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Fuentes documentales del estudio: identificacion

O Las bases de datos existentes son muy numerosas, ofreciendo datos no homogéneos en su conjunto, lo que provoca confusiones en
su interpretacion.

O Enla UE y en Espana no hay un Unico organismo productor de estadisticas de transporte; en Espafa los principales productores de
estadisticas relacionadas con la actividad del transporte de mercancias son el Ministerio de Fomento (o alguno de los organismos
adscritos al mismo) y el Instituto Nacional de Estadistica (INE). Segun la legislacion esparola, el INE tiene asignado un papel de
coordinador del Sistema Estadistico Nacional y, dentro del mismo, en el area de estadisticas de transporte.

O A pesar de la coordinacion existente en temas estadisticos, se pueden encontrar algunas diferencias en la explotaciéon de las bases de
datos, debido bien a las distintas metodologias utilizadas en la recogida de la informacién por parte de los distintos organismos o bien
a los distintos niveles de desagregacion de las mismas, e incluso al ultimo ano disponible de cada una de ellas por eso.

O A continuacién, en las paginas siguientes, se muestra las fuentes de informacion identificadas para el analisis del transporte terrestre
en Espana y Europa.
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Fuentes de Informacion Nacionales sobre Transporte de Mercancias ( incluido transporte combinado)

—7Planes Estratégicos relacionados con el Transporte

PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte)

Bases para el Fomento de la Intermodalidad — actualizacion del PEIT Intermodal - )
Plan de Terminales de ADIF

Plan Estratégico de Transporte de Mercancias por Carretera (PETRA II)- estudio
realizado por SPIM para el Ministerio de Fomento.

Planes Sectoriales del PEIT

Plan Estratégico para el Impulso de Transporte de Mercancias por el Ferrocarril -
En elaboracion por el Ministerio de Fomento

7 Observatorios del Ministerio de Fomento:

Observatorio hispano-francés de Tréafico en los Pirineos. Suplemento al documento
n° 5 principales cifras actualizadas al afio 2008 (junio 2010)

Encuesta Transit

Observatorio transfronterizo Espafia - Portugal. Evolucién 2003-2008

Observatorio de mercado del transporte de mercancias

Observatorio de la actividad del transporte de mercancias por carretera en
vehiculos pesados

Observatorio de precios del transporte de mercancias por carretera en vehiculos
pesados

Observatorio de costes del transporte de mercancias por Carretera

[~ Estudios e Informes del Ministerio de Fomento sobre la intermodalidad:

Documentos sobre Intermodalidad:
o0 El lenguaje del transporte intermodal
o La politica europea de transporte
o El transporte por carretera y la intermodalidad
oEl acervo comunitario sobre intermodalidad
Documentacién del seminario "Panorama actual de la intermodalidad*

= Estudios e Informes y Revistas publicados por el Ministerio de Fomento sobre el resto
de modos (Costes de carretera, transporte internacional, indicadores sociales) publicado

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO

—7 Otros Estudios e Informes existentes de:
= Comunidades Auténomas
= Fundacién CETMO
= Qtros organismos

—7Anuarios estadisticos y Series Estadisticas del Ministerio de Fomento:
*+ Anuario Estadistico
+ Los transportes, las infraestructuras y los servicios postales
+  Boletines Estadisticos
+  Serie de Tréfico en autopistas estatales de peaje
+  Serie de Tréfico aeroportuario comercial.
+  Serie de Transporte Maritimo
+ Indicadores econémicos del transporte
+ Indice de precios del transporte por carretera

[ Estadisticas del Transporte de Mercancias por Carretera:
+  Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera
+ Mapade Tréficos (IMD — vehiculos pesados)

= Estadisticas de Transporte del INE
= Transporte y actividades conexas, comunicaciones
o Transporte de mercancias por carretera
Red de carreteras, vehiculos, conductores y accidentes
Transporte ferroviario
Transporte maritimo
Transporte por tuberia

o O o o

7 Otras Estadisticas Portuarias:
* Anuario Estadistico 2009 de Puertos del Estado
* Memorias Anuales de la Autoridades Portuarias
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Fuentes de Informacion Nacionales sobre Transporte de Mercancias (cont.)

I"7Estadisticas Ferroviarias:
*  Memorias Anuales de RENFE
« Memorias anuales de otros operadores ferroviarios de Mercancias
+ Bases de datos especificos de los operadores ferroviarios
+ Mapa del Transporte de Mercancias Peligrosas por Ferrocarril-Proteccion Civil
«  CIRTRA
+  Declaracion de la Red — ADIF

I~ Documentacion procedente de otras fuentes
= Asociaciones del Transporte
= Asociaciones sindicales y empresariales
= Empresas en el &mbito del transporte
= Camaras de Comercio
= |nstitutos de Estadisticas de Comunidades Auténomas

= Otra
I"~7Estadisticas de Comercio Exterior

+ Estadisticas Comercio Exterior de la Agencia Tributaria -Aduanas e Impuestos

Especiales
+ Base de Datos de Comercio Exterior de C.S. Camaras
+  DATACOMEX - Base Datos de la Secretaria de Estado de Comercio
+ Base de Datos ESTACOM (exportaciones e importaciones espafiolas) -ICEX
+ Base de datos EUROESTACOM (comercio exterior e intracomunitario de la UE)-

ICEX
+ Estadisticas mundiales de comercio exterior -ICEX

I'I‘FIH ﬁ] OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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Fuentes de Informacion Internacionales sobre Transporte de Mercancias

"Estadisticas de la Comision Europea. Directorate-General Energy & Transport:
+ EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocket 2010
"~/ Eurostat:
+ Panorama of Transport 2009
+ Estadisticas de Transporte de todos los modos
"7 Informes de la Union Internationale Des Societes de transport Combine Rail-route (UIRR)

—7Estadisticas de Intercontainer - Interfrigo

I~ Estadisticas de Transporte de los siguientes organismos internacionales:
= UNECE
= OECD-International Transport Forum
= Banco Mundial
= CER -Community of European Railway
= European Rail Infraestructure Manager
= |nternational Railway Statistics (UIC)

= UNCTAD

= Boeing

= Rail Freight Portal
= Ofros

I~ Observatorios Internacionales y Estadisticas de los paises fronterizos:

= Observatory on Transport Policies and Strategies in Europe —Conseil National des
Transports

= Estadisticas dos Transportes — INE Portugal

= |Inquérito ao Transporte Rodoviario Transfronteirico de Veiculos Pesados de
Mercadorias (Portugal/ Espafia)

= Estadisticas de Transporte del SIMOPTC- Sistema de Informag&o - Ministério das Obras
Publicas, Transportes e Comunicagées de Portugal

= Estadisticas de Transporte de- Le Service de I'observation et des statistiques (SOeS).
Francia

= Estadisticas de la SNCF y de Réseau ferré de France (RFF)

= Otfras

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO

7= Informes relacionados con el transporte combinado, intermodal y Ferroviario:
= EU IntermodalFreight Transport ~Eurostat
= Unitisation of freight transport in Europe, 2005 —Eurostat
= Benchmarking IntermodalFreight Transport -OECD
= Intermodal transport in Europe-CNT

= Report on Intermodal Rail/Road Transport in Europe 2007- DIOMIS (Developing Infrastructure and

Operating Models for Intermodal Shift
= Trends in Domestic Combined Transport- DIOMIS
= Periodical reports on the combined transport situation in Europe -DIOMIS

= Intermodal Combined Transport Production systems, including long and heavy trains -DIOMIS

= Benchmarking Intermodal Rail Transport in the United States and Europe- DIOMIS
= Best practices for the management of combined transport terminals -DIOMIS

= 2005/2015 Report on Intermodal Rolling Stock in Europe —DIOMIS

= Rail Freight Quality Progress Report 2007/2008 -CER

= Rail Transport and Environment. UIC

= |Instituto Nacional de Seguridad

= Qtros

—70tros informes y herramientas:
+  Ecotransit — Herramienta para el andlisis de costes externos.
+  Observatorio de la Sostenibilidad
+  Simulador de costes de servicios puerta-a-puerta con utilizacion de servicios de TMCD

—Estadisticas de trafico de contenedores portuarios:
+ ESPO -European Seaports Organization
+ ICHCA -International Cargo Handling Association.
+  |APH-International Association of Ports and Harbors
¢+ lICL- Institute of International Container Lessors
+ ELAA -European Liner Affairs Association)
+  Cargo Systems
+ World Cargo News
+  Containerisation International
*  Drewry
+ Otras
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Fuentes documentales del Estudio

Tras la recopilacion de las fuentes existentes se seleccionaron las de mayor interés para la realizacién del estudio,

Estadisticas de Demanda.

El estudio de la demanda efectiva del transporte de mercancias se ha centrado en el analisis detallado de los flujos, realizados en
cada uno de los modos siguientes: carretera, ferrocarril, y maritimo. Dentro del andlisis de reparto modal se incluye el andlisis del
modo aéreo y la tuberia. A partir de este andlisis se han establecido los volumenes y caracteristicas del transporte nacional e
internacional, con objeto de configurar una visién acerca de la redistribucién modal de mercancias y especificamente del transporte
intermodal.

a)Transporte Nacional de Mercancias.

ULas fuentes de informacion disponibles y utilizadas han resultado ser de muy diferente nivel detalle, lo que ha obligado a
establecer criterios para su adecuacion y asi, posibilitar el estudio comparativo entre todos los modos de transporte. A continuacién
se describen estas fuentes de informacion:

o Transporte por Carretera: Se ha utilizado la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera, que es una
publicacion periddica del Ministerio de Fomento, mediante la que se informa de los flujos de mercancias realizados en este
modo de transporte por vehiculos espanoles.

o Transporte por Ferrocarril: El Ministerio de Fomento, ofrece informacién, sobre trafico de mercancias, referente a las
distintas compafias ferroviarias existentes en Espafa, colectivo que abarca RENFE, FEVE vy otros ferrocarriles no integrados
(Ferrocarriles del Gobierno Vasco, Ferrocarriles de la Generalidad de Catalufia, Ferrocarriles de la Generalidad Valenciana y
las companias privadas del Ferrocarril de Soller y Minero Siderurgica de Ponferrada). Las estadisticas de transporte
intermodal de mercancias de RENFE se han obtenido de sus propias bases de datos.

En cuanto a la informacion del resto de Operadores, se ha obtenido a partir de informes internacionales, el Informe Anual del a
Autoridad Nacional de Seguridad, entrevistas y memorias, articulos y revistas.

o Transporte Maritimo: La informacion es suministrada por el Ente Publico de Puertos del Estado, organismo perteneciente al
Ministerio de Fomento. Su principal objetivo es dar a conocer el trafico portuario de buques y mercancias en los diferentes
puertos nacionales.

‘-':pth‘! OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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b) Transporte Internacional de Mercancias

QCon el fin de conocer el transporte internacional de mercancias se han utilizado las siguientes fuentes:

(0]

(0]

Transporte General con la Unién Europea 27: La DG de Energia y Transporte de la UE y Eurostat publica estadisticas e
informes entre las que destaca su publicacién anual “Energy and Transport in Figures 2010”, que proporciona un compendio de
las estadisticas del transporte para la UE y sus estados miembros.

Transporte de Mercancias en puntos transfronterizos: con el fin de analizar el trafico de mercancias por los Pirineos se ha
utilizado el Observatorio hispano-francés de Trafico en los Pirineos de Junio de 2010 que refleja los principales flujos de
mercancias definiendo origen/destino y modo de transporte, el ultimo afio disponible.

De igual manera se analizan los traficos transfronterizos con Portugal mediante el Observatorio Transfronterizo Espana-
Portugal (OTEP) . Evoluciéon 2003-2008.

Comercio Exterior Espafol: estadisticas generadas por la Agencia Estatal de la Administracion Tributaria (AEAT) perteneciente
al Ministerio de Economia y Hacienda que elabora a partir de la Declaracién de Despacho en Aduana (DUA é Documento Unico
Administrativo) para el comercio con terceros paises y Declaracion estadistica Intrastat para el comercio intracomunitario.

Estadisticas de transporte de Francia y Portugal.

U Respecto a informacion propia del transporte combinado carretera — ferrocarril se ha utilizado la siguientes fuentes :

o
(0]

(0]
(0]
(0]

Informe del 2010 sobre transporte combinado en Europa de la UIC (International Union of Railways).

Informe del 2007 sobre el transporte intermodal Ferrocarril — Carretera en Europa —DIOMIS (Developing Infrastructure and
Operating Models for Intermodal Shift)

Informe del 2005 sobre transporte combinado en Europa- DIOMIS (Developing Infrastructure and Operating Models for Intermodal
Shift)

Memorias de la UIRR (Unién Internacional de Transporte Combinado Carretera/Ferrocarril )

Estadisticas de la UIC (International Union of Railways).

Informacion de revistas especializadas y entrevistas

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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®Estadisticas de Oferta de Transporte: Para todos ellos se ha utilizado ademas de las siguientes fuentes el Anuario Estadistico
del Ministerio de Fomento del
a)Transporte por ferrocarril:
— Declaracién de la Red de ADIF
— Manual de Capacidades. ADIF
— Bases para la estrategia de proyeccion comercial de las terminales de mercancias de ADIF
b)Transporte maritimo:
— Anuario Puertos del Estado. 2009
c)Transporte por carretera:
— Observatorios del transporte de mercancias por carretera
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Fuentes documentales del estudio: limitaciones y ventajas

O A continuacién se realiza un andlisis de las limitaciones y ventajas de cada una de ellas

(o]

(o]

(o]

Ambitos de transporte,

Modos de transporte,

Identificacién del tipo de mercancia transportada (contenerizada o no),
Unidades de transporte,

Nivel de agregacion/desagregacion de la informacion,

Cadenas de transporte (unimodales/intermodales),

Periodo temporal de actualizacién de cada fuente, etc.

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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Bases de datos de Comercio Exterior ( DUAS e Intrastat) de la AEAT y DATACOMEX:

d Informacion que contiene:

0]

=N

Las operaciones de comercio exterior, denominadas importaciones o exportaciones, que son las realizadas por estados
miembros con procedencia o destino en paises terceros a la UE. Para estas operaciones existe la obligacién de presentar el

correspondiente Documento Unico Aduanero (DUA) ante la aduana respectiva.

Las operaciones de comercio intracomunitario, denominadas introducciones o expediciones, que se documentan a través de la
Declaracion de Operaciones de intercambio de bienes entre Estados miembros (declaracién INTRASTAT). Esta declaracion es
de obligada cumplimentacion para aquellos operadores econémicos cuyo volumen de operaciones anuales supera un umbral

“de asimilacién” que se fija anualmente en:

140.000 euros para el afo 2005
160.000 euros para el afio 2006
200.000 euros para el ano 2007
250.000 euros para el ano 2008
250.000 euros para el afno 2009

isidelatinformacion necesaria
macionesyy Ventajaside las Fuentes

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
I¥_ CARRETERA I¥_ TONELADAS
I¥ FERROCARRIL 1¥_ TRANSPORTE INTERNACIONAL Lst I¥_ TONELADAS -KILOMETROS
DUAS + INTRASTAT AEAT ¥ mARITIMO 1988-2009 MENSUAL L.ums
¥ AEREO |__ TRANSPORTE NACIONAL I¥.NnO 1__TEUS
v 0TROS ¥ EUROS
I¥_ CARRETERA I¥_ TONELADAS
Iv FERROCARRIL ¥, TRANSPORTE INTERNACIONAL L_st I¥ TONELADAS -KILOMETROS
DATACOMEX AEAT . MARTTIMO 1988-2010 MENSUAL L.ums
¥ AEREO |__ TRANSPORTE NACIONAL I¥.NnO |__TEUS
v oTrROS I¥_EUROS

L T spim
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La base de datos de comercio exterior de la AEAT presenta las siguientes limitaciones y ventajas:

Como ya se ha sefalado, con la introduccién del sistema INTRASTAT para la recogida de informacién, todos los operadores
econdémicos de la Union Europea que realizan operaciones con algun pais miembro y su volumen no supere el limite
establecido por el umbral de asimilacion no estan obligados a presentar declaracion. Ello supone una pérdida de
informacion respecto a los flujos de comercio intracomunitario.

La ubicacion de la unidad informante (empresa que realiza la operacion de exportacion y expedicion o de importacién e
introduccién) puede no coincidir con la del establecimiento o unidad productiva del bien que se exporta o, en su caso, con el
que va a utilizar realmente el bien importado. Este problema de asignacion espacial de las mercancias es mas frecuente en las
importaciones que en las exportaciones, dado que el exportador suele saber con mayor exactitud el origen territorial del producto vy,
de este modo, resenarlo en el DUA o en la declaracién INTRASTAT. El importador, en cambio, puede desconocer en el momento de
realizar la tramitacion cudl sera el usuario o destinatario final del bien adquirido. De esto se deriva que, de un lado, a una provincia se
le asignen adquisiciones que se consumiran fuera de su territorio y, de otro, dejen de tenerse en cuenta las que, habiéndose atribuido
a otras regiones, terminan siendo utilizadas en ésta.

La contabilizacién de las operaciones de comercio exterior tropieza con el sesgo afnadido que introducen las empresas de actividad
comercial y sede en una determinada provincia o comunidad, ya que en muchos casos los productos que exportan pueden haber
sido elaborados en otras regiones. Por otra parte, no hay que olvidar que tampoco se conoce qué parte de las importaciones
atribuidas a una determinada region, son en realidad consumidas finalmente en una comunidad distinta. La inexistencia de aduanas
regionales y del consiguiente registro administrativo impide, por tanto, el conocimiento exhaustivo del comercio exterior e
intracomunitario de la Comunidad ligado realmente a la actividad econémica regional.

El modo de transporte: En esta base de datos se utiliza el modo de transporte en frontera como una variable de clasificacion
adicional de los flujos o intercambios de mercancias. Para la adecuada interpretacion de la informacion obtenida, es imprescindible
conocer el alcance conceptual de dicha variable y acotar su alcance y limitaciones. Segun la normativa vigente al respecto, para las
exportaciones de mercancias, el modo de transporte en frontera debe indicar el modo de transporte activo en el que las
mercancias abandonan el territorio aduanero de la Union Europea o, en el caso de las expediciones intracomunitarias, del
estado miembro o area de que se trate. Para las importaciones de mercancias, se refiere al modo de transporte activo en que han
entrado las mercancias en el territorio aduanero de la Unién Europea o, si se trata de introducciones intracomunitarias, en el estado o
area correspondiente

Segun se deduce, dichas instrucciones no contemplan la posible existencia de transporte multimodal. Por lo tanto, cuando el
transporte de una misma mercancia se realiza utilizando a lo largo del trayecto diversos modos de transporte, la informacién que en la
practica se recoge se refiere inicamente al primero de dichos modos. Ademas, puesto que la informacién recabada se refiere al
modo de transporte utilizado en la salida o entrada de la mercancia del territorio aduanero, puede ocurrir que el dato consignado por
el informante se refiera al modo de transporte utilizado en el momento de realizar el despacho de Aduanas y que éste no coincida con
la modalidad finalmente utilizada en el momento de atravesar la frontera geografica del estado correspondiente.

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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5. Aduana de despacho de la mercancia: es importante sefialar que la aduana de entrada o salida no tiene porque coincidir
necesariamente con la provincia de entrada o salida de la mercancia, ya que en determinadas ocasiones, la mercancia no pasa
el proceso aduanero de despacho de importacion o exportacion en la provincia de entrada o salida, sino que va en transito
terrestre hasta la provincia que sea designada como lugar de objeto de despacho. No obstante, las aduanas interiores no son
muy frecuentes y en la mayor parte de los casos, el DUA es presentado en la aduana correspondiente a la provincia de
entrada/salida por lo que en general la discrepancia no sera grande.

6. El registro del peso de la mercancia: en diciembre de 1996, dentro del marco de simplificacion del sistema estadistico de los
Estados miembros de la Comunidad Europea, la Comision determiné que la indicacién de masa neta entre los estados
miembros sera facultativa para un conjunto de partidas arancelarias, todas ellas, mercancia general'. Por tal motivo, la variable
peso puede no corresponderse con la cantidad efectivamente comercializada entre los mismos, pero aun asi, puede servir
como referencia para un analisis de los traficos internacional.

7. Unidad de medida: Recoge pesos netos (no incluye embalajes, contenedores, ...), por lo tanto, no se puede diferenciar el
transporte en que se realiza en contenedor

8. Al recoger operaciones de comercio, ho recoge el encaminamiento de las mercancias ni recoge las operaciones en
transito.

o} La informacién online que recoge la base de datos DataComex aporta la misma informacién anterior de manera interactiva y para
series anuales, excepto que no recoge la aduana por donde entran o salen las mercancias.

0 De acuerdo a las caracteristicas del registro de la informacion, la base de datos de comercio exterior de la AEAT presenta limitaciones
para un analisis integral del comercio. En particular, cabe sefalar que la variable peso puede no corresponderse con la cantidad
efectivamente comercializada. Sin embargo, dada la inexistencia de otras bases de datos que puedan proveer la informacién que la
AEAT no recoge, y teniendo en cuenta que el analisis del presente estudio se puede complementar con otras fuentes, se considera
que los datos de la AEAT pueden servir como referencia para un andlisis del comercio exterior espanol.

'La normativa vigente a nivel comunitario es el Reglamento (CE) 638/2004 y el Reglamento (CE) 1982/2004
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Observatorio hispano francés de Trafico en los Pirineos y Observatorio Transfronterizo Espaha/Portugal:

d Informacion que contiene:
o Andlisis de los datos proporcionados por los operadores del transporte, asi como por los responsables de las infraestructuras de
cada pais. Los datos que proceden de los operadores de servicios o infraestructuras son los siguientes:

+ CARRETERAS: provienen, de una parte, de las estaciones de aforo y, de otra, de las encuestas especificas que
periddicamente lleva a cabo la Administracion Francesa y Espafnola en el ambito del Observatorio Hispano Francés de
Trafico de los Pirineos. Para las estadisticas entre Espafia y Portugal se basan en datos de Eurostat.

