variantes dentro de un proyecto
adecuadamente acotado o definido, este método de evaluacion dificilmente
puede pretender recoger la complejidad de unos objetivos de politica de
transporte cada vez mas integrados en una perspectiva multisectorial,

influenciados por el paradigma del desarrollo sostenible.

- También se ha discutido que la utilizacion del ACB puede servir de
herramienta para justificar actuaciones no consistentes que ya han sido
decididas con anterioridad. En nuestra opinién, la consideracién de
maleabilidad del ACB es facilmente reversible con el desarrollo de unas
directrices metodoldgicas mds homogéneas y con el establecimiento de

procesos de evaluacion econdmica independientes.

- Asimismo, algunos autores han planteado las limitaciones metodoldgicas de
este andlisis y las incertidumbres a las que se enfrentan los datos que se
utilizan como base para los calculos del ACB; considerando que es necesario
introducir en el enfoque de evaluacion aspectos “intangibles” como pueden
ser los efectos tacticos y estratégicos de caracter cualitativo de una

determinada politica de transportes, analizando los denominados “wider
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socio-economic effects” en la evaluacion de los proyectos de alta velocidad.
Esta vertiente supone que, al igual que la planificacién de la RTE-T, la
implementacién de la red de AV es una propuesta con fines estratégicos; y
por tanto su evaluacion no puede limitarse a ofrecer una perspectiva
operacional sino que se debe analizar de forma estratégica considerando los
efectos que el proyecto puede tener en otros agentes o sectores. En este
sentido, estiman necesario completar el ACB con la utilizacién de sistemas

de andlisis multicriterio, AMC, o con tablas input-output.

A nuestro juicio, la evaluacién econémica de proyectos debe conciliar los
objetivos politicos con sus implicaciones sociales y la racionalidad
econdmica con sus restricciones presupuestarias. Si el ACB no se puede
emplear adecuadamente en la fase estratégica de planificacién es necesario
establecer una metodologia que cuantifique los denominados efectos
intangibles a través de analisis de coste-eficacia, que empleen indicadores
para sistematizar el grado de cumplimento de los objetivos a evaluar
midiendo su variacidon relativa entre los escenarios de referencia y los

reales.

Por otra parte, la definicion de un objetivo estratégico no exime de que su
instrumentalizacion se deba realizar en un marco de racionalidad econdmica
gue garantice la eficiencia en el empleo de los recursos publicos y mds aun
si tenemos en consideracién el alto coste de oportunidad de los mismos en
una coyuntura en la que el porcentaje de Deuda Publica respecto al PIB se

aproxima a 100%. De esta forma, sean Optimas o no las directrices de una



“EVALUACION DE LA CAPTACION DEL TRAFICO DE MERCANCIAS HACIA EL FERROCARRIL EN EL TRAMO

ESPANOL DEL CORREDOR MEDITERRANEOQ DE LA TEN-T CORE NETWORK”

planificacion infraestructural, el papel de la metodologia ACB debe tener
una especial relevancia tanto en la fase tactica como en la operativa a la
hora de implementar cualquier propuesta de accion politica en esta
materia. Asi pues si se debe elegir entre dos alternativas de actuacién para
implementar un objetivo estratégico en una determinada area, la decisidn
de ejecutar una u otra tiene que fundamentarse en un criterio de eficiencia
socioecondmica y no en vaguedades intangibles, pues la politica ya actué en

la definicion de la estrategia.

De otra forma, el debate de caracter geopolitico relacionado con la asignacién

de partidas presupuestarias a la infraestructura del Corredor Mediterraneo asi

como la falta de una programacién explicita a la hora de definir las

caracteristicas y tramos del Corredor, han puesto de relieve que las

singularidades del disefo institucional y organizativo de Espafia desincentivan el

establecimiento de Planes Econdmicos y Financieros y el papel de la evaluacién

de proyectos.