+  FERROCARRILES: los datos proceden de la SNCF en Francia, CP en Portugal y de RENFE en Espana.

«  PUERTOS MARITIMOS: las fuentes de los datos son las estadisticas portuarias, espafiolas y portuguesas, que
identifican tonelajes brutos y mercancias con origen o destino en paises de Europa.

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO RANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
OBSERVATORIODE  VNISTERIO DE - CARRETERA £ TONELADAS
TRAFICO DE LOS FOMENTO Y L‘f_ FERROCARRIL !,‘_’_ TRANSPORTE INTERNACIONAL L_ SI !!_ TONELADAS -KILOMETROS
MINISTERIOS MINIMO CADA
PIRINEOS y ENTRE I¥. MARITIMO 2001-2008 h Lums
——— FRANCES Y 5 DOS ANOS | o |
PORTUGUES DE ™ AEREO 1__ TRANSPORTE NACIONAL — 1__TEUS
PORTUGAL
TRANSPORTE |__OTROS |__ EUROS

U Labase de datos de los observatorios transfronterizos presentan las siguientes limitaciones y ventajas:
o Los datos presentan poca desagregacion por tipo de mercancia y por origenes/ destino.

o Los datos del transporte por carretera en el observatorio francés se realizan a partir de la encuesta TRANSIT que se actualiza
cada cinco anos.

o La actualizacion de los observatorios se realiza cada dos afios.
o Como su nombre indica, sélo recoge el transporte transfronterizo, no todo el transporte internacional de Espana.
o Unidad de medida: Recoge pesos brutos (incluye embalajes, contenedores, ...) pero no recoge el transporte en contenedor.
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Estadisticas de Europeas (Eurostat, Comision Europea,..)

d Informacion que contiene:

o Base de datos online del Transporte de mercancias segun pais de la UE, vehiculos, toneladas, ton-km de todos los modos de
transporte.

Comercio Exterior de los paises de la UE.
Bases de datos de empresas, infraestructura, empleo del sector del transporte.
Informes anuales sobre el Transporte en la Unién Europea:

* Panorama of Transport.

« EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocket.

* EU Intermodal Freight Transport.

« Unitisation of freight transport in Europe.

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA

CARRETERA TONELADAS

FERROCARRIL TRANSPORTE INTERNACIONAL SI TONELADAS -KILOMETROS
EUROSTAT UNION EUROPEA MARITIMO 1997-2008 MENSUAL, ANUAL UTIS

AEREO TRANSPORTE NACIONAL Lno TEUS

OTROS EUROS

U0 Labase de datos europeas presentan las siguientes limitaciones y ventajas:

o Lainformacién depende de la declaracion de las estadisticas por parte de los paises miembros.

o La estadisticas ofrecidas para el ferrocarril, expresadas en toneladas, pueden estar sobrestimadas . Debido a que el concepto
de territorialidad no se puede ampliar para la recopilacion de datos en toneladas, algunos valores (internacional y transito) son
declarados por varios Estados Miembros para el transporte de algunas mercancias.

o Los datos de volumenes del transporte maritimo no recoge la tara de contenedores ni de las unidades del trafico Ro — Ro.

o No recoge informacion sobre las cadenas intermodales.

o Unidad de medida: Recoge todo tipo de unidades pero en base a tablas estadisticas predefinidas que no pueden cruzarse.
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Informes del transporte Combinado de la UIC y DIOMIS

d Informacion que contiene:
o Publicacién periédica sobre el estado del transporte combinado carretera — ferrocarril en Europa.

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO N PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
CARRETERA TONELADAS
Llao il TRANSPORTE INTERNACIONAL SI (] TONELADAS -KILOMETROS
TRANSPORTE FERROCARRIL ;
COMBINADO uIC -DIOMIS [ marrTIMO 2005, 2007 y 2009 CADA DOS ANOS us
CARRETERA [] AEREO TRANSPORTE NACIONAL [Ino TEUS
FERROCARRIL
[Jotros [ euros

O Los Informes de la UIC y DIOMIS tienen las siguientes limitaciones y ventajas:
o Los datos se recopilan cada dos afnos.

o El transporte internacional esta basado fundamentalmente en informacién de los miembros de la UIRR, lo que no ofrece una
imagen completamente real de la industria europea intermodal.

o No recoge informacion en Toneladas-Km ni en UTIS.
o Poco grado de desagregacion por paises.
o Unidad de medida: Recoge pesos brutos (incluye embalajes, contenedores, ...).
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Encuesta Permanente de Mercancias por Carretera

d Informacion que contiene:
o Esuna investigacion muestral de caracter continuo cuyo objetivo principal consiste en investigar las operaciones de transporte’
de los vehiculos pesados espanoles, para, con ello, medir el grado de actividad del sector.

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
¥ CARRETERA I¥ TONELADAS
ENCUESTA |__ FERROCARRIL ¥ TRANSPORTE INTERNACIONAL Iv s I TONELADAS -KILOMETROS
PERMANENTE DE MINISTERIO DE
) L. MARTTIMO 1993-2009 ANUAL L.ums
MERCANCIAS POR FOMENTO | - | Ino |
CARRETERA |__ AEREO I¥ TRANSPORTE NACIONAL = l__TEUS
|__OTROS |_. EUROS

O La base de datos de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera tiene las siguientes limitaciones y
ventajas:

o Recoge el transporte de vehiculos espanoles, lo que hace que tenga poca precisién en el transporte internacional.

o Al tratarse de una encuesta, una mayor desagregacion de la informacién se pierde fiabilidad en los datos. Los datos totales
pueden estar infravalorados por no declararse todas las operaciones de transporte.

o Presenta la distincién del transporte en contenedor, mediante el campo “tipo de carga”, pero la informacion sélo se puede
obtener en tonelada y toneladas-Km.

o No recoge informacion sobre las cadenas intermodales.

o Unidad de medida: Recoge pesos brutos (incluye embalajes, contenedores, ...).

' Una operacién de transporte es el desplazamiento de una Unica clase de mercancia desde un lugar de origen, en el que se carga la mercancia, a uno de destino, en el que se
descarga. Segun esta definicion, el desplazamiento en el mismo vehiculo de dos clases diferentes de mercancias se considera dos operaciones de transporte distintas, siendo s6lo uno
el desplazamiento realizado por el vehiculo. Asimismo, cada carga o descarga parcial de mercancia supone el inicio o el final, respectivamente, de una operacién de transporte. Asi
pues, los resultados que se ofrecen se refieren a los desplazamientos de mercancias, que no necesariamente coinciden con los desplazamientos de los vehiculos.
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Bases de Datos de RENFE y ADIF

a Informacion que contiene:
o La base de datos de Renfe recoge el transporte nacional e internacional de mercancias por ferrocarril realizado por la

operadora.
o La base de datos de ADIF recoge el transporte nacional de mercancias por ferrocarril gestionadas en las terminales y Lineas de
MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
|__ CARRETERA I¥_ TONELADAS
I¥_ FERROCARRIL I TRANSPORTE INTERNACIONAL Iv_ st I¥_ TONELADAS -KILOMETROS
BASE DE DATOS DE
CENFE RENFE L marrmIMO ANUAL ANUAL I ums
|__ AEREO I¥. TRANSPORTE NACIONAL L_no v TEUS
|__oTROS |__EUROS
|__ CARRETERA |__ TONELADAS
I¥_ FERROCARRIL 1__ TRANSPORTE INTERNACIONAL I st I¥_ TONELADAS -KILOMETROS
BASE DE D. DE
AS AD;L;TOS ADIF L MaRITIMO DESDE 2005 ANUAL ke ums
|__ AEREO I¥. TRANSPORTE NACIONAL l_no TEUS

|__oTROS EUROS

U Labase de datos presentan las siguientes limitaciones y ventajas:
o No son bases de datos publicas, sino que se tienen que solicitar directamente a dichas entidades para poder ser explotadas.
o Labase de datos de RENFE codifica las mercancias con su propia nomenclatura, que difiere de la nomenclatura de la UE
o No recoge informacion sobre las cadenas intermodales
o

Unidad de medida de la base de RENFE: Recoge pesos brutos (incluye embalajes, contenedores, ...), recoge la distincion de
mercancia contenerizada.

o La base de datos de Adif recoge sélo el volumen en Trenes-km y UTIs segun terminal y Trenes — km y Toneladas - km segun

linea, no diferencia el tipo de mercancia ni el origen/destino de la misma.
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Memorias de Puertos del Estado

0 Informacion que contiene:
o Datos de trafico portuario e inversiones del Sistema Portuario de Titularidad Estatal.
o Datos de trafico portuario e informacién corporativa de las Autoridades Portuarias.

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
o L CARRETERA I¥ TONELADAS
ESTADISTICOS DE
PUERTOS DEL ! 1¥ TRANSPORTE INTERNACIONAL I sI | 4
PUERTOS DEL Seoso |__ FERROCARRIL | |__ TONELADAS -KILOMETROS
¥ MARITIMO v UTIS
ESTAD = 2000-2 L =
PORTUARIAS > AEREO I¥ TRANSPORTE NACIONAL = I¥ TEUS
ANUALES DE LOS | OTROS | EUROS
PUERTOS - ~

O Los anuarios presentan las siguientes limitaciones y ventajas:

o No son bases de datos propiamente dichas de las que se puedan realizar consultas sino son anuarios en formato informe, de
las que solo se pueden consultar los datos estadisticos propios que aparecen en el mismo.

o Los anuarios y memorias portuarias codifican las mercancias con su propia nomenclatura, que difiere de la nomenclatura de la
UE.

o Recoge informacion sobre las cadenas intermodales, pero no distingue entre el tipo de mercancia.
o No recoge origenes y destinos dentro del territorio nacional.

o Unidad de medida: Recoge pesos brutos (incluye embalajes, contenedores,...), recoge la distincion de mercancia
contenerizada, pero no recoge datos sobre toneladas-Km.

'?-pim OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO 21
. Documento Final



OBIERMO
E ESFAMA

HMINISTERIO
DE FOMENTO

Estadisticas de Transporte de Mercancias del Instituto Nacional de Estadistica

a Informacion que contiene:
o Recoge un resumen de la informacién obtenida de :
» La Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera.
» Tréfico del Transporte Ferroviario del Ministerio de Fomento.
« Transporte Maritimo de Puertos del Estado.

delatinformacion necesaria
PSRN mItECIoNES Y Ventajas deilas Fuentes

1. ldeniificacion y znElisis

MODO DE FRECUENCIA DISTINCION DE
NOMBRE ORGANISMO TRANSPORTE PERIODO ACTUALIZACION FLUJOS MERCANCIA UNIDADES
DE DATOS CONTENERIZADA
CARRETERA TONELADAS
ESTADISTICAS DEL FERROCARRIL Carretera 1975-2008 ANUAL (EI TRANSPORTE INTERNACIONAL St TONELADAS -KILOMETROS
TRANSPORTE DE INE MARITIMO Ferrocarril 1995-2008 maritimo también [uris
MERCANCIAS DEL INE AEREO Maritimo 1990-2008 mensual) TRANSPORTE NACIONAL D NO D TEUS
OTROS [Jeuros
O Las estadisticas del INE presentan las siguientes limitaciones y ventajas:
o Las propias de las anteriores bases de datos de las que se recogen.
o Menor desagregacion que las bases de datos originales.
r?l 'I‘FI.H ¢ OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO 22
Bl e Spim Documento Final



! * GOBIERMNO
v DE ESPAMA
()

MINISTERIO 1 i andliisisidelannformacion necesaria
e IPNCOTICIUSIONES Y Criterios a aplicar

Conclusiones de las fuentes de Informacion

a Como se puede observar, la informacion disponible para analizar la demanda de transporte terrestre y maritimo no es homogénea, ya
que difieren en las unidades que recogen, en la desagregacion por tipo de mercancia, origen/destino, etc, afos disponibles, etc.

O  Por estarazon, se ha decidido utilizar las bases de datos que ofrezcan mayor volumen de informacion para cada modo de transporte y
aquellas que puedan mostrar la evolucién del transporte intermodal.

O  En el presente documento se recogen el transporte intermodal realizado en la Red Ferroviaria de Adif.

d Se van a analizar, como minimo, la evolucién de la demanda para los afios 2007-2009 y, siempre que sea posible, las siguientes
unidades de transporte:

0]
0]
0]

Toneladas.
Toneladas — Km. En el modo maritimo no se ofrece esta informacién.

Teus (unidad equivalente a un contenedor de 20°): En el caso de que no se ofrezca esta informacién, se considerara que toda
la mercancia general es contenerizable, y se aplicara un ratio de 10 toneladas por TEU, Con este ratio se tiene en cuenta el %
de unidades de transporte intermodal (UTIs) vacias.

UTI (unidad de transporte intermodal): En el caso de que no se ofrezca esta informacion, se considerara que toda la
mercancia general es contenerizable, y se aplicara un ratio de 1,5 TEUs por UTI.
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Znonceptos clave del Estudio
2.11. Definiciones clave

Glosario Transporte Intermodal

O  Antes de realizar un resumen sintético de la situacion actual del transporte intermodal en Europa y en Espana, se cree necesario definir
los principales términos relacionados con la intermodalidad con el fin de poder diferenciar la distinta terminologia que se usa en este

QBIERNC MINISTERID
E ESPANA DE FOMENTO

ambito.

° “Transporte intermodal”: encaminamiento de las mercancias utilizando dos modos de transporte o mas en la misma unidad de carga
o vehiculo, sin que se produzca manipulacion de la mercancia.

® “Intermodalidad”: sistema de transporte donde dos o mas modos intervienen en un envio de mercancias de forma integrada, sin
procesos de manipulacion de la mercancia (cadena de transporte puerta a puerta).

o “Comodalidad”: eficiencia en el uso de los modos de transporte, tanto individualmente, como en el marco de una integracion
multimodal, para alcanzar una utilizacion de los recursos dptima y sostenible

® “Transporte multimodal”: movimiento de mercancias usando dos o mas modos de transporte, cubierto por un contrato de transporte
multimodal, entre lugares distintos. El transporte intermodal es un tipo de transporte multimodal.

o “Multimodalidad”: organizacion del transporte mediante el uso sucesivo de diferentes modos para un mismo itinerario o en una zona
geografica concreta

° “Transporte combinado”: designacion de la Comision Europea para referirse al transporte intermodal de mercancias entre miembros

de la UE en el que los recorridos principales se realizan en tren, via navegable o travesia maritima, con minimo recorrido posible por
carretera, exclusivamente en la etapa inicial y la final (acarreo).
o Transporte combinado acompanado: transporte de un vehiculo de transporte por carretera entero acompanado por el
conductor, mediante otro modo de transporte (ej.: ferry o autopista ferroviaria rodante).

Ejemplo T.
Combinado:

] e e e e e e e e A e e A e e e

o Transporte combinado no acompanado: transporte de una unidad de transporte intermodal —UTI| (contenedores, cajas moviles
o semi-remolque -sin traccion auténoma).

Ejemplo T.
[ | Combinado:
_—a o T e e e e T e L T T |
r?l ¢ OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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o Transporte en contenedor
o Transporte en caja movil

o “Transporte maritimo de corta distancia”: transporte maritimo, de mercancias y viajeros, integrado en una cadena intermodal con
puertos de origen y destino final en Europa o en paises riberefos.

o Autopistas del mar: servicios de transporte maritimo de corta distancia con determinados requisitos de calidad.

® Cadena de transporte: secuencia de modos y nodos de transporte para el movimiento de carga desde su origen a su destino, con
uno o mas transbordos. En una cadena integrada de transporte los modos conectan entre si a través de los nodos, destacando tres
niveles basicos:

o Operador Intermodal: Operador de transporte (compania naviera, operador de ferrocarril, transitario, etc.) que ofrece un servicio de
transporte "puerta a puerta" y emite un documento de transporte unico, respondiendo ante el cargador tanto de las mercancias como
de la correcta ejecucion del transporte asumiendo todas las responsabilidades..

o Unidad de Transporte Intermodal (UTI): es el contenedor, caja mévil o semirremolque adecuado para el transporte intermodal.

"\*F““ OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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O  Atendiendo al andlisis del “Transporte Intermodal” (segun definiciones de la Unién Europea.), se entiende el transporte que utiliza
dos modos de transporte 0 mas en la misma unidad de carga o vehiculo, es decir utilizando unidades de transporte “unitizables” o
“contenerizables” (UTIs -contenedores, cajas mdviles, ...-) y otra mercancia susceptible de transporte intermodal (Ro-Ro —coches,
camiones, semirremolques, rolltrailer....-). En ese caso, se tiene:

o

Transporte intermodal carretera-ferrocarril: Toda la mercancia “contenerizada” actualmente transportada en ferrocarril, ya
gue en una gran mayoria de los casos es necesario realizar acarreos por carretera (excepto en aquellos servicios ferroviarios
puerta a puerta).

Transporte intermodal carretera-maritimo y ferrocarril-maritimo: Toda la mercancia “contenerizada” actualmente
transportada por modo maritimo, cuya entrada/salida al puerto se realiza por carretera y ferrocarril, respectivamente (Puertos
del Estado no especifica este dato).

O Para aquellos casos en el que se disponga de informacion, se recogera asimismo los datos del transporte atendiendo al analisis de las
“Cadenas de Transporte Intermodal”’, se entiende el analisis de las cadenas que utilizan dos o mas modos de transporte,
independientemente del tipo de mercancia (contenerizada o no). En ese caso, se tiene:

o

Cadena carretera-ferrocarril: Toda la mercancia actualmente transportada en ferrocarril, ya que en una gran mayoria de los
casos es necesario realizar acarreos por carretera.

Cadena carretera-maritimo y Cadena ferrocarril-maritimo: Toda la mercancia (contenerizada y no contenerizada)
actualmente transportada por modo maritimo, cuya entrada/salida al puerto se realiza por carretera y ferrocarril respectivamente
(segun datos de Puertos del Estado y Autoridades Portuarias).

O Atendiendo al andlisis de mercancias susceptibles de transporte intermodal, se entiende el analisis de la “mercancia general”
(contenerizada y no contenerizada - susceptibles a contenerizarse-) que actualmente se transporta unimodalmente por carretera y
seria susceptibles de trasvase al ferrocarril y al modo maritimo como mercancia contenerizable, utilizando el transporte intermodal
carretera-ferrocarril, carretera-maritimo y ferrocarril-maritimo.

O  Este es un andlisis tedrico basado en hipétesis y la aplicacién de filtros para obtener aquellos nichos donde el transporte intermodal es
mas competitivo que el unimodal por carretera y, por tanto, podria eser susceptible de trasvase. Permite evaluar el potencial maximo
tedrico de mercancias susceptibles de transporte intermodal y su comparacién con el nivel actual de transporte intermodal.

O  Por otra parte, es importante puntualizar que motivado por las caracteristicas de las bases de datos disponibles, los andlisis realizados
podran ofrecer duplicacidén de datos, que en cualquier caso se indicara debidamente para su correcta interpretacion.
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2.2, Interpretaciones clave

Consideraciones previas sobre el Alcance del Estudio
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El Comercio Mundial ha descendido un 12,2% en el afio 2009

O  Segun la Organizacién Mundial del Comercio, el volumen del
comercio de mercancias cayo el 12,2% en 2009, frente al
crecimiento de un 2,1 % en 2008, y al 6 % de 2007. El
crecimiento anual fue inferior al promedio del 4,1 % registrado
entre 1999 y 2009. El retroceso del comercio fue también en
2009 superior al del PIB, del 2,3%, lo cual no es sorprendente
porque generalmente el comercio mundial crece mas que
el PIB cuando aumenta la produccion y retrocede mas
cuando ésta disminuye.

Durante el 2009, las exportaciones descendieron en
volumen en todos los paises y regiones. En América del
Norte y Europa disminuyeron mas que la media mundial (el
14,4% en ambos casos) y los menores retrocesos se
registraron en las regiones exportadoras de petréleo como
Oriente Medio , Africa y América del Sur y Central.

La situacion fue inversa en el caso de las importaciones,
pues las regiones que registraron mayores descensos en
2009 fueron las mayores exportadoras de petroleo y otros
recursos naturales, es decir, la CEl — Comunidad de Estados
Independientes- (el -20%) y América del Sur y Central (el -
16,5%)

En América del Norte, Europa y Oriente Medio las
importaciones descendieron de forma muy pronunciada (el -
16%, el -14,5% y el -10,6%, respectivamente), pero en Africa
y Asia la disminucién se situ6 en cifras de 1 solo digito (el -
5,6% vy el -7,9%, respectivamente).

=N
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3L, CGomercio Mundial

CRECIMIENTO DEL VOLUMEN DE LAS EXPORTACIONES MUNDIALES DE MERCANCIAS Y DEL PIB. 1999-2009

Crecimiento medio de las
exportaciones 1898-2009

Crecimiento medio
-4 del PIB 1999-2009

= PIB

Exportaciones de mercancias

1999 2000 2001
Fuente: Secretaria de la OMC.