El Corredor Mediterrdneo es un ejemplo del creciente peso del didlogo
interinstitucional en el proceso de toma de decisiones en la planificacién
infraestructural. Al no existir en Espafia una formalizacién del sistema de
planificacion ni unos instrumentos técnicos de evaluaciéon asociados al
mismo, el resultado es que las actuaciones objeto de un estudio
informativo, aunque pueden estar identificadas en algun tipo de
planificacion superior, pueden también surgir de manera “espontanea”,

bien como resultado de la interaccién de los distintos agentes con los
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decisores politicos o bien por la identificacién de proyectos que concilien las

expectativas de reconocimiento de la opinion publica.

Pero esta falta de programacién explicita a la hora de identificar los
proyectos no es la Unica muestra de la dificil conciliacién entre la técnicay la
politica. Una vez identificado el proyecto se generan conflictos entre la
necesidad de programar las inversiones, con el propdsito de dotar de una
racionalizacidn técnica que facilite la realizacion material del proyecto, y la
legitimacidn politica, que desea contar con un amplio margen de maniobra

para poder articular un consenso suficiente que justifique su gestion.

A este efecto cabe concluir que, teniendo en consideracién la necesaria
racionalizacién presupuestaria de las inversiones publicas, las decisiones en
materia de programacién de infraestructuras deberian formalizarse en un
sistema de planificacion de transporte que fomentase la utilizacion de
instrumentos técnicos de evaluacidn para identificar de forma periddica las
prioridades de actuacién seleccionando los proyectos de mayor retorno

social.

El estudio de las caracteristicas técnicas del proyecto contenido en el capitulo

IV, nos ha desvelado limitaciones a considerar antes de aplicar la metodologia

Analisis Coste-Beneficio al Corredor Mediterraneo. Los saltos de continuidad a

nivel infraestructural y la disparidad de las soluciones técnicas implementadas

para permitir los traficos de mercancias y pasajeros en ancho mixto,

reconversion del ancho de via o implantacidon del tercer carril, dificultan la
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determinacion de los ahorros de tiempo y la cuantificaciéon de los costes de

construccidon y mantenimiento.

En la mayor parte de los tramos se ha proyectado la construccién de LAV
para trafico mixto, preparadas para velocidades en pasajeros de entre 250-
300 Km/h y para mercancias de hasta 100 o 120 Km/h. El mayor problema
gue presentan estas LAV mixtas es precisamente la compatibilizacion de
velocidades distintas, ya que la optimizacion de la capacidad se ve limitada.
De otra forma, los costes de estas lineas son mayores debido a que es
necesario superar obstaculos como: los mayores radios de curva con
peraltas mas bajas para permitir el paso de trenes lentos y largos; el disefio
del recorrido con pendientes menores a las 15-18 milésimas para permitir el
trafico de trenes de mercancias; la preparacion de la infraestructura y la via
para soportar mayores cargas por eje; la instalacion de entrevias mayores
para limitar el efecto de las ondas de choque en cruzamientos de trenes de
AV y de mercancias; y la construccion de apartaderos que permitan el

adelantamiento de los trenes de pasajeros.

La cuantificacion de los costes en la metodologia ACB necesita atender a
una serie de especificaciones relacionadas con la implantacién del tercer
carril, ya que se deben imputar costes relacionados con: los problemas de
seguridad que puede generar que el sistema de detecciéon se confie a los
contadores de ejes, que no permiten detectar los carriles rotos y dificultan
las tareas de mantenimiento; la renovacion de la via cambiando las traviesas

a tres hilos e implantando nuevos aparatos de via y de apartaderos; la
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renovacion completa de la sefializacién; la instalacion de catenarias
conmutables que permitan las dos tensiones de alimentacion; o los mayores
costes de mantenimiento por el desgaste desigual de las vias y del galibo en

los andenes.

A este respecto, consideramos que la implantacién del tercer carril en lineas
ferroviarias de largo recorrido con trafico denso no es una solucidn
tecnoldgica practica ni viable y que su utilizacidn se deberia limitar de forma
provisional y excepcional; pues en caso contrario es probable que se
generen problemas de explotacion en las vias dobles limitando la velocidad

y la capacidad infraestructural del Corredor.

Consecuentemente, el andlisis econdmico del proyecto no puede
delimitarse a los parametros uniformes del ACB para la evaluacién de las
LAV, puesto que en algunos tramos se opta por adaptar las lineas
convencionales a altas prestaciones y en otros por la referida implantacién
del tercer carril. Ademas, el Corredor Mediterraneo integra también otras

actuaciones operativas como los accesos ferroviarios a los puertos.