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008

CRECIMIENTO REAL DEL COMERCIO DE MERCANCIAS POR REGIONES, 2009 (VARIACION PORCENTUAL ANUAL)

Exportacicnes Europa

B Impertacienes

América del Norte

Asia

Comunidad de Estados
Independientes (CEI)

América del Sur
y Central

Exportaciones _| Africa

mundiales

Oriente Medio

-25 -20

Fuente: Secretaria de la OMC.
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Q  El total de exportaciones de la UE-27 con el resto del mundo alcanzé en el afio 2008,

O A pesar de los esfuerzos de los paises de la Unién Europea para impulsar el desarrollo

DE ESPANA  DE FOMENTO Sz Bepario Viodalen la UE-27

La carretera movio en el ano 2008 el 72,5% del total del transporte terrestre dentro de la UE-27

COMERCIO EXTERIOR DE LA UE-27 SEGUN MODOS DE

530,2 millones de toneladas, de las cuales el 74,8% se realizaron por mar mientras TRANSPORTE. Afio 2008

que las importaciones fueron mucho mayores con 1.7974 millones de toneladas

siendo también el modo maritimo el predominante en el movimiento de ﬂUjOS (71 ,70/0). 9% EN TON DE LAS EXPORTACIONES DE LA UE-27 SEGUN MODOS DE
O Dentro del transporte de mercancias intra UE-27, la demanda de los modos de TRANSPORTE. Afio 2008

transporte terrestre (carretera, ferrocarril, fluvial y tuberia) sumd, en el 2008, 2.589,8 Flvi Tgf;iza hereo Oros

miles de millones de Toneladas-Kilémetro. La carretera contabilizé el 72,5% del = = \ | [ ' 0%

total, el ferrocarril el 17,1%, el transporte fluvial el 5,6% y la tuberia el 4,8%. Si se 4%

incluye el transporte maritimo y aéreo interior en el interior de la UE, la participacion de
la carretera se reduce al 45,9%.
. . . e . ., . Carretera
de la intermodalidad, sigue existiendo una falta de integracién entre los diversos modos 15,6% \ Mar
74,8%
de transporte.

Fuente: Eurostat.

% EN TON DE LAS IMPORTACIONES DE LA UE-27 SEGUN MODOS DE

TRANSPORTE DE MERCANCIAS DE LA UE-27 SEGUN MODOS DE TRANSPORTE. Afio 2008 TRANSPORTE. Afio 2008
% DE TN-KM TRANSPORTADAS SEGUN MODO DE % DE TN-KM TRANSPORTADAS SEGUN MODO DE TRANSPORTE EN Aereo
TRANSPORTE EN LA UE-27 (TRANSPORTE INTERIOR) Afio 2008 LA UE-27 (TRANSPORTE INTERIOR TODOS LOS MODOS) Afio 2008 Tuberia 02% Otros
Fluvial 15,.3%
o 4,7%
Fluvial Tuberi Aereo 0,7% [
uberia

4,8% / 0,1% \

Maritimo
36,6% Carrelera Ferrocarril /|
T 459% 4,1%

5,6% \

Ferrocarril
17,1%

Mar
71,7%

Carretera

Tubera " 3,3%
Carretera 3,0% Fuvi J
72.5% uvial ]
Fuente: Eurostat. ’ 3,6% Ferrocarri Fuente: Eurostat.
10,8%
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TRAFICO NACIONAL E INTERNACIONAL DE MERCANCIAS EN
UNIDADES DE TRANSPORTE INTERMODAL EN LA UE - 27. Afio 2009

, I

E EE cosNe  mmsremo sRAnElISISiderla Situacion Actual

El volumen de mercancia unitizada transportada en la UE-27, alcanzé

177,8 millones de UTI, en el ano 2009.

O El trafico de mercancias contenerizadas, refleja el movimiento de ’

, . . .. 52,5 56,6 i
mercancias en unidades de transporte intermodal (UTIs) usando un Gnico  Carretera 1091 Mill
modo. La informacion que se puede obtener de estas estadisticas son: |

p . m32 -
o Volumen de mercancias contenerizadas transportadas por i . 0 9,3 Mill. UTls Gran Contenedor
. e . errocarri 4

carretera, y por tanto, susceptibles a utilizar transporte intermodal. "o3 e i

o Volumen de mercancias por ferrocarril, considerando que el 1 _ Transp. Acompaiado
s 59,3 MI” UTls M Transp. No Acompafiado
volumen de mercancia puerta a puerta en este modo es una parte  maritimo 416 '2132 20 pies
minima del total, se puede estimar que la mayoria utilizara acarreos / 40-pies
. . . sy f f f f f M Otros Ci e
de carretera hacia su origen y/o destino o/y transporte maritimo 0 20 0 60 20 100 120

para aquellas mercancias que tengan su origen o destino un puerto.
Por lo tanto, este volumen podria considerarse como transporte

Millones de UTIS

. (*) Datos Carretera de Italia : Afio 2005 Fuente: Eurostat., EPTMC,
combinado. Datos de Carretera de Grecia: Afio 2008 Renfe, Puertos del Estado
o Volumen de mercancia de transporte maritimo, toda la  prrCrerTil el
mercancia que sale o entra de un puerto tiene que utilizar otro Datos Ferrocarril Grecia: 2008
modo de transporte desde/hacia su origen o destino (carretera, gatos zer?car" deilzuefiatzof 2006
. . .z t :
ferrocarril, tuberia y otros). Este volumen, por tanto, también puede 270 e Termotarti e Haxemburee
considerarse como transporte combinado. NOTA METODOLOGICA
O  El volumen de mercancia unitizada transportada en la UE-27, alcanzé Q Para la estimacion del nimero de UTIS movidas por los distintos modos de
en el afio 2009 (*) 177,8 millones de UTls. transporte se ha ut/l/zad? la siguiente /nfor.maCIon 'dt'a Eurostat:
.. ° , . o] Carretera: Numero de “Operaciones basicas de Transporte” (BTO
O Lacarretera movi6 el 58,7% de la mercancia unitizada en la UE-27 con _ Basic Transport Operations). Se usa como un indicador
un total de 109,1 millones de UTls, de los cuales 52,5 millones de UTlIs aproximativo de movimiento de UTIS: una UTI se mueve en una
se transportaron en gran contenedor (contenedores de 20 pies y cajas operacion basica de transporte por carretera.
moviles) y 56,5 millones de UTIs en contenedores menores de 20 pies. o Ferrocarril: se estima las UTIS mediante la suma de transporte
. ., , .. nacional 'y transporte internacional saliente (para evitar
Q E ferrpcarrll movié el 5,02% de la mercancia unitizada con un total lde duplicidades) de contenedores, cajas moviles, transporte
, | , u (<} acompanado y no acompanado, tanto vacios como cargados.
9,3 millones de UTls, de los cuales 88% era contenedores o cajas Aad Aad 1 d
moviles y el resto eran camiones o semirremolques. o Maritimo: transporte de unidades cargadas y vacias medidas en

Q  El transporte maritimo movié el 33,57% del total de la mercancia TEUs . No se ha incluido el trafico o = Fo.
O Se han corregido los valores de Espafia con los datos de la Encuesta

contenerizada con un total de 59,3 millones de UTls, el 70,4% eran Permanente de Mercancias por Carretera, y de Renfe
contenedores de 40 pies, el 26,4% contenedores de 20 pies y el 3,9% QO No se incluyen voliimenes de transporte combinado para evitar duplicidades.
otro tipo de contenedores.
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EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE ESPANA (Miles de Tn). 2005-2009

E EE cosNe  mmsremo sRAnElISISiderla Situacion Actual

El comercio exterior espanol ha decrecido un 5% entre 2005 y 2009,

debido en gran parte a la crisis econémica actual I s (I - _ _
@ | o o am
O La evolucion del comercio exterior segln la agencia de Aduanas (no % zzzzzz — —
incluye transitos, ni peso de embalajes) entre 2005 y 2009 ha f coool——1M— 11—
experimentado un decrecimiento medio anual del 5% en toneladas en 3 R I .
el transporte internacional espanol frente al 3.7% de crecimiento s b . N "
producido entre 2005-2008, descenso producido por la crisis econdémica 200007 I I S S
mundial. En el afo 2009, el comercio exterior total alcanzé 342,6 Fronte: AEAT O 0s | 2005 | 2007 | 2008 | 2008 |
millones de toneladas, un 15% menos que en el 2008. El modo Afios
maritimo es el mas utilizado en el transporte internacional espariol (229 ‘ CARRETERA = MARITIMO mFERROCARRIL = AEREO

. o .
ml||OIjleS de tf)neladas. en 2009), representando el 67% del comercio TRANSPORTE DE MERCANCIAS INTERNACIONAL (DUAS)
exterior espariol, seguido de la carretera que representa el 31% (con MODOSDE | 2005 | 2006 | 2000 | 2008 | _ 2000 |

106,5 millones de toneladas). TRANSPORTE
. . - . , CARRETERA 93.903 83.196 87.683 127.221 106.510

Q EI~ transporte lntt-:,-rnaclonal a través de los P.lrlneos, z.sllcanzo en - I I L i o i

ano 2008, 215 millones de toneladas con origen/destino Espana y wmarirmo 261.692 262.100 272.154 269.254 229.683

244 millones de toneladas con origen/destino la Peninsula Ibérica, siendo  Agreo 4.497 4.627 4.734 5.469 4.615

la carretera el modo terrestre que mayor volumen de toneladas transporta I°TAt S ol S 0 xiih

a trave_s de los Pirineos g . FLUJOS DE TRANSPORTE DESDE ESPANA A TRAVES DE LOS PIRINEOS y CON PORTUGAL.
O El flujo de mercancias transportadas entre Portugal y Espana ~ ANO 2008

alcanzo en 2008 los 30,1 millones de toneladas, de las cuales el 80% - E:::ggiﬁ H? /

corresponde al transporte de mercancias por carretera. B RO P

TRANSPORTE INTERNACIONAL ESPANA. 2008 / N

Esparfia -Europa (por los Pirineos) Espafia -Portugal
Miles de Ton 2008 % 7\\
AN

CARRETERA (1) 97.128  45% 107.800 44% CARRETERA 24.495 82% —
FERROCARRIL (2) 3.864 2% 4.211 2% FERROCARRIL 725 20, T
MARITIMO (3) 113.270 53% 130.811  54% MARITIMO 4.834 16% 24.495 Miles de Ton -
TOTAL 214.261 100% 242.822 100% Total 30.054 100% >
Fuente: 1. Observartorio de los Pirineos 2008 Actualizado Fuente: Observartorio 725 Miles de Ton / '
2. Datos RENFE 2008 Transfornterizo Hispano Luso /
3. Anuario Puertos del Estado 2008 y Estadistica dos 4.834 Miles de Ton < H 9
Transportes 2008 de Portugal C b o g
Nota : Los datos del transporte internacional con los Pirineos, con Origen/ Destino Peninsula Ibérica / Fuente: Observato;io de los Pirineos,
recoge los datos de transitos terrestres por Espaia y los traficos maritimos desde Portugal a Europa T Renfe, Puertos del Estado, Estadisticas

RN de Portugal
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El transporte interior de mercancias ha sufrido un decrecimiento del 19%

de las toneladas y del 10,3% de las Ton- Km respecto al afio 2008.

spAnalisisidellaiSituacion Actual
Star Bepario Moedal Espanol

DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS
(Miles de Toneladas). 2005-2009

1.800.000
Q El transporte interior de mercancias en Espaia alcanz6 en el ano 1600.000
2009 las 1.377 millones de toneladas, lo que supone una decrecimiento g 14000007
del 19% en relaciéon al afio anterior y una ruptura con la tendencia g 1522222
. . 7 . . < . . =
creciente registrada entre 2005 y 2007, cuando se gener6 un crecimiento R 00000
. [} . T
medio anual de un 5.4% de las toneladas transportadas. S 6000004
. . . ~ . e e 2 :
O La distribucibn modal en el afno 2009, refleja un gran desequilibrio S 400000
evidenciado en la concentracion en el modo carretera del 89% del 200.000+
trafico interior de mercancias, siendo el modo maritimo la segunda 0 2005— 2006"-" 2007"- 2008"-"—-2009
1A O,
opcion, transpf)rtando el 6% del total d(_a las toneladas trgnsportadas en Fuente: Afios CARRETERA (s nrammiciod)
territorio espanol. En tercer lugar se ubica el modo tuberia, que ha sido e e Ministoro de Fomento y Base FERROCARRL
empleado para trasladar el 4,3% del total de toneladas transportadas e atotaier Andario de Pueris del Estado atngo
interiormente. EI modo ferroviario fue empleado por el 1,6% de las e e oleoducto y gasoducto) Anuarid = TUBERIA
mercancias transportadas, ubicandose como el cuarto modo de Ministerio de Fomento '
transporte empleado. Por ultimo, el sector aéreo alcanza escasamente el
0,01% del total de mercancia transportada. DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS
Q  En cuanto a las Tn-Km. del transporte interior tuvo un decrecimiento (Millones de Ton-Km). 2005-2009
medio anual ente 2005-2009 de un 3,1% frente al crecimiento del 2,98% 400.000~
entre 2005-2007, y con un decrecimiento en el afio 2009 del 10,3%. Existe c 3500004
por tanto un decrecimiento de la demanda de transporte producido por la FR
crisis econdmica y ademds se mantiene el fuerte desequilibrio modal. e 2500001
O  Esto implica que el sistema de transportes no es eficiente en su conjunto. 2 2000001
S s
DISTRIBUCION MODALDEL TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS.2005-2009 S 100001
Milesde Toneladas 2005 2006 2007 2008 2009 it — 100.000"|
Carretera 2148186 2.006.060 2.344.762 2.053.392 1.651.694 TomKn 2005 2006 2007 2008 2009 50000 —
Intramunicipal 651.771 427535  671.245  578.841  427.535 Carretera  329.702 331537 352515 325003 204.324 4t I- L I- L I- L I- L I.
Intra e Interregional ~ 1.496.415 1.578.525 1.673.517 1.474.551 1.224.159 Fe i 11641 11592 11116 10279  7.391 0~
Ferrocarril 26.766 26.712 26.375 23.623 18.220 er;zzz:’a 12.658 12.763 12.606 12.941 11.673 2005 2006 2007 2008 2009
Maritimo (Cabotaje)  87.669 87.058 98.892 86.015  76.662 Maritimo ~ 43.835 43530 45675 43.005 37.345 Adnc :
Aores 277 264 252 245 179 Aeran o o LL o o C/i\RRETEHA FERROF}ARRIL MARITIM O (Cabotaje)
! AEREO ETUBERIA
Tuberia 12.658 63.374 59.668 62.531 58.753 TOTAL 397.927 399.508 421.989° 391.388 350.786
Total 2.275.556 2.183.468 2.520.949 2.225.807 1.805.508 Fuente: Los ransportes y los senvicios postales. Minserio
Fuente: Los transportes y los servicios postales, Anuario del Ministerio de Fomento, Base de datos de e Fomento
¢ Renfe, y Anuario de Puertos del Estado
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La carretera es el modo que mas UTIS movié6 en el aiio 2009 en el transporte

spanalisisiderla Situacion Actual
3y Bepario Modal Espanol

EVOLUCION DEL VOLUMEN DE UTIS EN ESPANA 2007-2009

25.000.000

A = = Carretera L 1 Ferrocarril
interior espanol. ‘ = Maritimo ——TOTAL ‘
. s , . 20.000.000 1
U La evolucion del numero de UTls entre 2007 y 2009 ha experimentado 2
un decrecimiento medio anual del 7,15% (7,6% en Teus) frente al 2
crecimiento entre 2007-2008 del 1, 7% (1,4% en Teus), descenso producido o 12:000:0007
por la disminucién del transporte causado por la crisis econdmica, g
descenso producido sobre todo en el afo 2009. En el afo 2009, en el 2 10.000.000 {——
nuamero de UTls transportado en el ambito nacional e internacional alcanzé
17 millones de UTls (un 15,2% menos que el afio 2008) y 25,6 millones de 5 000.000
o .000.
TEUS (un 15,75% menos que el 2008).
. o : 10.837.599 11.013.390 8.944.937
U El modo carretera es el mas utilizado en el transporte de mercancia
contenerizada transportando el 52% de la mercancia unitizada, seguido 0
del modo maritimo transportando el 45% de los contenedores, seguido del 2007 2008 2009
modo ferroviario con un 2%. NOTA METODOLOGICA
(| La cuota de cada modo de transporte en UTIS varia segl]n el ambito de QPara la estimacién del nimero de UTIS se ha utilizado la siguiente informacion :
transporte, en el ambito nacional, es la carretera el modo predominante en o Carretera: Numero de “Operaciones bésicas de Transporte” (BTO —Basic Transport
este tipO de mercancias y en el modo internacional es el modo maritimo el Operations) de la EPTMC (no contabilizadas las UTls transportadas por vehiculos
extranjeros)
que transporta un mayor volumen de transporte. o Ferrocarril: UTIS de Renfe y de Operadores Privados (Estimado a partir de las
O  Adicionalmente al transporte de contenedores/utis, el transporte en Roll Toneladas)
onh RO"'Off, alcanzo en el ano 2009, 38 millones de toneladas con un 8% ¢} Maritimo: Numero de contenedores de 20 pies o mas de Puertos del Estado
de decrecimiento medio anual respecto al afio 2007. o Ambito: Nacional més Internacional
EVOLUCION DEL VOLUMEN DE TEUS EN ESPANA 2007-2009 TRANSPORTE EN UNIDADES DE TRANSPORTE INTERMODAL (UTls) EN
ESPANA. 2009
35.000.000
‘ NACIONAL m= = INTERNACIONAL —)(—TOTAL‘ Maritimo
30.000.000 - 45%
w A G t
3 25.000.000 - : NOTA METODOLOGICA a;r;/era
'q') QPara la estimacion del numero de TEUS se ha °
'g 20.000.000 9 utilizado la siguiente informacion :
° o Carretera: Nimero de “Operaciones bésicas
E de Transporte” (BTO —Basic Transport
2 15.000.000 Operations) multiplicado por 1,5.
10.000.000 1 o Ferrocarril: TEUS de Renfe y de Operadores
Dae 18.886.035 18.878.551 s B Privados (Estimado a partir de las Toneladas)
| i i o Maritimo: Teus de contenedores de 20 pies o
5.000.000 mas de Puertos del Estado Ferrocarril
0 o Ambito: Nacional més Internacional 2%
2007 2008 2009
I'rn" ‘glﬁl OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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4 1. Intreduccion

Introduccion

O El sector del transporte, como cualquier sector productivo, tiene asociadas una serie de externalidades cuyos costes, mas alla de los
de produccién, no son asumidos por los usuarios de dicho transporte directamente, sino que estan siendo asumidos por la sociedad.
Los costes externos son los costes para la sociedad que, sin una politica de intervencién por parte de la administracién, no se tienen
en cuenta por los usuarios del transporte. A fin de definir adecuadamente los costes externos, es importante distinguir entre:

o Costes privados (0 costes internos), son los que directamente estan a cargo del usuario del transporte. Por ejemplo, el
desgaste de los vehiculos, los costes de energia, los del tiempo de desplazamiento, las tarifas y los impuestos y tasas.

+ o Costes externos, el usuario genera una serie de danos que tienen un coste para la sociedad y de los que él no se hace cargo
directamente (costes externos), ya sean pérdidas de tiempo de los demas conductores por congestién del trafico, problemas de
salud ligados al ruido y a la contaminacion atmosférica y, a mas largo plazo, efectos de las emisiones de gas de efecto
invernadero en el cambio climatico. Estos costes son reales incluso si no siempre tienen un valor explicito de mercado: gastos
de policia y de gestion de las infraestructuras, gastos de hospitalizacion y de salud publica, descenso de la calidad de vida.

o Costes sociales, |la suma de los costes privados y los costes externos representa el coste social del transporte. Reflejan el
conjunto de costes en que se incurre en la prestacion del servicio de transporte y en el uso de las infraestructuras.

O A partir de la teoria del bienestar econémico, los usuarios del transporte deberian pagar todos los costes sociales marginales que
estan produciendo como consecuencia de su actividad de transporte. Teniendo en cuenta los costes privados marginales (como el
desgaste del vehiculo o los de personal para la conduccion), las tasas sobre el uso de la infraestructura que optimizan el modelo
deberian reflejar los costes externos marginales por su uso. S6lo una cierta parte de estos costes son pertinentes desde el punto de
vista monetario. Otra parte (como las pérdidas de tiempo, los danos sobre la salud, etc.) son directamente pérdidas de bienestar social.
Estos costes tienen una incidencia directa en la sostenibilidad del sistema y los soportan la colectividad y los ciudadanos.

O El consumo energético del transporte en los paises industrializados procede fundamentalmente de los combustibles fosiles y esta
asociado con los principales impactos negativos del transporte: cambio climatico, contaminacion atmosférica, congestion y accidentes.

O En el presente apartado se pretende realizar un analisis de los costes externos ligados a cada uno de los modos de transporte
analizados en el presente documento. Para ello sera necesario llevar a cabo un estudio desde los siguientes puntos de vista:
o Consumo energético
o Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI)
o Valoracién monetaria de los costes externos
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Situacion Actual del Consumo Energético del Sector Transporte

EUROPA

En la UE-27, la energia final consumida para transporte,
ascendio a 377.249 ktep en 2007, un 1,6% mas que en 2006.
De este consumo total, el 82% correspondié a transporte por
carretera, el 2,5% al transporte por ferrocarril, el 14,2% al
transporte aéreo y el 1,4% a la navegacion interior. Por modos
de transporte en Alemania, Francia, ltalia y Espana la
participacion del transporte por carretera en el total consumido
para el sector del transporte alcanzé el 67%.

ESPANA

La participacién del sector del transporte en el total del consumo
de energia final para usos energéticos y no energéticos se situd
en el afno 2008 en el 39%, alcanzando los 39.326 ktep, un 3,4%
menos que en 2007. De este consumo, la practica totalidad se
empled en usos energéticos. Asi, del total de la energia final
para usos energéticos consumida en el sector del transporte
(39.326 ktep), un 98,8% correspondié a productos derivados del
petréleo.