Tomando en cuenta estas limitaciones y el intenso efecto de las economias de

escala en la alta velocidad ferroviaria, el estudio de la variable de demanda

inicial del proyecto se considera prioritario para establecer conclusiones sobre

la rentabilidad socioecondmica de la proyectada LAV.

En el caso especifico de la Linea de Alta Velocidad para pasajeros, la
utilizacion de indicadores de referencia observados en proyectos similares

realizados en Espaia es util para establecer conclusiones relacionadas con la
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rentabilidad socioecondmica del proyecto. Segun el “Estudio del Corredor
Ferroviario Mediterraneo” elaborado por INECO, la demanda anual
esperada para el afno 2020 en el servicio de viajeros, agregando las
relaciones de trafico provinciales asociadas al Corredor, se cifra en 2,82
millones de viajeros equivalentes para el pasillo de trafico delimitado entre
Girona y Almeria. Estos niveles de demanda estan muy alejados del umbral
minimo de demanda que garantiza un VAN social positivo del proyecto,
cuantificado en la literatura econdmica en aproximadamente 6,5 millones

de pasajeros equivalentes.

- Si bien es cierto que este umbral minimo de demanda puede ser inferior al
determinado por la metodologia ACB si se tienen en consideracion los
efectos red, la complementariedad de los traficos o la segregaciéon de los
traficos de mercancias hacia las lineas ferroviarias convencionales en los
tramos no troncales; pues o bien se generarian aumentos de utilidad al
afiadirse conexiones adiciones o bien se reduciria la curva de costes al
emplear parte de la infraestructura ferroviaria ya existente en los tramos de

menor nivel de demanda potencial.

- En todo caso, aun computando estos efectos y afadiendo los traficos
exteriores pasantes a la demanda esperada, las bajas densidades
demograéficas de las areas afectadas por el Corredor, menor aun en las
regiones de la zona sur, generan gran escepticismo sobre la viabilidad de
gue la LAV pueda alcanzar en un futuro un volumen de demanda que

garantice la rentabilidad social positiva del proyecto.
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En nuestra investigacion, hemos aplicado una propuesta metodolégica en el
marco de la evaluacion ex-ante de proyectos de infraestructuras de transporte
elaborando un estudio ad-hoc que tiene por objeto estimar la demanda futura
de los servicios ferroviarios de mercancias que se prestaran en el Corredor

Mediterraneo.

- Para analizar la demanda de mercancias en los servicios ferroviarios del
Corredor, hemos aplicado nuestra metodologia al estudio del trafico
desviado, especificamente a la captacion de flujos de trafico de mercancias
de la carretera al ferrocarril. Para el estudio del trafico desviado, se
recomienda el empleo de modelos de eleccion discreta estimados con datos
individuales; pues acreditan un elevado grado de precision en la estimacién
de las elasticidades de la demanda en relacién con los principales atributos
de los modos de transporte y en el célculo de las elasticidades cruzadas
entre modos competidores. Sin embargo, para realizar este tipo de analisis
es necesario disponer de una base de datos de un elevado tamafio muestral
recogida a través de encuestas de preferencias declaradas disefiadas para
considerar situaciones hipotéticas e inferir las variables asociadas con Ia
eleccion modal de las empresas cargadoras o de los operadores logisticos en
el area de influencia del Corredor Mediterraneo. La ausencia de financiacion
para recoger y procesar estos datos, nos ha condicionado a plantear un
analisis alejado de las especificaciones técnicas de la modelizacion de la

demanda de transporte.
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- De esta forma, nuestro estudio ha integrado los criterios de captacion
modal definidos en los informes oficiales con otras consideraciones propias
del andlisis de la demanda del transporte de mercancias relacionadas con la
estimacion del trafico desviado. En proximos trabajos, trataremos de incidir
en el andlisis de la elasticidad cruzada de la demanda de mercancias entre la

carretera y el ferrocarril desagregada por tipo y valor de los productos.

Los resultados de este trabajo aportan informacién relevante para evaluar
aspectos como: la localizacién de las plataformas logisticas; el planteamiento de
soluciones intermodales especificas en aquellos nodos o arcos con mayores
niveles de trafico ferroviario potencial; la identificacion de los grupos de
mercancias de mayor atraccidon para el transporte ferroviario asi como las
industrias interesadas en participar en la financiacién de la infraestructura; o la
configuracion de recomendaciones de caracter técnico y comercial para la

explotacién de la linea.

- En una primera fase, hemos asignados los flujos de traficos de mercancias,
recogidos en la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por
Carretera, al arco de trafico de la zona de influencia del Corredor
Mediterraneo. Subsiguientemente, hemos realizado una prognosis de la
evolucion de la demanda de mercancias a través del disefio de escenarios
macroecondmicos. Como resultado de esta estimacion, hemos obtenido
gue en el afio 2020 se transportaran en el Corredor Mediterraneo, por
modo terrestre, un total de 246 M Ton, con un reparto modal de 97,33%

para la carreteray 2,67% para el ferrocarril.
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- Después de haber cuantificado el trafico existente afectado por el proyecto
del Corredor Mediterraneo y haberlo proyectado al aifio de entrada en
funcionamiento de la infraestructura, hemos aplicado una serie de filtros a
los flujos de trafico asignados con objeto de realizar un analisis de la
transferencia modal de la carretera al ferrocarril, cuyos resultados

detallamos en el siguiente punto.

En cuanto a las posibilidades de captacidon ferroviaria, concluimos que el
ferrocarril apenas tiene opciones de captar traficos en las operaciones
interiores interregionales porque, salvo algunas excepciones caracterizadas por
la generacién de tréficos de lotes elevados concentrados entre centros
productivos de sectores como la siderurgia o la mineria, no resulta competitivo
en distancias inferiores a los 400 kilémetros ya que necesita compensar sus
mayores costes fijos y los costes adicionales de los acarreos. Sin embargo, el
ferrocarril muestra una tendencia creciente en la captacion en los sectores de
automocién y siderurgico cuando la distancia aumenta, ya que el ahorro en
costes con respecto al camidn, en largas distancias, tiene un peso significativo
sobre el precio final de este tipo de productos favoreciendo la utilizacién de
este modo en estas cadenas logisticas. En sintesis, de la estructura de los
traficos interiores se deduce que el aumento de la cuota modal ferroviaria se
encuentra ligado al aprovechamiento de las sinergias del ferrocarril con el modo
maritimo; para aprovechar las mismas es necesario que se oferten actuaciones
monoclientes en los servicios ferroviarios y que se faciliten los accesos a los

puertos y a las fabricas industriales de los sectores siderurgico y de automocién,
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ademds también es imprescindible fomentar el desarrollo de cadenas

intermodales que transporten contenedores.

De otro modo, la demanda de transporte de materiales de construccidon
transportados en granel y de la tipologia de mercancia general exige
requerimientos de envios en pequefios lotes y con regularidad diaria debido
a la atomizacién de los centros de produccién. Esta fragmentacién implica
gue las producciones no sean continuas y los envios se distribuyan de forma
capilar favoreciendo la flexibilidad del “puerta a puerta” que ofrece la
carretera y dificultando la captacién ferroviaria en estos sectores. No
obstante, dado el gran volumen de traficos que transportan estos grupos de
mercancias en el area de influencia del Corredor, un pequeiio aumento de
los porcentajes de captacién en estas tipologias de productos se traduciria

en un gran incremento de la cuota modal ferroviaria.

La tendencia hacia una mayor contenerizacién de los productos llevara
consigo un aumento de la cuota modal ferroviaria en la técnica intermodal.
En este punto, la interaccion entre el ferrocarril y los puertos mediterraneos
y su hinterland se configura como un aspecto estratégico; siendo de especial
importancia las inversiones destinadas a crear plataformas de intercambios

multimodales y a mejorar los accesos ferroportuarios.