Entre los afos 2000 y 2008, el crecimiento del consumo para
transporte de derivados del petréleo fue del 21,7%; mientras
que el consumo de electricidad aumenté un 32,3% en dicho
periodo.

ktep

40,000 -

35.000
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10.000

5.000

A9 ostes externos por modos

452, (CensUmo energetico

CONSUMO DE ENERGIA FINAL POR EL SECTOR DEL TRANSPORTE
CONSUMO DE ENERGIA FINAL POR MODO DE TRANSPORTE EN LA UE-27. Afio 2007
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Fuente: Sostenibilidad en Espafia 2009, OSE

. CONSUMO DE ENERGIA FINAL EN ESPARNA. Afios 1990 - 2008
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O 900 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1996 1999 2000 2001 2007 Z003 2004 2005 2006 2007 Z008
Afio

Fuente: Sostenibilidad en Espafia 2009, OSE

P. Petroliferos @ Electricidad
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Situacion Actual del Consumo Energético del Sector Transporte (cont.)

0 REPARTO POR MODOS DE TRANSPORTE

CONSUMO DE ENERGIA FINAL POR MODO DE TRANSPORTE

% CONSUMO ENERGETICO SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE % CONSUMO ENERGETICO SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE | % CONSUMO ENERGETICO SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE
EN UE-27. Afio 2007 EN ESPANA. Afio 2007 EN ESPANA. Afio 2008
FERROCARRIL; FERROCARRIL;

CARRETERA; 2,95% CARRETERA; 2,89%
79,36% 79,33%

CARRETERA;
82,00%

. FERROCARRIL;
MARITIMO; 1,40% 2,50%

MARITIMO; 3,46%

MARITIMO; 13,96%

AEREO; 14,20%
AEREO; 14,24% AEREO; 3,82%

Fuente: Sostenibilidad en Espafia 2009 (OSE) y IDAE 2009

O Los datos de 2007 muestran pequefias diferencias entre el conjunto de 90 - DISTRIBUCION DEL CONSUMO DE ENERGIA POR MODOS DE

~ . - TRANSPORTE (%). Afios 1995, 2000 y 2007
UE-27 y Espana en lo que se refiere a los modos carretera y maritimo. . ) Y
Entre los afios 2007 y 2008 las principales diferencias se encuentran i Tuberia 0.29%
fon . 69,1 O 1995 uberia U, 2% y
entre los modos maritimo y aéreo. 70 67,5 Metro 0,1%, los
02000 tres anos
. . . . €0 4 w2007
U La consulta de otras fuentes de datos arrojan ligeras diferencias con

los datos representados arriba. En cualquier caso, se puede observar 50 1
que la gran mayoria de la energia consumida por el transporte deriva 0 |
del modo carretera.

30 4

] . . . 180 198
O  Asi pues, el transporte por carretera sigue siendo el modo de energia 20+ 122 118 118
que mas consume (88,9% de la energia total consumida en el ol R 101
transporte, excluyendo el transporte aéreo y maritimo internacional), 11 08 06 .
aunque el mayor crecimiento de los Ultimos afnos corresponde al v e . o N o
o rretera errocarri eleo Marimo
transporte maritimo. Fuente: Banco Publico de Indicadores Ambientales, MARM
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Situacion Actual del Consumo Energético del Sector Transporte (cont.)

CONSUMO DE ENERGIA FINAL POR TIPO DE COMBUSTIBLE Y MODO DE

Q REPARTO POR TIPO DE COMBUSTIBLE TRANSPORTE EN ESPANA (ktep). Afios 2007 y 2008

Consumo de energia final (ktep) 2007 2008

Los datos de consumo de energia final por el sector de transporte, gﬁ‘;’g‘fﬁ“ 322?; 3;?2:

muestran que, a excepcion del ferrocarril, todos los modos de transporte e . o

emplean combustibles derivados del petrdleo. Este hecho, unido al bajo GLP 43 45

porcentaje de participacion del ferrocarril en Espana, supone un consumo ELECTRICIDAD 0 0

energético del transporte basado completamente en los productos FERROCARRIL 1.192 1.135

petroliferos. DIESEL 719 670

FUEL OIL 0 0

. . . ., . ELECTRICIDAD 473 465

Si se analiza la situacion en el caso concreto del ferrocarril, se observa un -
reparto mas equitativo entre el consumo de diesel (entorno al 60% tanto 3::53&3 gziz ::gz
. o : .

para 2007 como para 2008) y de electricidad (entorno al 40 /o),. !En 20108,.se = = !
observa un ligero incremento de la cuota del consumo energético eléctrico ;

frente al total consumido por el ferrocarril et L >

p ' DIESEL 1179 4.834

FUEL OIL 218 659

Fuente: Sostenibilidad en Espafa 2009 (OSE) y IDAE 2009

CONSUMO DE ENERGIA FINAL POR TIPO DE COMBUSTIBLE

% CONSUMO ENERGETICO SEGUN EL TIPO DE COMBUSTIBLE % CONSUMO ENERGETICO SEGUN EL TIPO DE COMBUSTIBLE
PARA EL TOTAL DE MODOS DE TRANSPORTE EN ESPANA. PARA EL FERROCARRIL EN ESPANA. Afio 2007
Afio 2007
ELECTRICIDAD;
P.PETROLIFEROS; / 39,68%

98,83% -
d A
ELECTRICIDAD;

1,17%

DIESEL; 60,32%

Fuente: Sostenibilidad en Espafa 2009 (OSE) y IDAE 2009 “NOTA: El resto de modos de transporte emplean productos petroliferos como combustible
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Consumo energético del transporte de mercancias

O A continuacién, se aportan datos especificos del consumo energético por modo de transporte, teniendo en cuenta Unicamente el
transporte de mercancias. Se trata de datos de consumo que incluyen tanto la energia primaria consumida por el transporte
directamente como el consumo indirecto de la energia utilizada en la produccién de los combustibles (extraccion de carbén, petrdleo y

gas, refino de petréleo, distribucion del gas y generacién de electricidad). o
% CONSUMO DE TRACCION ELECTRICA Y DIESEL DEL TRANSPORTE
O La energia utilizada en la produccion de la energia eléctrica toma DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL EN ESPANA. Evolucion 1893 - 2007

especial relevancia en el transporte de mercancias por ferrocarril, pues,

g . 80
tal y como puede observarse en el gréfico adjunto, cada vez es mayor el 70 -
porcentaje de consumo eléctrico frente al consumo diésel en locomotoras o
destinadas al transporte de mercancias. e
. . . , . , ? ——Eléctri
Desde el afio 2004 esta diferencia estd resultando mas notoria, 30 S ectrica
existiendo cada vez un mayor porcentaje de consumo eléctrico. ig Diesel
0 L e e s e e LI E s sy |
M < 1 W I~ 0 O O o NN N s Wn W oS
o O O O O O ) O O O O O O O O
g O g O O Oy Oy O O O O O O O O
™ = ™ o o A NN NN NN NN

Fuente: Anuario Medioambiental Renfe (2008) y “La eficiencia energética y
ambiental de los modos de transporte en Espafna”

O En la tabla siguiente se presentan algunos datos de consumo energético para diferentes modos de transporte, en base a informacién
contrastada, referente al transporte de mercancias.

CONSUMO ENERGETICO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS (MJ / ton - km)

Unidades: MJ / ton - km Consumo

Maritimo de cabotaje 0’3
Ferrocarril 0,5
Camiones pesados articulados 1,4
Camiones pesados rigidos 3,5
Furgonetas 32,0
Avién, vuelos internacionales 24,1
Avidn, vuelos nacionales 34,1

Fuente: “La eficiencia energética y ambiental de los modos de transporte en Espafa”
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AN REMISIONES e Gases de Efecto Invernadero

Situacion Actual de las Emisiones de Gases de Efecto Invernadero del Sector del Transporte

O  El sector del transporte y la generacion de energia eléctrica
generan en conjunto un 47,6% de las emisiones de CO, eq de
Espana. Solamente el transporte representa el 25,9%.

O Dentro del sector, el transporte por carretera sigue siendo el
mayor foco de emisiones de GEls con un 23,4%, mientras que
las emisiones de aviacion nacional y transporte maritimo
solamente representan el 1,8 y el 0,7% respectivamente.

O  En el ambito europeo, Espafa presenta un nivel de emisiones
en linea con Alemania, Francia, Reino Unido e ltalia. Esto le
convierte en el quinto maximo emisor de GEls procedentes del
transporte de la UE (mapa adjunto).

O En Espafa, las emisiones a la atmoésfera de contaminantes
procedentes del transporte se caracterizan por un incremento
de los Gases de Efecto Invernadero y por un descenso de las
sustancias acidificantes y de los precursores de 0zono.

U  Espana muestra una evolucion ascendente de las emisiones de
GEI mas acelerada que el conjunto de la UE; tendencia que se
ha visto invertida en el periodo 2007-2009.

O  En el periodo 1990-2007 las emisiones de GEI del transporte
crecieron un 95,3%, mientras que las sustancias acidificantes se
mantienen practicamente iguales (con un descenso del 0,2%) y
las de precursores del ozono troposférico se han reducido un
28,7%. Respecto a 2006, la situacion de 2007 se caracteriza por
un incremento de las emisiones de GEIl (3,4%) y de las
sustancias acidificantes (2,1%), mientras que los precursores de
ozono se han reducido un 1,3%, situacién que no ha continuado
la tendencia que parecia haberse iniciado en los afos 2005 y
2006.

=N

Inginieiln Spun

EMISIONES DE GASES DE EFECTO INVERNADERO POR EL SECTOR DEL TRANSPORTE
EMISIONES DE GEI EN LA UE-27. Afio 2007
EMISIONES DE GE| DEL o '

"~ &I 1
TRAMNSPORTE 2007 (Millones ' - .

de tonelodos de CO.-eq)

Ta0
100

5

EVOLUCIGN DE LAS it -
EMISIONES DE GEI DEL :

TRANGPORTE 1994-2007 (%) T
A
D
100 5

LI * e

Fuente: Sostenibilidad en Espafia 2009, OSE

EMISIONES DE GEI, SUSTANCIAS ACIDIFICANTES Y PRECURSORES DEL OZONO
TROPOSFERICO PROCEDENTES DEL TRANSPORTE EN ESPANA. Evolucién 1990 - 2007

indice; 1990=100
200

1901 195,3
180 4
170 4
160 4
150 4
140 4
130 4
120 4

Sustancias

1104 acidificantes

100 4
90 o

99,8
80 4
704
60

Precursores de ozono 713

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Fuente: Banco Publico de Indicadores Ambientales, MARM
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Emisiones de GEI del transporte de mercancias

4pCostesiexternos por modos
EmIsioneEsideNGases de Efector Invernadero

O  Elimportante crecimiento de emisiones de GEI del sector del transporte entre 1990 y 2007 (mostrado anteriormente) no se explica sélo
por el crecimiento demografico, ni siquiera por el crecimiento econémico, que tienen ratios de crecimiento menores. Eso indica que los
procesos productivos en nuestro pais tienen un consumo creciente de transporte, contrariamente a los objetivos comunitarios de
generar crecimiento econémico con menores aumentos de los flujos de transporte de viajeros y mercancias (Agencia Europea de
Medio Ambiente. 2008). Ademas, las emisiones del sector transporte crecieron mas rapidamente (15,2%) entre 1990 y 2007 que las
emisiones de los otros sectores como la industria o la agricultura.

O En base a las fuentes de datos oficiales disponibles (Anuarios del Instituto Nacional de Estadistica, Ministerio de Fomento y Ministerio
de Medio Ambiente) se han estimado las emisiones de CO, relativos asociadas al transporte de mercancias y para cada modo de
transporte (carreteras, ferrocarril, maritimo y aéreo). Estos datos hacen referencia al transporte de mercancias en Espafa para el afo
2007. Cabe destacar las consideraciones siguientes:

o

Las emisiones son directamente proporcionales al contenido de carbono del
combustible utilizado en el transporte (expresado en ktCO,eq./pegajulio). La
mayor parte del carbono se convierte en CO, durante la combustion,
aunque una parte se libera como CO, CH, o hidrocarburos sin metano que
se oxidan a CO, a lo largo del tiempo.

El fuel-oil utilizado en el transporte maritimo es el combustible con mayor
contenido en carbono, seguido del diesel, queroseno (transporte aéreo) y la
gasolina.

A su vez, hay que considerar el carbono consumido en la energia eléctrica
utilizada por los modos ferroviarios, que depende del mix de combustibles
utilizado en la produccién de la electricidad. El carbon tiene el mayor
contenido en carbono, seguido del petréleo y del gas natural. Para la
energia nuclear y las fuentes de energia renovable, como biomasa,
hidraulica, solar, edlica y geotérmica, se asumen unas emisiones netas de
carbono iguales a cero. Para ello, se utlizan unos coeficientes de
conversién para la produccién de electricidad: 0,18 toneladas equivalentes
de petréleo por megavatio hora (tep/Mwh) y 10,23 kilotoneladas de carbono
por pegajulio (ktC/PJ).

EMISIONES DE GEI DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS. Afio 2007

Unidades: gCO2 / ton - km Emisiones

Carretera 136,3
Ferrocarril 28,8
Avidn nacional 2.181,8
Barco nacional 18,6
Tuberia 20,4

Fuente: “La eficiencia energética y ambiental de los modos de transporte en Espafna”
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U Laevaluacion, que se presenta a continuacion, de los costes externos de los diferentes modos de transporte se ha realizado con base
en el estudio patrocinado por la UIC y realizado por INFRAS y IWW, Universitaet Karlsruhe Costes Externos del Transporte. Estudio
de actualizacion, publicado en octubre de 2004 que es una actualizacién en profundidad del anterior estudio publicado en el afo
2000. Este estudio contiene una cuantificacion, para el ano 2000, de los costes externos totales por pais y modo de transporte para
cada uno de los estados miembros de la UE 17 (UE, Suiza y Noruega); asi como una valoracion de los costes externos medios
unitarios (por ton - km) por componente de coste y por modo de transporte, para el conjunto de la UE-17.

O  Esta metodologia permite calcular, en primer lugar, el total de costes externos generados por cada uno de los modos de transporte.
También permite dar una medida del ahorro econdémico por externalidades que se produce al emplear un determinado modo de
transporte en lugar de otro, segun ciertas hipétesis de sustitucion modal.

Cabe mencionar que ésta es la misma metodologia que emplean ADIF y RENFE en sus Informes de Sostenibilidad y Memorias
Medioambientales para el calculo de costes externos y ahorro de externalidades.

O Con esta metodologia se ha podido estimar que, en términos econémicos, los costes externos del transporte suponen en Europa
anualmente mas de 650.000 millones de euros, una cifra equivalente al 7,3% del PIB de estos paises (Europa de los 15 + Suiza y
Noruega). En Espana, esa cifra asciende hasta el 9,6%.

O Se va a centrar el andlisis en el transporte de mercancias, como corresponde al presente Observatorio, y a las siguientes
componentes de costes externos, tal y como recoge el mencionado estudio:

o Accidentes

o Ruido

o Contaminaciéon Atmosférica

o Cambio Climatico

o Naturaleza y Paisaje

o Procesos aguas arriba y aguas abajo

o Costes adicionales en zonas urbanas

o Costes marginales de congestion
=N P
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Costes externos unitarios

Q A continuacion, se presentan los costes externos unitarios medios para el transporte de mercancias en el afo 2000. Para su
actualizaciéon al afio de estudio en cuestion deberan aplicarse los IPC correspondientes.

COSTES EXTERNOS UNITARIOS POR MODO DE TRANSPORTE Y COMPONENTE DE COSTE

(€ afio 2000 / 1.000 Ton - Km) (€ 200071000 Ton - K

300,00
Costes Externos Unitarios (€/1000 Ton - Km) Ferrocarril Camion
250,00 1 Accidentes 0,00 0,00 7,80 0,00
Ruido 3,30 8,70 7,60 0,00
Contaminacion Atmosférica 8,60 15,20 4410 14,10
£00.00 Cambio Climatico 3,30 229,60 17,40 4,30
’ Naturaleza y Paisaje 0,30 3,70 3,00 0,80
Procesos aguas arriba y aguas abajo 2,50 7,20 9,10 3,30
Costes adicionales en zonas urbanas 0,50 0,00 1,50 0,00
15000 - B8 Costes marginales de congestion
’ Congestion urbana 30,90
Congestion interurbana 39,90
Total (sin considerar coste de congestion) 18,50 264,40 90,50 22,50
100,00 +--- - - - - ---- s
. W Accidentes m Ruido
50,00 B8 - Contaminaciéon Atmosférica m Cambio Climéatico
16,50 2250 m Naturaleza y Paisaje Procesos aguas arriba y aguas abajo
E— - . m Costes adicionales en zonas urbanas
0,00 — .
Ferrocarril Avion Camién Barco
Fuente: INFRAS 2004
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O A continuacion se realiza un andlisis del total de costes externos asociados al transporte de mercancias de ambito nacional a partir de
los costes unitarios antes presentados y de los volimenes de transporte de mercancia expresados en Ton - Km.

TRANSPORTE NACIONAL DE MERCANCIAS. Afios 2007-2009

Unidad: Millones Ton - Km 2007 2008 2009
Carretera 352.515,00 325.093,00 294.324,00
Ferrocarril 11.116,00 10.279,00 7.391,00
Tuberia 12.606,00 12.941,00 11.673,00
Maritimo 45.675,00 43.005,00 37.345,00
Aereo 77,00 70,00 53,00
TOTAL 421.989,00 391.388,00 350.786,00

Fuente: Los transportes y los servicios postales y anuario del Ministerio

INCREMENTO PORCENTUAL DEL IPC ENTRE EL ANO BASE 2000 Y EL ANO CONSIDERADO

Incremento % desde ano 2000 2007 2008 2009
IPC 25,60% 27,40% 28,40%
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (INE)

VALORACION COSTES EXTERNOS DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA. Afios 2007 - 2009

Unidad: Millones € 2007 2008 2009
Carretera 40.069,68 37.482,25 34.201,04
Ferrocarril 258,29 242,27 175,57
Maritimo 1.290,78 1.232,74 1.078,90
Aéreo 25,57 23,58 17,99
TOTAL 41.644,31 38.980,83 35.473,49

Fuente: INFRAS 2004, Los Transportes y los servicios postales y anuario del Ministerio,
Instituto Nacional de Estadistica (INE) y elaboracién propia

REPARTO DE COSTES EXTERNOS ENTRE MODOS DE TRANSPORTE. Afio 2009

Carretera; 96,41%

Aéreo; 0,05% Ferrocarril; 0,49%

Maritimo; 3,04%

REPARTO DE COSTES EXTERNOS ENTRE MODOS DE TRANSPORTE. Afios 2007 - 2009

% costes externos 2007 2008 2009
Carretera 96,22% 96,16% 96,41%
Ferrocarril 0,62% 0,62% 0,49%
Maritimo 3,10% 3,16% 3,04%
Aéreo 0,06% 0,06% 0,05%
TOTAL 100,00% 100,00% 100,00%

Fuente: INFRAS 2004, Los Transportes y los servicios postales y anuario del Ministerio,
Instituto Nacional de Estadistica (INE) y elaboracién propia
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4.4

QO  El manual (“Handbook on estimation of external costs in the transport sector’) desarrollado en el marco del Estudio de Medidas y
Politicas de Internalizacion de todos los Costes Externos del Transporte (IMPACT) muestra un amplio abanico de datos de
entrada y salida, con una compleja metodologia de calculo. Dicho manual tiene por objeto permitir diferentes tipos de estimaciones de
los costes externos segun la informacién disponible, diferenciando tres niveles:

o Primer nivel: Se trata del calculo mas preciso, y consiste en emplear la metodologia propuesta en el manual con el fin de
producir cifras particularizadas, basadas en la informacién propia disponible. Requiere muchos datos de partida y es util para
analisis de detalle. Permite realizar enfoques muy diferentes a los propuestos en el manual.

o Seqgundo nivel: Si se pretende hacer una transferencia de los valores existentes a areas especificas y situaciones de tréafico
concretas, se pueden emplear los valores de entrada proporcionados en el manual y obtener los valores de salida requeridos.

o Tercer nivel: Para estimaciones aproximadas con recursos de informacién limitados, se pueden emplear los valores de salida
proporcionados por el manual para cada una de las categorias de costes externos teniendo en cuenta el enfoque de
transferencia de los valores que se propone.

O  Con el fin poder comparar los datos obtenidos en base al estudio de INFRAS, se intenté utilizar este manual para obtener la valoracién
monetaria de los costes externos, pero tras un andlisis de los valores de salida del manual se encontraron las siguientes dificultades:

o Los valores de salida presentados en el manual se expresan en vehiculos-Km., por lo que un primer inconveniente es el paso a
la unidad de Ton — Km. empleada en el presente Observatorio, dada la casuistica que se daria.

o Por otra parte, a pesar de que las cifras presentadas son representativas de los paises europeos occidentales, la transferencia
de los valores a situaciones especificas de trafico resulta inabordable.

O  En conclusién, en el caso que nos ocupa, con un analisis macro de la situacion existente, resultaba realmente complejo obtener
valores representativos y comparables con los valores antes presentados.
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Tipos de Transporte Combinado no Acompainhado

El Transporte combinado carretera -ferrocarril se refiere al transporte intermodal de
mercancias en el que los recorridos principales se realizan en tren, con un minimo
recorrido posible en carretera, exclusivamente en la etapa inicial y la final (acarreo).
El transporte combinado se puede dividir en dos tipos:

1. Transporte no acompainado: transporte de una unidad de transporte
intermodal — UTI (contenedores, cajas méviles o semi-remolque -sin traccion
auténoma). Un elemento caracteristico de este transporte combinado no
acompanado es que las unidades de carga suelen ser cargado en posicion
vertical entre los diferentes modos de transporte. EI transporte no
acompanado es mas econdmico debido a su mejor capacidad de carga /
cociente de peso muerto. La distancia media recorrida por un lote de
transporte combinado no acompariados en Europa es de entre 700 y 800
kilbmetros. A continuacion se mencionan distintas técnicas existentes:

o Transporte de contenedores o cajas moviles: el transbordo de la
carretera al ferrocarril se realiza mediante grias poértico o reach
stackers u otro tipo de sistemas elevadores.