Es resefiable que la captacion ferroviaria en el transporte internacional de
mercancias, aquellos traficos que circulan por los pasos transfronterizos de
la vertiente mediterranea de Le Perthus en el caso de la carretera y de

Portbou en el caso del ferrocarril, representa un 43,99% del total de los
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traficos captados. Esta gran representatividad en la captacion se explica
porque la mayoria de estas relaciones de transporte se efectuan en
distancias superiores a los 600 Km, un 85,75%, donde el ferrocarril es mas

competitivo que la carretera.

- En cuanto al analisis regional o territorial, el reducido peso de los traficos
internacionales con origen o destino en las Comunidades Auténomas de
Andalucia y Murcia asi como la naturaleza de los productos transportados
en estas relaciones de trafico, que no resultan atractivos para el modo
ferroviario, explica que los volumenes captados en estas regiones sean
inferiores a los consignados para Catalufia y la Comunidad Valenciana.
Contrariamente, las industrias catalanas y valencias presentan ventajas
comparativas para el transporte ferroviario al contar con centros de

produccién de mercancias afines a este modo.

Las proyecciones del Ministerio de Fomento, relativas a la duplicacién de la
cuota modal en las lineas ferroviarias de mercancias del Corredor
Mediterrdneo, pueden cumplirse para los traficos intermunicipales; ya que
segun nuestra estimacion de la carga trasvasable del modo viario al ferroviario,
el equilibro modal en el pasillo de trafico del Corredor se modificara en el afo
2020 aumentando la cuota ferroviaria del 2,66% al 5,28%. Ahora bien en la
formulacion de nuestras hipétesis de captacion, hemos tenido en consideracién
gue la implementacion de actuaciones e inversiones especificas mejoraran la
productividad de los servicios ferroviarios. Asi pues, para verificar este objetivo

es necesario que se cumplan una serie de condiciones o parametros de calidad:
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- La rapidez y flexibilidad que requieren los procesos de produccion “just in
time”, donde se prioriza la entrega inmediata de las mercancias y el camién
se constituye como un sustitutivo al almacén, demandan mejoras en la
accesibilidad ferroviaria a los grandes centros industriales de la zona este
del Corredor y en la implantacién de plataformas multimodales que actuen
como centro nodal para reducir los costes de la cadena logistica y el tiempo
de los acarreos. De esta forma, se podrian aprovechar las ventajas
comparativas del ferrocarril en el transporte de contenedores y en el

suministro de materiales de automocién.

- Otro aspecto operativo de caracter estratégico es la construccién de
terminales multimodales y de accesos ferroportuarios, que garanticen la
intermodalidad y la complementariedad en la utilizaciéon de los distintos
modos. Se prevé que el uso de estas instalaciones fomentard una mayor
integraciéon de la cadena intermodal permitiendo la entrada de nuevos
operadores logisticos que hardn mas competitivo el sector. A este respecto,
es necesario implementar servicios de transporte combinado ferrocarril-
camion, para lo que es imprescindible aumentar los gdlibos y adecuar los
apartaderos para el trafico de vagones-plataformas que permitan realizar
transportes ferroviarios de camiones, bien subiendo el camién completo al
tren o bien cargando los semirremolques sin cargar la tractora. En cuanto a
la intermodalidad del ferrocarril y el transporte maritimo, ademas de
construir accesos a los puertos en ferrocarril también se debe mejorar la
gestion de las terminales ferroportuarias aumentando la competencia en las

mismas.
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En términos de productividad, es necesario mejorar en el aprovechamiento
de los recursos laborales ya que los indicadores de eficiencia en el sector
ferroviario espanol estan por debajo de la media de los paises europeos;
prueba de ello son las 1,5 Ton-Km transportadas por maquinista, los 65.000
Km/afio de recorrido medio real realizados por una locomotora frente a los
120.000 km/afio de un camidn, y las 2,5 horas/dia de conduccidn efectiva
media de los maquinistas frente a las 9 horas/dia de los chéferes de camidn.
También es imprescindible aumentar la velocidad comercial de transito de
las mercancias ferroviarias, que se prevé se duplique con la realizacion de
esta infraestructura, e implementar sistemas eficientes de gestiéon del
trafico que superen el problema de la subordinacién de los traficos de
mercancias con respecto al de pasajeros. La adecuacion de la infraestructura
para permitir la circulacién de trenes de mayor longitud, 750 metros, se
concibe como un aspecto vital para la eficiencia del sector ya que posibilita
la reduccion del coste unitario por tonelada transportada al presentar el
modo ferroviario una estructura de costes mayoritariamente fijos -costes
energéticos, pago de canones por el uso de la infraestructura,
mantenimiento del material rodante, retribucion del maquinista- que no

dependen sensiblemente del tamano del tren.