W

o Transbordo de semirremolques: la utilizacién de vagones poche es
una de las técnicas mas utilizada para el transporte de semirremolques
no acompanados. Las caracteristicas operativas de este método son:
con la ayuda de una graa pértico o carretilla elevadora dotada de un
accesorio de pinzas, se eleva el semirremolque para depositarlo sobre
la cuna del vagdén o sobre el pavimento, segun sea una operacion de
carga o descarga. El vagon dispone de un piso rebajado sobre el que
apoyan las ruedas de los ejes del semirremolque.
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o Otfras alternativas de transporte combinado no acompafado de semirremolques son:

+ El sistema Modalohr tecnologia experimental de la sociedad alsaciana Lohr, que utiliza vagones con doble chasis rebajado,
apoyados en 3 boggies clasicos, y que permite embarcar varios vehiculos simultaneamente, oblicuamente por un lado a
través de un giro pivotante de la plataforma. Al realizar la carga y descarga lateralmente, permite una mayor rapidez de esta
operacion y la posibilidad de que la cabeza tractora no tenga que viajar en el tren.

+ El sistema ResoR@il, que utiliza vagones con piso mévil sobre boggies clasicos. En las estaciones, el piso esta en posicién
elevada, al nivel del muelle, permitiendo al camion subir sobre el vagon. Fuera de las estaciones el piso se pone en posicién
baja, para poder pasar por los tineles. El método de embarque de este sistema permite cargar solo el semi-remolque v,
en consecuencia, evita transportar las tractoras.
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+ La técnica bimodal (Transtrailer): consiste en el acoplamiento 1
horizontal de semi-remolques de carretera que, con pequefias
modificaciones, pueden constituir trenes sin necesidad de vagon ni 2 4 :Ihﬂ P ey "'*""":""“_i‘i
de instalaciones de gruas en terminales, apoyando sus extremos : m e e
sobre boggies especiales para ésta técnica. No se precisan i[ = AP v ".; e Fy—
movimientos verticales de estas UTIs. Permite que el modo 3 e oTe B oToTo N = - « I | =S
carretera pueda acceder a multiples puntos de carga proximos a i ,m i
una terminal ferroviaria y formar un tren completo hasta otra 4 s V":':':JT e Jvm_J_
terminal de destino donde se hace la distribucion puerta a puerta. R : 1
Puede sustituir con ventaja la distribucién de vagones aislados en i EE S | o T —
terminales pequefias de trafico limitado. 5 e | — =T 4
El sistema operativo de la técnica bimodal es el siguiente: @ R | g
— El semirremolque llega a una terminal en la que con la 6 FoToix o smma'e: » SR B~~~ -~ I == o~ . 4
propia cabeza tractora se hace la maniobra de situarle a =1 .

N ; - L \ [~ AP [ AP
continuacion de otro vehiculo similar que apoya sobre un 7 _ lf ——— _'_‘}_ = s
boggie. le e ol

— Cada semirremolque se apoya por sus extremos en dos
boggies que comparte con otros semirremolques. —

— Formando asi el tren, éste es arrastrado por una locomotora ' ™ r.lac:,a:
hasta el punto de destino, donde se hace la operacion "
inversa, apoyandose en al cabeza tractora que llevara el ﬂecw ! $ | e
semirremolque al almacén. | i .

« Existen otras técnicas menos utilizadas, como por ejemplo:
sistemas CargoSpeed, vagon esqueleto, etc.
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Tipos de Transporte combinado acompanado

2.

Transporte combinado acompanado: transporte de un vehiculo de transporte por carretera entero, acompanado por el
conductor, mediante tren. Asimismo se llama ferroutage, al término genérico utilizado en Francia para designar el conjunto de
las técnicas que permiten cargar camiones completos sobre un tren: cabeza tractora + semirremolque + conductor (la expresion
usada en inglés es piggyback traffic).

o A continuaciéon se mencionan algunas de estas técnicas :

« Carretera Rodante: Es una tecnologia, de origen suizo,
para transporte de camiones enteros y de vehiculos
articulados utilizando vagones con plataforma extra-baja
sobre ruedas de diametro reducido que permiten
transportar el camion encima. El embarque de los
camiones es longitudinal, por una extremidad del tren,
pasando un camion tras otro, hecho que obliga a viajar
con la cabeza tractora del camion. Esta técnica permite
acoger la mayoria de los remolques en explotacién sin
modificacion ni levantamiento del remolque y es utilizada
en el tunel bajo el Canal de la Mancha (EUROTUNEL) y
en los Alpes centrales y orientales en Suiza, ltalia,
Alemania Austria y Eslovenia (HUPAC).

+ Los sistemas de plataforma rebajada Modalhor y

ResoR@il (comentados anteriormente), permiten
también el transporte combinado acompanado.

——

Plac B 10 T
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T R .
G O T ENE ENTIEICanGCIESI ConteEnerzada por Carretera

EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y

Volumen de transporte de mercancias contenerizada por Carretera en la

UE-27 DE CONTENEDORES EN LA UE-27 (CUOTA). (Millones de Tn- km).
2007-2009
1800.000 - Total Carretera

Q El transporte de mercancias por carretera en la UE-27 (a 1'600'000 Total contenedores
excepcion de los paises que se mencionan en la nota adjunta), 1:4002000 I ™
ha tenido una evolucién negativa en los udltimos tres afos S o A ) D N

o . - 1.476.722
con un decrecimiento medio anual del 10,47% de las § 00000 - | . R i
. o N 1.333.606
toneladas — km transportadas, con un decrecimiento del 11% en 8 800000 -
- o ~ = i 2 600.000
el afo 2008 y del 9% en el afno 2009 con respecto al afo anterior s oo 6,84% 7,33% 6,49%

O El transporte de mercancia contenerizada también sufrié un = 200'000 108,200 86.491
descenso del 12,80% medio anual de las toneladas-Km. 7 b3 B -

O El grado de contenerizacidon de la mercancia transportada en 2007 2008 2009
carretera en la UE-27 en el ano 2009 fue del 6,5% frente al Afos Fuente: Eurostat
grado de contenerizacion del 7,33% del afo 2008 (en
toneladas-Km.) EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE CONTENEDORES POR

. . CARRETERA. UE-27 (Millones de Tn- km). 2007-2009

O El 47% de la mercancia contenerizada se transporta en gran ( )
contenedor, es decir en contenedores de 20 y 40 pies, mientras 120.000
que el 53% restante se transporta en otro tipo de contenedores. 100.000 1

£
¥ 80000 | 41.021
kS 25.623
TRANSPORTE EN UNIDADES DE TRANSPORTE INTERMODAL (UTls) POR 2 60000 - :
CARRETERA EN LA UE-27 . ANO 2009 2
S 40.000
= 52.700 67.269 60.868
20.000
0
Gran Contenedor
Otros 47% 2007 2008 2009
Contenedores = Otros Contenedores Afos
53% | 1 Gran Contenedor
—— Total contenedores
Fuente: Eurostat Fuente: Eurostat
(*) Datos No Disponibles:
Datos Carretera de 2007 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta, Hungria, y Luxemburgo
Datos Carretera de 2008 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta,Hungria, y Reino Unido
Datos Carretera de 2009 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta,Reino Unido, y Grecia
E‘ TAN S[ﬁ:l OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO 50
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Cuota del transporte de mercancias

contenerizada por Carretera en la UE-27

Q Con el fin de evaluar la importancia del
transporte  contenerizado en el
transporte de mercancias por carretera
de la UE-27, se ha realizado la cuota
de la mercancia contenerizada sobre
el total de la mercancia movida en
carretera, en Toneladas-Km.

O  Se puede observar en el grafico adjunto
la evolucion del grado de
contenerizacién en los distintos paises,
se observa que Rumania es el pais
con mayor grado de contenerizacion
(19%), seguido de Chipre (16%) y
Alemania (14%).

Q  El grado de contenerizacion de Espana
en el ano 2009 fue de 2,99%,
habiendo descendido en los ultimos
anos, por causa de la reduccion del
volumen movido por carretera, ya que
en el afo 2007, la cuota de
contenerizacion fue 3,51%

O La cuota de contenerizacion en 2009
de los paises vecinos es semejante a la
de Espana, Francia con un 3,53% de
las toneladas-Km. y Portugal con un

Cuota 07 Cuota 08 Cuota 09
(%) (%)

[ Cuota de transporte por carretera de contenedores

élgi 8,0 =5
e RS .~ . sobre el total del transporte de carretera
Republica Checa| 5,7 6.5 47 Y Evolucién 2007-2009 en la UE-27
Dinamareal 00 | 00 | 090 . . (Datos de origen en toneladas-kilometro)
Alemania, 110 | 134 134
Estonia 58 5.1 47 ) ;. -
Grecia| 24 32 00 {
Espaia] 35 33 3,0 £ Al pew
Francia| 33 34 35 4 i
Italia] 0,0 0,0 0,0 : \ g vallgion:
Chipre| 134 154 158 4/ y W A Y ﬁ:g 588; i
Letonia] 0,0 00 8 Fo i . 3 o Afio 2008 =2
Lituania 1.9 13 1.1 : ;‘ | 070809
Luxemburgo] 00 | 74 | 81 3 . § Q}EEV/ &f-'f'ﬁ“’”“ Fais
Hungria| 0,0 00 | 27 : g ¢ T Eetg . \
Paises Bajos| 123 18 126 ] } T, . P:hi"z‘ee&“g'c“‘“ [l 6ran contenedor
Austria| 245 3,0 34 | , T N e .Otros contenedores
Polonia| 16 5"9"’"’2,. 4 L 9

Portugal 1,5

Rumania, 284
Eslovenia 4,0

Eslovaquia 16

7 Alemania - Auslna’;

Luxembu rgo

1 S L
¥ - 4 i
| Lﬂ!uamaf ‘_(

m { L
o Hungria) |

by
Finlandia 2,4 '
Suecia| 52 s o ores .
Reino Unido| 60 | 5 \ . &
Maita 0.0 s Pawes Bajos i
‘olonia f

Irlanda 0,0 Repabllca Che:a 3 s

ey o ¥

‘ . i 48 - ! &

- ‘ o Qe quia . "i

»
Francia : g &
2 ~ > -
%} _y“ 7 A 8
n‘oé-zxa av-fn i
E;t?nuga't Espafia , @ S

WMalta

Elaboracion propia.
o -
2,10% de las toneladas-Km. (*) Datos No Disponibles:
Datos Carretera de 2007 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta, Hungria, y Luxemburgo
Datos Carretera de 2008 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta,Hungria, y Reino Unido
Datos Carretera de 2009 : Italia, Dinamarca, Irlanda, Malta,Reino Unido, y Grecia
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TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN ESPANA. Afio 2007-2009. Miles de Toneladas

Unidad: Miles de Toneladas 2007 2008 2009
INTERNACIONAL +TRANSITO (Veh. Espainoles y Extranjeros)  137.883 132.295 95.878
El transporte de mercancias en Espafna (nacional e internacional) it siiolpaEs pan 11.088 10.672 6.358
P . e . INTERNACIONAL (Veh. Esparioles y Extranjeros) 126.795 121.623 89.520
esta basado de manera muy Slgnlflcatlva en el transporte por Con origen/destino a traves de los Pirineos 100.912 97.128 68.017
carretera. Con origen/destino Portugal 25.883 24.495 21.503
El trafico internacional de mercancias por carretera alcanzan % Transp Internac. realizado por Veh. Pesados Esparoles 51% 55% 67%
en el ano 2008 segun el Observatorio de los Pirineos (actualizado) NACIONAL (Veh. Espafioles) 2344762 2.053.392  1.651.694
y el de Espana — Portugal, 121,6 millones de toneladas y 132,3 QLo e 671.245  578.841  427.535
. . . , . ~ , INTER+INTRAREGIONA L 1.673.517 1.474.551 1.224.159
millones si se mcluyg el traqsnto por Eseana. Segun Eurostat, INTERREGIONAL 381359 350275 305.001
el volumen del trafico internacional en el ano 2009, alcanzé 89,5 INTRARREGIONAL 1292158 1124276  919.158
millones de toneladas, un 26% menos del trafico registrado por los g’;:_\';f:‘;m"‘“- e  NeRiction 2408977 2120493 1711314
Observatorios transfronterizos en el afio 2008. TOTALNACIONAL (Veh Espaioles) MAS INTERNACIONAL T
Q La evolucion del transporte interior de mercancias (interregional (N EeR ANOL PRI ET RANEO
e intrarregional) por carretera entre 2007 y 2009 muestra un Fuente: .
.. . 1-Nacional: EPTMC (Vehiculos Esparioles)
decrecimiento medio anual de las toneladas tl’ansportadas del 2. Internacional y Trénsitosuan”q 20%7 y 2008: Observatorios transfronterizos con Francia y Portugal.
(Vehiculos Esparioles y Extranjeros)
26,6%, ese decrecimiento asciende a 2.4% entre 2004-2008 3. Internacional y Transitos afio 2009: Eurostat (Vehiculos Espafoles y Extranjeros)
(] Las toneladas-Km. del transporte interior decrecen de media EVOLLCION DEL TRANSPORTE DE MERGANGIAS POR GARRETERA Y
- o i ’ ~
anualll .entre 2,007 2009 .un 10,7% cuando anteriormente antes de DE CONTENEDORES DE LOS VEHICULOS ESPAROLES (CUOTA)
la crisis crecia de media anual entre 1993-2008 un 5,5% y un (Millones de Tr km). 2007-2009
3350/0 entre 2004'2008 300.000 Total Carretera
O La evolucion de las toneladas transportadas en contenedor 250000 J Total contenedores
de los vehiculos espafioles entre 2007-2009 mostr6 un 258.869 242.978
decrecimiento medio del 8% y 17% de las toneladas-Km. 200000 == [T R 911801
O La cuota de contenerizacion del transporte en carretera de los 160.000 -
vehiculos espafoles medido como porcentaje del total de las 00,000
toneladas-Km. transportadas, ha descendido del 3,51% en el 3,51% 3,34% 2,99%
= o = 50000 - NN - JEEEN- - N
ano 2007 al 2,99% en el ano 20009. 9.086 8.105 6.333
0
2007 2008 2009
Afos
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El Transporte Combinado Carretera — Ferrocarril en Europa

U Para analizar la situacion del transporte combinado carretera — ferrocarril, se recogen los datos de la Unién Internacional de
Ferrocarriles (UIC) recopilados en su “Informe 2010 sobre Transporte Combinado”. Esta publicacion periddica, elaborada en
nombre de UIC, aborda temas como prondsticos de crecimiento para transporte combinado nacional e internacional, estructuras de
mercado, modelos de negocio, cuota de mercado por segmentos de trafico, etcétera.

O  Antes de describir el volumen de mercancias , se diferencia para el transporte no acompanado los siguientes tipos de mercados:

o Transporte de Contenedores Maritimos en el Interior (“Container Hinterland Transport”): es el transporte de
contenedores maritimos entre los puertos y las areas interiores de los paises. Los contenedores casi exclusivamente
transportan mercancia transcontinental, es decir, mercancias con origen o destino en el extranjero, y sélo una proporcion muy
pequena son mercancia europea en cabotaje.

o Transporte Continental: es el transporte de mercancia con origen y destino terminales ferroviarias europeas ( incluye el trafico
de corta distancia, por ejemplo trafico entre el Reino Unido y Europa continental, entre los terminales terrestres e instalaciones
portuarias). Para el trafico continental los clientes intermodales suelen utilizar equipos “europeos”, es decir, contenedores
nacionales, cajas moviles, semirremolques elevables.

O  Adicionalmente distingue para el transporte acompanado y no acompanado los siguientes ambitos:

o Nacional: recoge los servicios de transporte intermodal que son realizados completamente en la red ferroviaria de un Unico pais
europeo, incluso si la mercancia viaja de un pais a otro.

o Internacional: estos servicios intermodales deben al menos atravesar una frontera nacional.

O El estudio recoge a todos los
miembros de la UE, mas Noruega,
Suiza, Croacia y Turquia, asimismo
(al menos) el transporte internacional NACIONAL NACIONAL

hacia y desde Bosnia, Serbia, CONTINENTAL MARITIMO
Macedonia 'y Ucrania.

INTERNACIONAL INTERNACIONAL
CONTINENTAL MARITIMO
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El Transporte Combinado en Europa en el aiio 2009 alcanzé6 169,7

GOBIERNO MINISTERIO
w, DE ESPAMA DE FOMENTO
]

millones de toneladas, siendo el 91% transporte no acompafnado y
el resto 9% transporte acompanado.

mm

El transporte intermodal carretera — ferrocarril en Europa,
segun los datos de la UIC, movié en el aiho 2009 a 169,7
millones de toneladas (16,5 millones de Teus), con un
decrecimiento medio anual del 4,6% sobre las toneladas
movidas en el afio 2007 pero con un crecimiento medio anual
de un 4% sobre las toneladas del 2005.

El 91% del transporte combinado corresponde al transporte
no acompafhado (contenedores, cajas mdbviles vy
semirremolques) y el 8,9% del transporte acompafhado
(carretera rodante). El 57,9% se transportdé en ambito nacional y
el 42,1% en ambito internacional.

El transporte no acompainado descendié6 un 5,5% anual
entre el aino 2007 y 2009. El 55% de este tipo de tréfico es el
movimiento de los contenedores que llegan a los puertos y el
45% restante se refiere al movimiento de contenedores entre
terminales interiores.

El transporte acompanado, por el contrario, presenté en el
afo 2009 un crecimiento medio anual del 5,4% respecto al
afo 2007. El numero de vehiculos — camiones - transportados
en este tipo de técnica ascendié en el afo 2009 a 438.596, con
un crecimiento medio anual respecto el afio 2007 del 3,4%.

0.2, \olurner) cls

brVolumeneside Transporte
[mercancias liransporte Combinado
EVOLUCION DEL TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA -FERROCARRIL

EN EUROPA (2005-2009)

200.000.000 20.000.000
18.323.197
180.000.000 /A‘\'ﬁ 470,798 o000
160.000.000 145@ — 16.000.000
#0.000.000 + 14.000.000
§ 120.000.000 + 12.000.000 -
S 10.000.000 - 10.000.000 &
»
E 80.000.000 + -+ 8.000.000
-
60.000.000 + -+ 6.000.000
40.000.000 + -+ 4.000.000
20.000.000 + -+ 2.000.000
0 } } r 0
2005 2007 2009
Afos Acompanado (Toneladas)
Fuente: UIC mm No Acompaiado (Toneladas)
—gr—Total ( Teus)
TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA- FERROCARRIL EN EUROPA.
Toneladas Brutas. Afio -2009.
Tipos de Contenedores
Toneladas Brutas TOTAL %
Continental Maritimo Interior
No Acompanado 70.002.739 84.539.361 154.542.100 91,1%
Nacional 30.199.059 61.313.241 91.512.300 53,9%
Internacional 39.803.680 23.226.120 63.029.800 37,2%
Acompanado 15.116.900 8,9%
Nacional 6.766.143 4,0%
Internacional 8.350.757 4,9%
TOTAL 70.002.739 84.539.361 169.659.000 100%
Camiones 2005 2007 2009
Acompahado
Nacional 44.553 127.628 186.704
Internacional 278.505 282.255 251.892
TOTAL 323.058 409.883 438.596

Fuente: UIC
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Cuota del transporte de mercancias contenerizada por Ferrocarril en la UE-27

O Al igual que con el transporte por
carretera, para evaluar la importancia del
transporte contenerizado en el transporte
de mercancias por ferrocarril de la UE-27,
se ha calculado la cuota de la mercancia
contenerizada sobre el total de la
mercancia movida en ferrocarril, en
toneladas-Km.

O  Se puede observar en el grafico adjunto la
evolucion del grado de contenerizacion en
los distintos paises, se observa que ltalia
es el pais con mayor grado de
contenerizacion (45%), seguido de
Holanda (33%) y Alemania (33%).

Q El grado de contenerizacion en
toneladas-Km de Espana en el afo
2009 fue de 33%, influyendo en este ratio
los factores geograficos de los paises

O La cuota de contenerizacién en 2009 de
los paises vecinos es menor a la de
Espafna, Francia con un 22% de las
toneladas-Km y Portugal con un 20% de
las toneladas-Km.
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Cuota de transporte por ferrocarril de contenedores

@

sobre el total del transporte de ferrocarril
Evolucién 2007-2009 en la UE-27

(Datos de origen en toneladas- kilometro)

45%

Evolucion:

Afo 2007 10%
Afio 2008 % D
Afio 2009 =

07 08 09

=it . Contenedor y caja mavil

' Tipo de vehiculo .Transpone acompafado

Afic 2005 Transporte no acompafiados

Cuota 07 Cuota 08 Cuota 09
Pais (%} (%) (%)

Bélgica 259 299 32,7

Bulgaria| 65 103 | 183

Republica Checa 9,5 11,1 11,3

Dinamarca| 256 422 323

Alemania| 2538 353 335

— Estonia| 45 62 82
o Grecia| 155 17,6 0,0
[Espana| 300 | 340 | 334

Rumania Francia 0,0 0.0 225
Halia 38,0 0.0 457

T Chipre| 0,0 0,0 00
Letonia 08 08 12

Lituania 22 27 2.0

S Luxemburgo| 0,0 00 | 00

_ Hungria| 135 7.8 14,6

Paises Bajos| 293 288 336

Austria/ 279 14,6 230

Polonia| 28 42 | 82

G ks Portugal| 186 188 200
Rumania| 338 36 26

_Eslovenia| 185 185 | 240

Es ﬂ .5 18 20

6.2 54 | 58

~ Suecia| 131 299 | 00

Reino Unido| 29,1 251 315

Malta 0.0 0.0 Q.0

Irlanda 0,0 0,0 13.9

Inginieiln Rl',llJ'ﬂ
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EVOLUCION TRANSPORTE COMBINADO NO ACOMPANADO DE LA UIRR

La UIRR movid, en el afo 2009, 61,4 millones de toneladas

Con nuevos Sin nuevos
miembros miembros

O Los miembros de la Union Internacional de Transporte Combinado O Nacional ONactonal
Carretera/Ferrocarril (UIRR), la asociacidon mayor de empresas de transporte
combinado, transportaron en el afio 2009, 61,4 millones de toneladas (5,6
millones de Teus) y 38.898 millones de Toneladas-Km.

O La crisis-desaceleraciéon econdmica ha provocado un descenso importante en
el comercio y la circulacion de mercancias en toda Europa en 2009. Como
consecuencia, los operadores de transporte combinado han experimentado la g
primera caida global de los envios de transporte no acompafiados en diez “
anos. Considerando que el sector de la carretera registré una reduccién del
trafico global de sélo el 10%, el negocio no acompanado total de las
empresas de la UIRR (excluyendo los nuevos miembros) sufri6 mucho mas
con una disminuciéon del 19% (es decir, 500.000 menos los envios en
comparacion con 2008). El trafico hacia y desde la Peninsula Ibérica también o
registré una disminucion sustancial de cerca de 10.000 envios menos que en B Y % % B % % B B %
2008 (-16%). Fuente: Ui EVOLUCION TRANSPORTE COMBINADO ACOMPARNADO DE LA UIRR

Q El transporte acompafado se ha visto menos afectado por la crisis
economica en 2009, habiéndose reducido el volumen movido por la 0
UIRR un 3%. La tasa de crecimiento de esta técnica en los ultimos tres afnos ,;;S
un promedio de 18%. y

U La disminucién del 3% de 2009 se traduce
a poco menos de 13.000 camiones llenos, en comparacion 8ls )
a 2008. 5 -

O Launica empresa espanola perteneciente a la UIRR es Combiberia.

Internacional & Internacional
(@ Total @ Total

1000

() Nacional
% Internacional

~
)
< - Total
e =
e |

&
§

‘.'aao

300
609
1

NOTA

Q La Unién Internacional de Transporte Combinado Carretera/Ferrocarril (UIRR), es una de las asociaciones )
europeas mas importantes de operadores de transporte combinado carretera/ ferrocarril. Esta compuesta de 18 (
miembros: Adria Kombi (Eslovenia), Alpe Adria (ltalia), Bohemiakombi (Republica Checa), Cemat (ltalia),
Combiberia (Espafa), Crokombi (Croacia), Hungarokomnie (Hungria), Huoac (Suiza), Hupac NV (Holanda), ICA
(Austria), IFB (Bélgica), Kombiverkehr (Alemania), Naviland Cargo (Francia), Novatrans (Francia), Okombi . ’ F

(=] 4 k- 5 4 " + 4
(Austria), Polzug (Alemania), RAlpin (Suiza) y Rocombi (Rumania). Fuente: UIRR % %! % sz '?ﬁ, % ;% ‘%bg ‘%&& ‘%b
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S ) ’ ) EVOLUCION COMPARADA DEL TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA -
La participacion del transporte intermodal en Europa esta creciendo en FERROCARRIL Y DEL TOTAL DE TRAFICO FERROVIARIO EN EUROPA. 2005-2009.

los ultimos ainos Miles de Toneladas

1.400.000
O  Si se realiza la comparacién del transporte combinado en Europa con el 1.200.000
transporte total del ferrocarril en miles de toneladas se observa, que el
. : 3 1.000.000 -
transporte combinado ha crecido levemente desde el afo 2005, g s COMBINADO CARRETERA FERROCARRIL
~ . el
representando en el afio 2009 un 14,1% de las toneladas movidas en g | 800.000 - --------- —a—TOTAL FERROCARRIL EUROPA
. ~ (o)
ferrocarril frente al 13,6% del afio 2005. 5 600.000 & - -
1723
o L _ vwvssm-——— — EBPVYVYE — — — — — _ L
. o S | 400.000 13,6% 14,2% 14,1%
Q  Para comparar las toneladas-kilometros, los datos disponibles son los de a 200000 b
Unién Internacional de Transporte Combinado Carretera/Ferrocarril (UIRR), l| |l ml II II II
0 4

el transporte combinado carretera — ferrocarril, ascendié a 38.898

. , 2005 2007 2009
millones de Toneladas-Km lo que representa tan sélo un 11% del total

Miles de Toneladas 2005 2007 2009

del transporte por ferrocarril en la UE-27. A pesar de la poca  Fwemever&resa B0C 144.654 186563  160.659
representatividad del transporte combinado en el afio 2009, se observa que ES;S; ZFCC 1.059.728 1.317.998 1.200.385
ha crecido desde el afo 1995, donde el transporte combinado representaba
el 6% de las toneladas-kilbmetros movidas por ferrocarril de la Union EVOLUCION COMPARADA DEL TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA —
Europea FERROCARRIL DE LA UIRR'Y DEL TOTAL DE TRAFICO FERROVIARIO EN LA UE-27.
' 1995-2009. Miles de Millones de Toneladas- Km
500
. 450
NOTA METODOLOGICA 5 400 -
Q Para la estimacion de las toneladas en Ferrocarril: se estima mediante la E 350
suma de transporte nacional y transporte internacional saliente para evitar g 300 4 - - -
duplicidades de lo declarado por cada pais. § o50 | o m=mm COMBINADO UIRR _
Q Para la estimacidn de las toneladas-Km en Ferrocarril: se ha considerado 2 200 b oo ___ s+— TOTAL FERROCARRIL UE 27 | _
el total declarado por cada pais, debido a que cada pais declara las %
Toneladas-Km. realizadas en su propio territorio. ; 150 + 11%
g 100+ 6% 7%
50 1 38,8

25,0
ola . pm wa FH FH F1 B0
1995 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fuente: UIRR y Eurostat
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El transporte combinado carretera-ferrocarril entre Espaia y Europa ascendié en 2.009 a 1.491.009 toneladas

U De las 1.491.009 toneladas de transporte combinado carretera-

ferrocarril que se movieron en 2.009 entre Espaﬁa y Europa, un 28,5 % TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA- FERROCARRIL ENTRE ESPANA Y EUROPA. Afio -2009.

(425.327 Ton.) corresponden a traficos con Portugal, el 71,1 % (1.060.834 2009 TONELADAS utis TEUS
Ton.) arelaciones con el resto de Europa y el 0,3% restante a transitos. ESPANA - PORTUGAL
U Respecto a unidades de transporte intermodal, se alcanzaron en 2.009 OR ESPANA 229.721 12.911 21.020
86.868 UTIS, equivalentes a 119.510 TEUs. DEST ESPANA 195.605 i = ool
o Las empresas ferroviarias que sirven las relaciones con Portugal son 2 tote] Fpala Poriuga) e 210 2o
Renfe, con un 21 % de las Ton., e Ibercargo Rail (Takargo-Comsa) il gl
’ » ’ OR ESPANA 390.280 31.307 37.890
con un 79 %. DEST ESPANA 670.554 30.167 37.645
o Por otra parte, las empresas que sirven las relaciones con el resto de Sub total Espafia-Resto Europa __ 1.060.834 61.473 75.535
Europa son Renfe, con un 98 % de las Ton., y Eurocargo entre TRANSITOS 4.845,40 269,00 304,00
Espaina y Reino Unido, que supone solo un 2%. TOTAL 1.491.009 86.868 119.510
o Los traficos operados por Renfe en territorio espafnol pueden ser Fuente: Renfe, Ibercargo Rail y Eurocargo.

propios o0  subcontratados a Renfe por diversos operadores
intermodales (Combiberia y otros) como empresa ferroviaria
prestadora de la traccion.

TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA- FERROCARRIL ENTRE ESPANA Y EUROPA. DETALLE POR EMPRESAS FERROVIARIAS. Afio -2009.

P, ORIGEN ESPANA DESTINO ESPANA TOTAL ESPANA
Toneladas uTiIs TEUS Toneladas uTis TEUS Toneladas uTis TEUS
ESPANA - PORTUGAL
RENFE 72.960 3.704 5.344 18.208 3.568 4.911 91.168 7.272 10.255
IBERCARGO RAIL (Takargo - Comsa) 156.761 9.207 15.676 (1) 177.398 8.627 17.740 (2) 334.159 17.834 33.416 (2)
Sub total Espafa-Portugal 229.721 12.911 21.020 195.605 12.195 22.651 425.327 25.106 43.671
ESPANA - RESTO DE EUROPA
RENFE 379.080 30.560 36.770 659.354 29.420 36.525 1.038.434 59.980 73.295
EUROCARGO 11.200 (1) 747 1.120 (2) 11.200 (1) 747 (2) 1.120 (2) 22.400 (1) 1.493 2.240 (2)
Sub total Espafia-Resto Europa 390.280 31.307 37.890 670.554 30.167 37.645 1.060.834 61.473 75.535
TRANSITOS 4.848,40 289,00 304,00
TOTAL 620.001 44.218 58.910 866.159 42.362 60.296 1.491.009 86.868 119.510
(1) Datos estimados en base a publicaciones en articulos. Fuente: Renfe, Ibercargo Rail y Eurocargo.
¢ (2) Datos estimados de acuerdo a las siguientes equivalencias: 10 Ton.=1 TEU y 1 UTI= 1,5 TEUS.
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U Las relaciones de transporte combinado carretera-
ferrocarril en 2.009 entre Espaia y Europa se realizaron

mayoritariamente con Alemania, y en menor medida con
., v P Bélgica y Portugal, alcanzando estos tres paises una cuota
22400 Ton. | _ N — - At W del 98 % (en Ton.):
b T m n..'?::-AUS;R”ﬁ' j o Alemania: 695.004 Ton. (49%).
-
_.:";. FRANCIA 4 h :' P g, o Bélgica: 371.881 Ton. (26%).
: 3 4 5 : o Portugal: 333.312 Ton. (23 %).
! 2'_753 To'n_ 3 s Q El transporte combinado total de importacién (origen en
24T°n‘.__: - Europa y destino Espana) fue mayoritario sobre el de
‘.‘ H "'.-l-- -‘-‘,f - exportacion y alcanz6 un 62% del trafico total (en Ton.).
e e % 0O Estas relaciones de tréafico fueron realizadas por las empresas

ferroviarias Renfe, Ibercargo Rail (Takargo-Comsa) vy
Eurocargo, que aparte de traficos propios pueden servir

L2
*
.
.
.
.
.
.

1.409 Ton.

¢ S aw
< ‘jll!l" ‘I|=‘l::'
PORTUGAL [~ -

334.159 Ton. e R traficos de otros operadores intermodales.
P VS >
TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA- FERROCARRIL ENTRE ESPANA Y EUROPA. DETALLE POR PAISES. Afio -2009.
2.009 ORIGEN ESPANA DESTINO ESPANA TOTAL ESPANA
O NOTA: Las diferencias entre los
PAIS Toneladas UTIS TEUS (1) Toneladas UTIS TEUS (1) Toneladas uTIs TEUS (1) traficos de transporte combinado
Alemania 273.669 15.206 27.367 421.335 15.883 42.134 695.004 31.089 69.500 carretera-ferrocarril de la tabla
Belgica 106.195 7.976 10.620 265.686 10.464 26.569 371.881 18.440 37.188 de la presente pégina y la de la
Portugal 156.761 9.207 15.676 177.398 8.627 17.740 334.159 17.834 33.416 pdgina anterior esta motivada
Reino Unido 11.200 747 1.120 11.200 747 1.120 22.400 1.493 2.240 por las diferencias de las fuentes
Francia 1.801 508 180 952 253 95 2.753 761 275 de datos utilizadas. No obstante,
Suiza 0 0 0 1.640 78 164 1.640 78 164 esta diferencia se halla entorno
ltalia 588 21 59 821 28 82 1.409 49 141 al 4% (en Ton)., por lo que se
Austria 24 12 2 324 12 32 348 24 35 considera poco significativa.
TOTAL 550.238 33.677 55.024 879.356 36.092 87.936 1.429.594 69.768 142.959
'?l e — ¢ (1) Datos estimados de acuerdo a la siguiente equivalencia: 10Ton.=1 TEU Fuente: UIRR, Ibercargo Rail y Eurocargo (estimados) 59
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El transporte combinado en el ambito nacional alcanz6 en 2009 un total de 4.098.150 toneladas

U El transporte combinado carretera - ferrocarril en el ambito nacional alcanzé en 2009 un total de 4.098.150 Toneladas, realizado en
un 82 % por Renfe y en un 18 % por el resto de empresas ferroviarias privadas. En unidades de transporte intermodal, se alcanzaron en
2009 un total de 255.130 UTIS, equivalentes a 402.291 TEUs.

O Respecto a la evolucion, el transporte combinado de ambito nacional ha decrecido entre los afios 2007 y 2009 en un -6%, con un
crecimiento intermedio en 2008 hasta las 4,7 Millones de Ton.

O El mayor decrecimiento de traficos lo ha sufrido Renfe, amortiguado parcialmente por el incremento de traficos de las empresas ferroviarias
privadas, que desde que empezaron a operar en 2007 han ido incrementando sus traficos.

TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA- FERROCARRIL DE AMBITO NACIONAL. Afio (2007-2009) EVOLUCION DEL TRANSPORTE COMBINADO CARRETERA -FERROCARRIL
TONELADAS EN ESPANA (2007-2009)
2007 2008 2009  Incremento 5000000 1 o T 50000
4.500.000 -+ R -+ 450.000
RENFE 4.249.366 4.211.576 3351 1137 -21% — _\
, 4.000.000 + - - - e Y + 400.000
Otras empresas ffcc privadas 99.021 (1) 476.896 (1) 747.013 (2) 654%
3500000 +---1 H-------- 17 BEEEEEEE W EEEE + 350.000
TOTAL NACIONAL 4.348.387 4.688.472 4.098.150 -6% ™
- - - - - @®@ 3000000 +---¢+ - -------F - 4 + 300.000
(1) Fuente: Estimado a partir del Informe Anual de la Autoridad Nacional de Seguridad h] =
(2) Fuente: Estimado a partir del “Report on Combined Transport in Europe. 2.010. UIC.” % 2500000 ----¢ WN--------BF W -------8 - + 250.000 g
E 2.000.000 -+ -+ 200.000
TEUs 1500000 + 1 150.000
2007 2008 2009 Incremento 1.000.000 + -+ 100.000
RENFE 423.312 412.391 327.590 -23% 500.000 + + 50.000
Otras empresas ffcc privadas 9.902 (3) 47.690 (3) 74.701 (3) 654% 0 ; ; 0
TOTAL NACIONAL 433.215 460.081 402.291 7% Fuente: ) 2007 2008 2009
uente: Renfe, Autoridad
(8) Datos estimados de acuerdo a la equivalencia 10 Ton.=1 TEU Nacional de Seguridad, UIC.
Elaboracion: SPIM Toneladas —h—Teus
UTls
2007 2008 2009 Incremento QO NOTA: Los datos de las empresas ferroviarias privadas han sido obtenidos de la
RENFE 272,992 260.198 205.329 -25% Autoridad Nacional de Seguridad, para los arfios 2007 y 2008, no estando publicados
. . para 2009, por lo que se han estimado a partir del Informe de Transporte combinado
Otras empresas ffcc privadas 6.601 (4) 31.793 (4) 49.801 (4) 654% de la UIC. Esto puede suponer una cierta discontinuidad o margen de error en la
TOTAL NACIONAL 278.893 291.991 255.130 -9% estimacion de la evolucion de traficos.
Q Sdlo se incluyen los operadores que utilizan la red lineal de Adif, es decir, no se
(4) Datos estimados de acuerdo a la equivalencia 1 UTl= 1,5 TEUS. incluyen los datos de FEVE ni otros operadores de comunidades auténomas que

utilizan otra red.
Fuente: Fugnte: Renfe, Autoridad Nacional de Seguridad, UIC.
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Actualmente la Red de Adif tiene 86 Instalaciones Logisticas Principales

O Tras analizar los volumenes totales de mercancias transportadas, en el presente apartado se va a proceder a estudiar el trafico
intermodal en las principales terminales ferroviarias de mercancias de Espafa.

O  ADIF pone a disposicién de las Empresas

Ferroviarias y Candidatos con capacidad
asignada una amplia red de instalaciones
disefadas para facilitar el intercambio
modal, entre las que destacan las
Instalaciones Logisticas Principales. Se
trata de terminales de carga dedicadas a
prestar servicios logisticos relacionados con
la manipulacién y almacenaje de mercancia,
aportando valor afadido a a la cadena de
transporte.
La Declaracion de Red de ADIF enumera
todas y cada una de las Instalaciones
Logisticas Principales. Actualmente, segln
la recientemente publicada Declaracion
sobre la Red 2011, el total de Instalaciones
Logisticas Principales asciende a 86.

O  Por otra parte, existen en Espana una serie
de terminales de intercambio modal ligadas
a los puertos y gestionadas por empresas
privadas o sociedades con participaciones
publico-privadas. Es el caso de terminales

como las de Puerto Seco-Vicalvaro,
Azuqueca, Zaragoza Corbera TMZ,
Barcelona Puerto TCB, Bilbao Puerto ATM,
etc.

Inginietln ﬁﬁﬂ

INSTALACIONES LOG[STIC&S
PRINCIPALES DE MERCANCIAS

Bilbao Mercandias

Torrslavega o PHiuriedos ‘fﬁ hﬂﬂ..’lrun Mercancias
Tiga

Mercancias &

@ Feral
A Corufia

Lugo da Llanem"\,ie”a
San Diego &

& Soto de Rey Restoin
@ Mamporquera Altsasu
@ Busdongo @ Jindiz & ;gr‘?:r:jdas
A Susana g % Lugo Merancias Miranga e Eoro @ Pamplana s
& Ylagarcia de AR o Leén Mercandas sy e
rods . fRlEmes. . g0smes L% Brivissea * n Felices ~
Pontevedra @ & Villafria Ty Bifurcagi
Vigo-Guixar g WCurense Féculas-Navarra P Manrasa
9o {9 §Taboadela /&> 'G5 Granollers Mercancias
A= Gandaras Venta. de Bitics - o 3 b
ehas-e Zaragoza Armba J—— S, La Liagosta

o4

§”Barcelona Marrat
Barcelona Can Tunis

‘Samper
B Tarragona
Mercandas

Martorell Seat

Tejares-Chamberi . Salamanca : Teruel @
# Viciivaro Mercancias
# Madrid Abrofiigal
4 Fuentes de Ofioro Complejo Villaverde §df
f S
e, Valenda
) \ Fuente San Luis
® Cher Alczar de San Juan silla
gMercancias Mercancias %
B;da]m M ®.
Mérida Mercandias
SEEEL
Linares Bagza
= e )
’ Cémoba Mercancias ®
| & Higueran
J Escombreras @
Sevilla Majarabique 4/
Mermancias y y
Sevilla - La NegrillE))
Marcan ) Granadag
Bobadilla (%
¥ raccs
Puerto de Santa Maria Meraancias
Mercancias
.San Rogue-La Linea
MNgedms Merctligi == o>
Fuente: Declaracién sobre la Red 2011. ADIF
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Otros centros de intercambio modal

O Ademas de la red de terminales de ADIF, hay otro tipo de centros que facilitan el intercambio modal entre el ferrocarril y otros modos
(principalmente carretera, pero también barco), asi destacan una serie de enclaves logisticos intermodales o con disponibilidad de
conexion ferroviaria para transporte de mercancias. En el siguiente plano se pueden ver los 19 enclaves logisticos de este tipo que se
encuentran en funcionamiento en la actualidad.

O En la mayor parte de estos centros

logisticos  intermodales, la  terminal
ferroviaria esta promovida o gestionada por & s : o e B
una o varias entidades privadas, publicas o 14/“““"("{%"“‘"‘“’ oy 5o pueo seco s {“3“"3‘”"5“"“‘“5”” 7 { zocs i sl
. Venta qe.Ba 95 Villafria-Burgos == -’:\ B H-szﬂ.gwa L
m|XtaS :'; /7:!\“. 2 £ =i _@ ‘_,': S N £ t ﬁnﬁzﬂLdsBamlona
O  Asi sucede en los casos de la Plataforma ] wh & m{
Logistica de Arasur, CTV (Alava), Puerto S ‘l_pb;ﬁ:;';‘::f”"i *"’*“j‘“"”“?
Seco de Madrid, Zona Franca de Vigo o pos e bt ey TR i e o =
ZAL de Azuqueca (Guadalajara), entre otro. et ' <2 /j
O Sin embargo, cuatro de estas terminales g &
forman parte de la red de ADIF de / e A e o
mercancias, se trata de la Plataforma { Py T 2L dafgiors oo cante- v Fasa
Logistica de PLAZA (Zaragoza), el Puerto e
Seco de Villafria (Burgos), el Puerto Seco @ Pt ;
de Venta de Banos (Palencia) y el Parc |—  — ., N4 T R s /@/
. . 0 25 50 100 150 200 Gadir = T
Logistic de la Zona Franca de Barcelona. i P
2 - i Enclaves Logisticos
«é%aa con conexion ferroviaria
it en funcionamiento
s O Terminales de ADIF
| Otras Terminales

Fuente: Elaboracién propia
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O  En el siguiente plano se pueden ver los enclaves logisticos que se encuentran en desarrollo y en proyecto que dispondran de conexién
ferroviaria. Se trata unos 40 centros (Plataformas Logisticas, Puertos Secos, ZALES...) que previsiblemente dispondran de conexién
intermodal, 10 de ellos ya se encuentran en fase de desarrollo y los restantes en fase de proyecto.