En lo que al transporte internacional se refiere, las inversiones destinadas a
hacer efectiva la plena interoperabilidad ferroviaria entre los anchos ibérico
y estandar otorgaran cuantiosos ahorros de tiempo eliminando los procesos
de transbordo de la carga o de cambios de ejes en los pasos

transfronterizos. Sin embargo, aln quedan aspectos administrativos que
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mejorar en relacidon a la armonizacién de los sistemas de electrificacion,
sefalizacion, legislacion laboral y de los requerimientos de formacién y

cualificacion para el personal del sector.

Estas consideraciones nos hacen puntualizar que para obtener la proyectada
distribucién modal en el transporte de mercancias, se deben acometer mejoras en los
sistemas de gestién y sobre todo generar actuaciones dirigidas a la demanda. La
implementacién del cambio modal no se puede realizar al margen de los demandantes
de los servicios de transporte de mercancias, como las compaiiias cargadoras o los

departamentos de distribuciéon y logistica de las empresas.

Por otra parte, el objetivo de transferencia modal planteado en el Libro Blanco de
Transportes de 2011 es de dificil implementacidon en el mercado de transportes de
mercancias nacional; principalmente porque la evolucién de la economia hacia
producciones atomizadas y las caracteristicas del tejido empresarial espafiol, donde
predominan las pequefias y medianas empresas, penalizan la generacion de traficos
masivos entre centros productivos y por ende el uso del ferrocarril frente a la

carretera.

En este sentido, observamos un problema endémico en los planes oficiales que
priorizan e impulsan el ferrocarril como modo alternativo a la carretera, ya que hay
gue matizar que el ferrocarril no es un servicio sustitutivo de la carretera en relaciones
de transporte de corta distancia o de descarga capilar. Por ello, nuestro analisis de los
traficos potencialmente captables permite acotar las condiciones en las que existe una
competencia intermodal entre la carretera y el ferrocarril. Consecuentemente, el tren

debe aprovechar su ventaja comparativa en otras operaciones, aumentando su
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presencia en la técnica intermodal y en sectores ya afines como la automocién vy la

siderurgica, sobre todo en los traficos internacionales.

En cuanto a la rentabilidad del proyecto, diversos estudios han evidenciado las bajas
rentabilidades socioecondmicas que han presentado los corredores de Alta Velocidad
en nuestro pais. Aunque estas tasas de retorno social pueden verse incrementadas por
la complementariedad de los traficos y por la incidencia de los efectos red que se
derivan de la construccion de esta infraestructura, el desarrollo potencial del
ferrocarril se encuentra limitado a un nicho de mercado muy especifico que no se
adecua a las caracteristicas de la estructura productiva de Espafia. Simultdneamente,
la captacién de tréficos ferroviarios se vincula mas con las posibles mejoras en la
gestidn de estos servicios y con la superacion de riesgos técnicos asociados al sector

que con la propia acumulacidn de inversién cuantitativa en capital infraestructural.

En sintesis, podemos concluir que aunque las intervenciones de los poderes publicos
puedan estar justificadas en casos excepciones, éstas se deben limitar al cumplimiento
de los objetivos que las fundamentan y no a realizar practicas contrarias a las fuerzas
de mercado de forma arbitraria; debiéndose mantener el principio de neutralidad del
poder publico en la competencia intermodal e intramodal. Asi pues, resulta
imprescindible profundizar en el desarrollo de la evaluacidn de politicas publicas para
imponer el cumplimiento de criterios de eficiencia y racionalidad econémica en los
programas politicos infraestructurales; relegando a un segundo escaldén al principio de

aceptabilidad politica y eliminando las influencias de los grupos de presién politica.