O En su mayor parte, las terminales de
estos centros logisticos seran operados
por entidades privadas, publicas o
mixtas. Asi sera en  PLISAN
(Pontevedra), Parque Logistico de
Huesca, PLATA de Teruel o el Puerto
Seco de Antequera, todos ellos casos
em estado de desarrollo.

O Y de nuevo una minoria aprovecharan
terminales ya existentes de la red de
ADIF, con los ejemplos del Puerto Seco
de Monforte de Lemos (Ourense) y
Parque Logistico de Cérdoba)

| e SRR oy WRERRE ]
0 25 50 100 150 200

ZALSanwnder
S :’“‘”.‘x‘\‘ i *u—\ Q Ehst

Iﬁu‘emn Secc Monforde de Lemos, |
%e
.

: oo e
avedra ¢ 3 "v—\
"" Qu 9;,05TILEAm#||acmu-m, g o e { L
Tm,l« o los Vados : ﬁ?mL‘oW&e Tidalascs 7 e |
5 43 /
Validdgtd .

{ k an:stuq'b-lnd de Huesca' &

v
PLISAﬁrQE:TMS Cibrao 0 cas Vifias s
in e g o ) L
b\ fora b2 B S L@ _L0GIS Peguslgs,r
4 Intermocial Montbl ‘
1{de5 amanca T (;mm rmodal Montblane
J { .)u(.‘u e} ,ﬁf, ‘\ o 4L del de Tarragona
i A 25 CT Guadalajara P )
.~ Enclave Log. ‘ _fj E" MecoA2z [ PLATA “  LOGISEbre
< G

PParc Castells

qé/ i Pi.%mrg&midq Rgg Mor

Porales i
f( g r, PL. Castellé Paima gl
\“7—‘ Cakeres < Parque L..de Utiel Parc Sagunt
A : ] L del Puerto de Valencia 2
T Cludag Rea Alpaceis :"‘ h
Plataforma Lo del Surceste E )_f‘ i Parque Log. dé Villena f‘ Fase ‘E\} fo
& i r e R PR | PL. Alickite-S. V. del Raspeig
R s 15 “CTM Balié L R
ie ng_l?tl‘m}de Cérdoha 2 et
/ ] c T oy (3 Wi
s = | ZALdeI Puerto de El Gorguel
CIM Majorabigueq N F- Enclaves Logisticos
PL Alcald degGuadaira Puerto Seco de Antequera

con conexién ferroviaria

'PLS it da Es ah
3 0 en desarrollo y en proyecto

“ELI Ela; alqulvlr 0
y *
CTM Las maﬁ! T ZAL del do Almeria
,
@

En desarrollo:
° Terminales de ADIF

g

ZAL del Campo de Gibraltar
it

® 0 Otras terminales

Mefiila

En proyecto:
Otras terminales

mm

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico intermodal en centros de intercambio modal carretera — ferrocarril (toneladas)
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O Tal como recoge el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espafa, las areas con mayor
actividad en la expedicion o recepcién de mercancias de ambito nacional en transporte intermodal realizado por RENFE Operadora
son Barcelona, Madrid, Valencia y Vizcaya. El trafico en dichas areas, ademas, se concentra en determinadas terminales que son las
que se van a analizar a continuaciéon. También se incluiran otras que se encuentran entre las de mayor volumen de trafico de
mercancias a pesar de no ubicarse en las zonas mencionadas.

U  Se presenta a continuacién una tabla con datos de volumen de mercancias total tratadas por RENFE Operadora en las principales
terminales espariolas durante el afio 2010, asi como su ubicacion.

PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS (tn). Afio 2010 o RS e —
& N e & Mataporquera e QA‘;:TM
. . b T [ [ e @

Terminal Provincia Volumen (1) e e B e gt s g g
Madrid-Abrofigal Contenedores Madrid 973.389,89 @ “:::':E::m Sumes, L ———
Barcelona Morrot Contenedores Barcelona 796.099,99 @ e =
Bilbao Puerto ATM Vizcaya 789.887,57 @ :
Portbou Gerona 725.427,10 ® T cramteri /6. Ssimanca R et &
Constanti Contenedores Tarragona 632.277,06 i i oo -
Barcelona Puerto TCB Barcelona 597.284,54 @ ’
Silla Contenedores Valencia 557.486,69 @ g cine \ T
Irdn Contenedores Guiplzcoa 413.206,24 g Al
San Roque Contenedores Cadiz 361.914,52 ® S .
Sogama (Meirama) A Coruna 320.822,29 -
Zaragoza Corbera Zaragoza 314.920,93 @ : ml;nm .
Zaragoza Plaza Zaragoza 277.419,14 @ ey
Puerto Seco - Vicalvaro Madrid 275.235,47 R A
Bilbao Puerto Contenedores Vizcaya 263.512,65 @ St B
Vigo - Guixar Contenedores Pontevedra 258.992,68 NS L

Fuente: RENFE Operadora 2010
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Los origenes y destinos de trafico en las terminales intermodales de mercancias

O A continuacion, se presentan los datos de trafico de origen o destino de las principales terminales ferroviarias. Se pueden observar
ligeras diferencias en el orden de importancia de éstas en funcion de si se considera el volumen total, el de origen o el de destino.

O  En cualquier caso, las terminales mas importantes se sitian en Madrid, Barcelona y Bilbao, seguidas de otras de Valencia, Tarragona,
Vigo, Zaragoza y Sevilla. Papel destacado juegan las terminales de la frontera con Francia, tanto de origen como destino de traficos,
como son Portbou e Iran.

PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS DE ORIGEN DE TRAFICO. Afio 2010 PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS DE DESTINO DE TRAFICO. Afio 2010
Terminal Provincia Volumen (t) Terminal Provincia Volumen (t)
Barcelona Morrot Contenedores Barcelona 440.666,01 Madrid-Abronigal Contenedores Madrid 588.457,54
Portbou Gerona 435.682,60 Bilbao Puerto ATM Vizcaya 425.031,10
Madrid-Abronigal Contenedores Madrid 384.932,34 Barcelona Puerto TCB Barcelona 381.945,01
Bilbao Puerto ATM Vizcaya 364.856,47 Barcelona Morrot Contenedores Barcelona 355.433,98
Silla Contenedores Valencia 360.399,45 Constanti Contenedores Tarragona 312.117,11
Constanti Contenedores Tarragona 320.159,95 Portbou Gerona 289.744,50
San Roque Contenedores Cadiz 252.616,73 Sogama (Meirama) A Coruha 262.045,48
Zaragoza Corbera Zaragoza 227.100,54 Silla Contenedores Valencia 197.087,24
Irdn Contenedores Guipuzcoa 220.623,31 Irdn Contenedores Guipuzcoa 192.582,94
Barcelona Puerto TCB Barcelona 215.339,53 La Negrilla Contenedores Sevilla 150.908,81
Vigo - Guixar Contenedores Pontevedra 180.695,50 Bilbao Puerto Contenedores Vizcaya 147.748,65
Puerto Seco - Vicalvaro Madrid 141.862,39 Granollers Contenedores Barcelona 141.176,90
Zaragoza Plaza Zaragoza 139.994,76 Zaragoza Plaza Zaragoza 137.424,38
Bilbao Puerto Contenedores Vizcaya 115.763,99 Puerto Seco - Vicalvaro Madrid 133.373,08
La Negrilla Contenedores Sevilla 105.653,38 Jundiz Contenedores Alava 110.654,38
Fuente: RENFE Operadora 2010 Fuente: RENFE Operadora 2010
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O Con los datos de RENFE Operadora para el afio 2010, se presentan a continuacion también la clasificacion de las principales
terminales de intercambio modal carretera — ferrocarril segun su volumen de trafico total (entradas+salidas) medido en TEUs y UTls.

O  Existe cierta reordenacién en la clasificacion de las terminales, subiendo puestos en la lista terminales como la de Barcelona Puerto
TCB o Puerto Seco — Vicélvaro y bajando terminales como San Roque o Zaragoza Plaza.

U  Destaca Madrid-Abrofigal como principal terminal espafnola en cualquiera de las clasificaciones de volumen total realizadas (tn, TEUs

y UTls).

PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS (TEUs). Afio 2010 PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS (UTls). Afio 2010
Madrid-Abronigal Contenedores Madrid 87.575 Madrid-Abronigal Contenedores Madrid 55.523
Barcelona Puerto TCB Barcelona 72.536 Barcelona Morrot Contenedores Barcelona 45.209
Barcelona Morrot Contenedores Barcelona 66.302 Barcelona Puerto TCB Barcelona 43.133
Bilbao Puerto ATM Vizcaya 64.489 Portbou Gerona 40.678
Constanti Contenedores Tarragona 47.264 Bilbao Puerto ATM Vizcaya 36.630
Silla Contenedores Valencia 46.907 Constanti Contenedores Tarragona 33.544
Portbou Gerona 46.702 Silla Contenedores Valencia 31.201
Zaragoza Corbera Zaragoza 39.871 Irdn Contenedores Guiplzcoa 24.278
Puerto Seco - Vicalvaro Madrid 38.809 Puerto Seco - Vicalvaro Madrid 22.300
Sogama (Meirama) A Coruia 32.928 Zaragoza Corbera Zaragoza 22.088
Irdn Contenedores Guiplzcoa 29.307 Sogama (Meirama) A Coruia 21.767
Vigo - Guixar Contenedores Pontevedra 26.814 San Roque Contenedores Cadiz 20.720
Jundiz Contenedores Alava 26.786 Vigo - Guixar Contenedores Pontevedra 17.400
La Negrilla Contenedores Sevilla 25.949 Zaragoza Plaza Zaragoza 16.619
San Roque Contenedores Cadiz 24.696 Jundiz Contenedores Alava 16.159
Fuente: RENFE Operadora 2010 Fuente: RENFE Operadora 2010
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Trafico intermodal en centros de intercambio modal carretera — ferrocarril (UTls y numero de trenes)

a Para completar la informacion precedente, ademds de los datos de
RENFE Operadora, se afaden a continuacién los datos facilitados
por ADIF. La siguiente tabla detalla las terminales de intercambio
modal carretera — ferrocarril segiin su volumen de mercancias
manipuladas por instalacion (medido en UTls), comprendiendo,
junto con el trafico operado por RENFE, la mercancia de otros

operadores privados.

a Las principales terminales
en cuanto a volumen de

trafico intermodal siguen
siendo Madrid Abronigal,
con 73.000 UTIS
transportadas en 2010,

seguida (por este orden) por
las terminales de Barcelona

Morrot, Constanti
(Tarragona, Silla
Mercancias (Valencia), vy

Portbou (Gerona).

Q NOTA: Como ya se ha visto anteriormente
(“Otros centros de intercambio modal’),
ademas de las terminales de ADIF hay otra
serie de terminales que son operadas por
otras entidades. Por esta razon, no
coinciden los datos referidos a volimenes
de trafico expresados en UTIS en otros
apartados con los que aqui se presentan.

=N

PRINCIPALES TERMINALES
FERROVIARIAS (UTls). Afios 2009 y 2010

UTIS MANIPULADA POR INSTALACION

INSTALACION
MADRID ABRONIGAL/ SANTA CATALINA
CONSTANTI
BARCELONA - MORROT
SILLA MERCANCIAS
PORTBOU MERCANCIAS
ZARAGOZA PLAZA
IRUN MERCANCIAS
SEVILLA LA NEGRILLA
JUNDIZ
VIGO GUIXAR
BILBAO MERCANCIAS
SAN ROQUE - LA LINEA MERCANCIAS
GRANOLLERS MERCANCIAS
TARRAGONA MERCANCIAS
PLA DE VILANOVETA
TABOADELA
TORRELAVEGA MERCANCIAS
CORDOBA - EL HIGUERON
VILLAFRIA
LEON MERCANCIAS
MURCIA MERCANCIAS
A CORUNA - SAN DIEGO
MERIDA MERCANCIAS
COMPLEJO VALLADOLID
NOAIN
ALACANT BENALUA
PUERTO DE SANTA MARIA MERCANCIAS
ALGECIRAS MERCANCIAS
HUELVA MERCANCIAS
LUGO MERCANCIAS
LA LLAGOSTA
BARCELONA - CAN TUNIS
LOS PRADOS MERCANCIAS

2009
76.860
29.286
42.649
25.931
39.057
24.026
26.641
20.252

4.946
19.020
14.384
18.070
12.585

5.388

6.464

7.995

6.983

4.322

1.854

4.298

2.980

3.040

3.077

16
632
776
1.221
0

0
255
0

0

50

2010
73.926
46.927
46.710
44.130
42.035
34.367
27.566
18.417
18.218
17.640
14.061
12.477
11.495
10.499
9.849
7.863
6.947
5.708
5.304
4.303
3.807
3.142
2.920
2.557
1.005
845
666
284
63
55
40
22
17

TOTAL

403.058 473.865

Fuente: ADIF 2010
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A continuacion, se afade detalle del numero de trenes por
instalacion, incluyendo trenes expedidos y recibidos en las
mismas terminales referidas en el punto anterior, segin fuentes
de ADIF. Contiene datos de trenes operados por RENFE y por otros

operadores privados.

Las principales terminales
en cuanto a numero de
trenes son Madrid-
Abronigal, con mas de 8.000
trenes en el afo 2010,
seguida (por este orden) por
Zaragoza PLAZA, Cordoba-
El Higuerdn, Ledn
Mercancias, Tarragona
Mercancias y Can Tunis.

dos tablas se refieren
mercancias nacionales
internacionales.
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NOTA: Los datos aportados en las
tanto a
como

PRINCIPALES TERMINALES
FERROVIARIAS (NUmero de trenes).
Afos 2009 y 2010
TRENES (EXPEDIDOS MAS RECIBIDOS) POR INSTALACION
INSTALACION 2009 2010

MADRID ABRONIGAL/ SANTA CATALINA 7.830 8125
ZARAGOZA PLAZA 5.084 6.885
CORDOBA - EL HIGUERON 5.530 5.636
LEON MERCANCIAS 5512 5328
TARRAGONA MERCANCIAS ~ 5.666 5244
BARCELONA - CANTUNIS ~ 3.734  5.027
PORTBOU MERCANCIAS ~ 5.036  4.940
IRUN MERCANCIAS 3.891 3.979
BARCELONA - MORROT ~ 2.843  3.079
BILBAO MERCANCIAS ~ 2.624  2.984
HUELVA MERCANCIAS ~ 2.016  2.266
VILLAFRIA 1.625 2209

SILLA MERCANCIAS 1285  2.183

VIGO GUIXAR ~ 2.059  2.169

CONSTANTI 1.587  2.076

COMPLEJO VALLADOLID ~ 2.010 1.936
SEVILLA LA NEGRILLA 2.208 1.791

A CORUNA - SAN DIEGO 3.065 1.678
TABOADELA 1.208 1.192

JUNDIZ 618 1.139
MURCIA MERCANCIAS 905 860
MERIDA MERCANCIAS 635 767
SAN ROQUE - LA LINEA MERCANCIAS 939 677
TORRELAVEGA MERCANCIAS 715 596
PLA DE VILANOVETA 609 566
GRANOLLERS MERCANCIAS 464 463
NOAIN 374 429
LA LLAGOSTA 405 417
LUGO MERCANCIAS 237 256
ALACANT BENALUA 319 255
PUERTO DE SANTA MARIA MERCANCIAS 232 123
LOS PRADOS MERCANCIAS 446 87
ALGECIRAS MERCANCIAS 185 73
TOTAL 71.896 75435

Fuente: ADIF 2010
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Evolucion de los traficos en las terminales intermodales. Ahos 2007 - 2010

O  Entre los afos 2007 y 2010 (los datos del afio 2010 se muestran en paginas anteriores), a pesar de la disminucién generalizada de los
tréficos totales transportados en el modo ferroviario, existen algunas terminales ferroviarias en el territorio espafol que han
experimentado una evolucién favorable. Se trata de terminales vinculadas a los principales puertos como Barcelona (Barcelona Puerto
TCB y Barcelona Morrot), Bilbao (Bilbao Puerto ATM), ...

O  Se posicionan entre las instalaciones con mayor trafico, en este periodo, terminales ferroviarias de reciente inauguracién como Puerto
Seco — Vicélvaro (2000) o Zaragoza Plaza (2007).

O  Oftras terminales han sufrido disminuciones significativas de sus traficos, como es el caso de Portbou (trafico internacional) o Silla
Contenedores (Valencia).

O A continuacion, se presentan los datos de trafico intermodal total de RENFE Operadora para las principales terminales ferroviarias
entre los anos 2007 y 2009.

PRINCIPALES TERMINALES FERROVIARIAS (tn). Afios 2007 - 2009

2007 2008 2009
Terminal Volumen (1) Terminal Volumen (t) Terminal Volumen (t)

Portbou 1.477.719,50 Portbou 1.361.038,90 Madrid-Abronigal Contenedores 1.075.737,94
Madrid-Abronigal Contenedores 1.246.989,96 Madrid-Abronigal Contenedores 1.216.715,97 Barcelona Morrot Contenedores 733.848,66
Silla Contenedores 982.895,11 Barcelona Morrot Contenedores 950.072,01 Portbou 705.913,90
Barcelona Morrot Contenedores 847.437,93 —L> Silla Contenedores 678.725,03 Bilbao Puerto ATM 566.493,82
Constanti Contenedores 710.555,30 =» Bilbao Puerto ATM 636.907,29 q_r: Constanti Contenedores 533.221,41
Bilbao Puerto Contenedores 517.459,22 Constanti Contenedores 620.192,49 Silla Contenedores 481.116,92
Granollers Contenedores 506.307,01 FORD (Factoria) 465.405,75 Iran Contenedores 407.407,85
San Roque Contenedores 468.738,92 La Negrilla Contenedores 449.697,40 La Negrilla Contenedores 363.613,01
La Negrilla Contenedores 422.453,55 Bilbao Puerto Contenedores 426.326,45 Barcelona Puerto TCB 324.520,45
Irdn Contenedores 412.411,20 Irdn Contenedores 415.128,40 Sogama (Meirama) 320.191,50
Valencia Puerto Muelle Sur 389.686,69 San Roque Contenedores 403.389,35 San Roque Contenedores 316.699,19
Bilbao Puerto ATM 382.931,63 == Granollers Contenedores 352.445,36 Puerto Seco - Vicalvaro 256.603,18
Vigo - Guixar Contenedores 368.004,87 Sogama (Meirama) 343.336,39 Bilbao Puerto Contenedores 252.910,26
Sogama (Meirama) 341.068,44 Vigo - Guixar Contenedores 338.163,88 Valencia Puerto Muelle Norte 232.165,66
Zaragoza Contenedores 292.222,68 Puerto Seco - Vicélvaro 337.038,52 Vigo - Guixar Contenedores 213.339,23
Fuente: RENFE Operadora 2007 Fuente: RENFE Operadora 2008 Fuente: RENFE Operadora 2009
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Metodologia para el analisis de mercancias susceptibles de utilizar el transporte combinado.

SEGMENTOS DE MERCADO ANALIZADOS

O  Para el presente analisis, se parte de la situacién actual del sistema de transporte de mercancias, con el fin de valorar el volumen de
tréfico transferible desde la cadena de transporte unimodal de carretera a la cadena de transporte intermodal carretera-ferrocarril.

0 Se han seleccionado 2 Segmentos de Transporte Terrestre (para cadenas intermodales carretera-ferrocarril, e inclusive
exclusivamente ferroviarias):

« Traficos de Mercancias nacionales Contenerizables: Incluyen aquellos tipos de mercancias consideradas como
transportables en contenedor (o U.T.l.’s de otro tipo).

« Traficos Internacionales: Incluyen los traficos internacionales entre Espafna y el resto de Europa, incluyendo transitos
desde Portugal y Marruecos, tomando como referencia el documento del “Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los
Pirineos. Principales cifras actualizadas al afino 2008” de Junio del afio 2010.

BASES DE DATOS ANALIZADAS
0  Se hatomado el aino 2009 como ano de referencia y se han utilizado las siguientes bases de datos:

o Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera. Ao 2009 (EPTMC): Esta base de datos incluye el
volumen en toneladas y en toneladas — kildbmetro del transporte interior total realizado por carretera en Espana (so6lo transporte
realizado por vehiculos espafoles). Del total de mercancias se han analizado exclusivamente aquellas que se consideran
transportables en ferrocarril en transporte intermodal mediante UTI's — habitualmente denominado Combinado en el mundo
comercial.

o Datos de Traficos Ferroviarios de RENFE. Aho 2009: Incluye los traficos ferroviarios nacionales realizados por RENFE en el
ano 2009.Al igual que en el caso anterior se ha analizado exclusivamente diferenciado el transporte intermodal o combinado
(Mercancias transportadas en Contenedor u otras U.T.l.’s). En este apartado no se ha incluido el volumen de los operadores
privados por la falta desagregacion de los traficos.

o Datos del Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos. Principales cifras actualizadas al afno 2008: Se han
utilizado los ratios de este informe para la actualizacion a 2009 de los flujos de mercancias terrestres transportadas por carretera
y ferrocarril entre Espana y el resto de Europa, incluyendo transitos desde Portugal y Marruecos.
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Hipétesis de calculo del volumen de mercancias transferibles de la carretera al ferrocarril: Traficos Nacionales

TRAFICOS DE MERCANCIAS CONTENERIZABLES DE AMBITO NACIONAL CAPTABLES POR EL FERROCARRIL

O Para la realizacion del modelo de transferencia modal para la técnica intermodal de transporte, se parte de los flujos de mercancias de
ambito nacional por carretera, obtenidos de la EPTMC. A partir de aqui se le aplican consecutivamente los siguientes criterios o filtros
de seleccion:

O FILTRO N2 1: Segmentacion de la demanda de transporte por grupos de mercancias

o En primer lugar se ha analizado los tipos de mercancias que actualmente se transportan por carretera en contenedor. Esto se ha
realizado seleccionando en la EPTMC los siguientes tipos de carga o cargamento:

+ Gran Contenedor: Segun la Recomendacién 21 de Naciones Unidas corresponde a mercancia cargada en contenedores
de 20 pies (6m) o mas, incluyendo cajas mdviles, contenedores de superficie plana, semirremolques o equipamientos
similares

+ Oftros contenedores de mercancias: mercancias cargada en contenedores de menos de 20 pies (6m), que incluye
Contenedores a Granel (IBCs), contenedores aéreos, excluyendo pallets aéreos, cajas maritimas o terrestres ,tanques,
rack pallets, que excedan 2, 25 m2 de superficie.

o Los unicos grupos que no han sido transportados en ningun flujo en contenedor son los siguientes:
* Animales vivos
* Remolachas azucareras
+  Coque
* Petréleo en bruto
» Derivados Energéticos
* Minerales de hierro

o Se considera que el resto de mercancia es contenerizable y por tanto, susceptibles de transportarse por ferrocarril en la técnica
de intermodal (a pesar de que actualmente no se transporte en contenedor). Hay que tener en cuenta que hay cada una mayor
tendencia a la contenerizacién de las mercancias.

o Después de seleccionar las mercancias potencialmente captables se trabaja con el volumen total de toneladas sin diferenciarlas
por tipos de productos.
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TRAFICOS DE MERCANCIAS CONTENERIZABLES DE AMBITO NACIONAL CAPTABLES POR EL FERROCARRIL (cont.)
o FILTRO N2 2: Definicion de las distancias interprovinciales
« Se clasifican los traficos interprovinciales en determinados intervalos de distancia origen-destino:
— Corta distancia: Distancias menores a 300Km.
— Media distancia: Distancias comprendidas entre 300Km. y 600Km.
— Larga distancia: Distancias mayores a 600Km.
o FILTRO N2 3: Porcentaje de captacion

+ Se procede a la aplicacién de diferentes porcentajes de captacion sobre el volumen total de trafico en funcién de la
distancia de las relaciones. Este porcentaje se considera creciente, a medida que la distancia aumenta debido a que
mayor distancia mas competitivo es el ferrocarril . Los porcentajes de captacion y volumen transportado se basan en la
hip6tesis de mantener un tren semanal de 23.000 toneladas al afo (un tren medio de 480 tons netas de mercancia 48
semanas de actividad/ano) :

— Corta distancia: 10%
— Media distancia: 20%
— Larga distancia: 30%
o FILTRO N2 4: Volumen anual transportado

«  Se seleccionan las relaciones “origen- destino” (A-B) y “destino- origen” (B-A) que superen los siguientes volumenes

minimos de mercancias en ambos sentidos de trafico. Los volimenes minimos se definen en funcién de la distancia:
— Corta distancia: se mostraran las relaciones tanto en sentido A-B, como B-A, en donde el volumen transportado
supere las 230.000 toneladas al afo.
— Media distancia: Se mostraran las relaciones en sentido A-B, y B-A en donde el volumen anual transportado
ascienda a més de 115.000 toneladas.
— Larga distancia: En el caso de larga distancia, las toneladas anuales transportadas en ambos sentidos ( A-B, B-A)
han de superar las 77.000 t.(con un 30% de captacién se alcanzarian las 23.000Tn/ano).
o FILTRO N2 5: Seleccion de volumen

» Para cada relacion (A-B) y (B-A) se selecciona el volumen de mercancias mas bajo entre los dos sentidos del trafico para
evitar descompensaciones del mismo.

o FILTRO N2 6: Exclusion por relacion de distancia entre ferrocarril y carretera

+ Se eliminan las relaciones donde la distancia de transporte por ferrocarril sea superior al 1.5 veces la distancia de la
carretera.

r?l TRN ¢ OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO 71
enm s Documento Final




EE GOBERNO  mpsTEmio A BTCENCIESISUSCEPLbIES del transporte intermodal
fgi; Of BsPANA 7.2. liransporte Nacional

10.813 Mil Toneladas de la carretera son susceptibles de transferirse al ferrocarril

O  Los resultados obtenidos para la captacion de traficos en el afio 2009, se muestran en la tabla adjunta:

TRANSPORTE INTERMODAL NACIONAL 2.009
SITUACION ACTUAL TRANSFERENCIA DE MERCANCIAS DE LA CARRETEA AL FEROCARRIL

Miles de Ton Maximo Captable por el FERROCARRIL Total CARRETERA tras
ARl CL LA () FFCC (Actual+Captable) captable ffcc AL
<=300 Km 442 291.552 291.994 5.788 6.231 285.763 291.994
>300 - 600 Km 1.148 107.086 108.235 4.014 5.162 103.073 108.235
> 600 Km 1.760 48.333 50.094 1.011 2.772 47.322 50.094
Total 3.351 446.971 450.322 10.813,2 14.164 436.158,1 450.322
Forcemais sb lotal 0,7% 99,3% 100% 3% 97% 100%
terrestre (%)
Crecimiento sb total 3239, 2%

de cada modo (%) (3)

(1) Datos de Renfe Mercancias (suponen aproximadamente un 95% de los traficos ferroviarios totales en Espafia).
(2) Mercancia Contenerizable

(3) Porcentaje del transporte intermodal sobre el transporte total de cada modo (intermodal y no intermodal)
Fuente: EPTMC 2009 y RENFE 2009

Fuente: Encuesta Permanente de Mercancias por carretera y RENFE. Afio 2.009.

O  El tréfico terrestre nacional “contenerizable” (2) alcanz6 450.322 Miles de Ton. en 2.009, de las cuales 446.971 Miles de Ton. (99,3%)
correspondieron al transporte por carretera y solo 3.351 Miles de Ton. (0,7 %) al ferrocarril.

O De la aplicacion de la metodologia especifica para el calculo de la transferencia modal al ferrocarril en técnica intermodal de las
mercancias contenerizables, se obtiene que un maximo de 10.813 Miles de Ton. de la carretera en ambito nacional podrian ser
captables por el ferrocarril, es decir, aproximadamente un 2,4% del total de la mercancia contenerizable movida en carretera
con lo que se alcanzaria un tréfico intermodal total en ferrocarril de 14.164 Miles de Ton, es decir que el volumen de contenedores en
ferrocarril podria crecer si se captase toda esa mercancia un 323%, alcanzando una cuota modal del 3% del total).

(2) Incluye el trafico ferroviario contenerizado y el trafico por carretera contenerizado y potencialmente contenerizable.
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7.2. liransporte Nacional

3.113 Millones de Ton-Km de la carretera son susceptibles de transferirse al ferrocarril

O Para el transporte nacional, se va a realizar también el calculo de las mercancias susceptibles de trasvasarse de la carretera al

ferrocarril en Toneladas-Km. Para ello se va a seguir la siguiente metodologia:

o Para calcular las Toneladas-Km. captables por el ferrocarril: para cada una de las relaciones detectadas como captables en el
analisis en base a las toneladas movidas, se analiza la distancia en dichas relaciones en ferrocarril. Se calcula las toneladas-

Km. multiplicando dicha distancia por el volumen de toneladas

o Para calcular las Toneladas-Km. que trasvasaria la carretera: para cada una de las relaciones detectadas como captables por el
ferrocarril, se analiza el volumen de Toneladas- Km. que movié dicha relacién segun la Encuesta Permanente de Mercancias

por Carretera y se restan al total de las Toneladas-Km. movidas.

TRANSPORTE INTERMODAL NACIONAL 2.009

SITUACION ACTUAL TRANSFERENCIA DE MERCANCIAS DE LA CARRETEA AL FEROCARRIL
Miles de Ton-Km Maximo Captable por el FERROCARRIL Total CARRETERA tras
AFe L) LS () ULt FFCC (Actual+Captable) captable ffcc
<= 300 Km 76.744 37.438.177 37.514.921 646.801 723.545 34.584.689 35.308.235
>300 - 600 Km 530.970 46.171.985 46.702.956 1.709.535 2.240.505 42.237.964 44.478.469

> 600 Km 1.518.670 37.586.453 39.105.123 757.159 2.275.829 36.474.624 38.750.453
Total 2.126.384 121.196.615 123.322.999 3.113.495,2 5.239.879 113.297.277,2 118.537.157
Pona oot 1,7% 98,3% 100% 4% 96% 100%
terrestre (%)
Crecimiento sb total - .
de cada modo (%) (3) e i
(1) Datos de Renfe Mercancias (suponen aproximadamente un 95% de los traficos ferroviarios totales en Espafa).
(2) Mercancia Contenerizable
(3) Porcentaje del transporte intermodal sobre el transporte total de cada modo (intermodal y no intermodal) Fuents: Encuesta Permanentigi gllg(r)cganmas por carrsiera y RENFE.

QO De la aplicacion de la metodologia especifica se obtiene que un maximo de 3.113 Millones de Ton-Km. de la carretera en ambito
nacional podrian ser captables por el ferrocarril, es decir, aproximadamente un 3% del total de la mercancia contenerizable
movida en carretera con lo que se alcanzaria un tréfico intermodal total en ferrocarril de 5.239 Millones de Ton-Km., es decir que el
volumen de Ton-Km. de los contenedores movidos por ferrocarril podria crecer, si se captase toda esa mercancia, un 146%

alcanzando una cuota modal del 4% del total.
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Hipétesis de calculo del volumen de mercancias transferibles de la carretera al ferrocarril: Traficos Internacionales

U  Se utiliza la misma metodologia que en el caso de traficos de mercancias contenerizables de ambito nacional captables por el
ferrocarril, asimilando a este criterio los traficos no contenerizables y considerando que la totalidad de los mismos se engloban en la
franja comprendida de més de 600 kildmetros de distancia entre origen y destino.

O La base de datos utilizada es el Observatorio de los Pirineos, del ano 2004, actualizada al afio 2008 (ultimo informe de Junio de
2010), de donde se obtienen los coeficientes de actualizacién entre ambos afnos. El @mbito del transporte es internacional, entre
Espana y el resto de Europa, incluyendo transitos desde Portugal y Marruecos. Las tablas en base a las cuales se han actualizado los
traficos y los coeficientes utilizados en esta parte de la metodologia son las siguientes:

Transporte de mercancias entre la Peninsula Ibérica
y el resto de la UE-15 (con Francia)

Peninsula lbérica - resto de Europa

120

100

COEFICIENTES DE ACTUALIZACION DE

2 s
E s
© ©
2 5 ,
o ° 8 TRAFICOS 2004
° °
@ [ 60 N
g 2 ANO CARRETERA
= k] |
z z 40
c 2008 1.01
w t=1 20 -

w

o 2009 1
[ Totl ZRESESIES BEE R KBS Total
| Maritimo 630 | 707 | 730 | 73g || 703 740 | 731 | 795 | 7ss B Varitimo
m Ferrocamil | 44 41 41 42 44 |f 24 44 37 31 -
Ferracarril

[mcaretera | 770 | 871 | 930 | wss | 1005 [Jo93 | 1035 | 10s5] 1016

M Carretera

Fuente: Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos. Principales cifras actualizadas al afio 2008

O Los ratios de actualizacidén obtenidos para el transporte por carretera son de 1,01 para el periodo 2.004 a 2.008 y se ha considerado
que en 2009 los datos de carretera permanecen iguales a los datos del afio 2008.
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12.832 Mil Toneladas de la carretera de ambito internacional son susceptibles de transferirse al ferrocarril

O  Los resultados obtenidos para la captacion de traficos en el aio 2009, se muestran en la tabla adjunta:

TRANSPORTE INTERMODAL INTERNACIONAL 2.009
SITUACION ACTUAL TRANSFERENCIA DE MERCANCIAS DE LA CARRETERA AL FERROCARRIL

Maximo Captable FERROCARRIL CARRETERA tras
por el FFCC Maximo captable ffcc

Total 3.073 107.800 110.873 12.382 15.455 95.419 110.873
Porcentaje(%) 3% 97% 100% 11% 14% 86% 100%
Fuente: "Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos. Principales cifras actualizadas al afio 2008" y elaboracidn propia.
(1) Incluye trdficos de trdansito por Espafia

Miles de Ton FERROCARRIL (1) CARRETERA

O  El tréfico terrestre internacional “contenerizable” alcanzé 110.873 Miles de Ton. en 2.009, de las cuales el 107.800 Miles de Ton.
(97,2%) correspondieron al transporte por carretera 'y 3.073 Miles de Ton. (2,8 %) al ferrocarril.

O De la aplicacién de la metodologia especifica para el célculo de la transferencia modal al ferrocarril en técnica intermodal de las
mercancias contenerizables, se obtiene que un maximo de 12.382 Miles de Ton. (11,2%) de la carretera en ambito internacional
podrian ser captables por el ferrocarril, con lo que se alcanzaria un trafico intermodal total en ferrocarril de 15.455 Miles de
Ton. (13,9%).
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5 Empresas Ferroviarias mueven actualmente mercancia contenerizada.

Con fecha de Enero de 2011, existen 14 empresas con licencia ferroviaria, de las cuales tan so6lo 7 de ellas tienen certificado de
seguridad para poder circular. De las 7 que pueden circular 5 mueven contenedores, actuando directamente como operadores
intermodales o bien siendo clientes de otros operadores intermodales sin licencias de traccion ferroviaria.

Los Operadores de transporte intermodal son lo operadores (compafia naviera, operador de ferrocarril, transitario, etc) que ofrecen un
servicio de transporte "puerta a puerta” y emiten un documento de transporte Unico, respondiendo ante el cargador tanto de las
mercancias como de la correcta ejecucion del transporte asumiendo todas las responsabilidades

Algunos operadores intermodales poseen asimismo habilitacion para solicitar capacidad de infraestructura, los candidatos habilitados

son : Transfesa, LTF S.A, Sicsa Rail Transport S.A., Conte Rail S.A, Pecovasa y Tramesa

EMPRESAS CON LICENCIA CERTIFICADO TIPOLOGIA DE MERCANCIA VOLUMEN DE VOLUMEN DE
FERROVIARIA DE SEGURIDAD TRANSPORTADA MERCANCIAS 2009 MERCANCIAS 2010
1. RENFE OPERADORA Sl Todo tipo de mercancias 16.517 Miles de Toneladas
2. COMSA RAIL TRANSPORT S.A Sl Contenedores y Cajas Moviles Cerca de 1.000.000 Toneladas -
3. CONTINENTAL RAIL S.A Sl Principalmente Contenedores 27.790 Teus 59.990 Teus
4. ACCIONA RAIL SERVICES S.A Sl Ac;%?érﬁgggzsbiirgcsjg;/'iacljocsér&a’gi;os 280.000 Toneladas 150.000 Toneladas
contenedores
5. ACTIVARAIL S.A NO - - -
6. TRACCION RAIL S.A Sl Aceite, Biodiesel y Balasto - 153.000 Toneladas
7. EUSKO TRENBIDEAK NO - - -
8. ARCELORMITAL SIDERAIL SA. NO - - -
9. EWSI (EUROCARGO RAIL) sl e e e 125.000 Toneladas 690.000 Toneladas
10. LOGITREN FERROVIARIA SAU Si Contenedores maritimos 6.000 Teus
11. ?.EASUR’ Ferrocarriles del Suroeste NO } } }
12. FGC MOBILITAT S.A. NO - - -
13. ALSA FERROCARRIL S.A.U. NO - - -
14. GUINOVART RAIL NO - - -

I:I Empresas ferroviarias con transporte combinado Fuente

: Operadores Ferroviarios y
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Introduccion

U  El objeto de este apartado es determinar el coste unitario del transporte contenerizado carretera- ferrocarril, teniendo en cuenta todas
las variables que participan en el coste final, como son, la distancia, los costes de combustible, etc.; de forma que finalmente se pueda
valorar en qué casos la cadena intermodal se muestra mas competitiva y rentable econémicamente que la unimodal, siempre desde la
oOptica del cargador /decisor del transporte.

O Con este fin se ha realizado un analisis comparativo entre los costes del transporte intermodal de mercancias carretera- ferrocarril y el
modo predominante unimodal por carretera.

O Hay que tener en cuenta que en los siguientes capitulos se muestran sélo los costes directos tanto de la carretera como del ferrocarril,
no incluyéndose en el andlisis los costes indirectos de cada uno de ellos.

&ﬁ R RESTICTITANEENCOSIES el Niransporte Combinado
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Los Componentes del Coste de Explotacion de los Vehiculos de Transporte de Mercancias por Carretera

O  Los distintos factores intervinientes en la estructura de costes de una empresa de transporte se pueden clasificar en:

0o Los costes indirectos son aquellos no directamente imputables a la explotacién de cada vehiculo, pero que se producen
necesariamente en el funcionamiento normal de las empresas. Incluyen los siguientes conceptos:

+ Costes de infraestructura: amortizacion y gastos financieros, o alquiler/leasing de las instalaciones (oficinas, nave,...) de
la empresa, gastos de mantenimiento y seguros de dicha infraestructura.

+ Costes de administracion/gestion: personal, equipos de oficina e informaticos, comunicaciones, etc.
+ Costes comerciales: personal y gastos comerciales.

o Los costes directos son aquellos en que incurre el vehiculo directamente por su explotacion. Se pueden subdividir a su vez en
costes fijos y costes variables.

* Los costes fijos son los que se producen independientemente de la actividad efectuada por la flota de vehiculos. Son
costes “temporales”.

* Los costes variables son los que varian proporcionalmente a la actividad de la flota. Son costes “kilométricos”.

|

|_costes DiRecTos | | COSTES INDIRECTOS
I Costes de
! ! Infraestructura
| costesFuos | | COSTES VARIABLES | o
T Costes Administracion
| l Combustible Costes Comerciales
| coSTESCAPITAL | | cosTEs OPERACION | Lubricantes
Amortizaciones Personal Neumaticos
Costes Financieros Seguros Reparaciones
Impuestos Dietas
Peajes
? TAN ﬁl OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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El Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera, referencia de los costes de transporte por carretera en

contenedor

O Para determinar el coste del transporte contenerizado por carretera, la fuente de informacion es el Observatorio de costes del

transporte de mercancias por carretera del Ministerio de Fomento, con informacién de costes actualizados a 31 de Octubre de

2010.

O  El Observatorio de Costes, fruto de las reuniones mantenidas al efecto entre el Comité Nacional del Transporte por Carretera (en el
cual estan representadas las asociaciones profesionales de transportistas segun los articulos 57, 58 y 59 de la L.O.T.T.) y las
principales asociaciones representativas de empresas cargadoras (AECOC, AEUTRANSMER y TRANSPRIME), bajo el padrinazgo de
la Direccion General de Transporte Terrestre, tiene como objetivo servir de orientacién a los distintos agentes que intervienen en la
contratacion de los servicios de transporte de mercancias por carretera (transportistas, cargadores y operadores de transporte), en la

determinacién de las condiciones econémicas de los contratos y convenios que suscriban dentro del normal desarrollo de sus

respectivas actividades.

O  Contiene, el Observatorio un andlisis de los costes medios nacionales que la explotacion de un vehiculo genera a una empresa de
transporte de mercancias tipo, entendiendo como tal aquélla que se atiene a unos criterios minimos de gestién suficientemente
adecuados como para permitirle mantener una situacion equilibrada en sus relaciones mercantiles. Los costes directos que presenta

este Observatorio corresponden a la media nacional, obtenida al ponderar los costes de cada provincia por el peso de ésta en el

transporte de mercancias por carretera.

O Recoge 15 tipos de vehiculos de mercancias, entre los que se encuentra el Vehiculo portacontenedor. Para el presente estudio se

recogen los costes de este tipo de vehiculo, como el apropiado para realizar transporte combinado.

O No se incluye el analisis de los costes indirectos.

I Esiricitiradercostes de la Carretera
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Costes del transporte contenerizado del transporte por carretera

a Segun el Observatorio de Costes, para un vehiculo portacontenedor con las siguientes caracteristicas:

Caracteristicas técnicas:

Vehiulo artticulado portacontenadores (tractor 2 ges + samirramokue 2 ajes).

Potencia: 420 CV

Masa Maxima Autorizada: 44.000 kg

Carga Uil 26,260 ki (excluiddo el cortarnedor)

Mimero de ajes: [

Mamero de neumeticos: 14 2 tractor (2 direccionales, 4 motrices y 2 arrastre)

& samirremague

Caracteristicas de explotacion:

Recarridos en carga superioras a 200 km

Kilometraje anual: 100,000 km anuales
Recorrich anual en carga: a5 % 85000 kb anuakes
Recarrido anual en vacio: 16 % 15.000 kmanuaks
Consumo medio: 38,5 litros/ 100 lm
Elll I'I‘FtN ﬁ] OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO
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O Y con las siguientes hip6tesis de partida:
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(11
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stiticiurade costes de la Carretera

Hipotesis:

Precio de venta da la cabeza tractora segin tarifa (sin WA): 105.475,09 aurcs Descuento sobra tarifa: 10 %
Precio de venta del semirrenolgue segln tarifa (sin MA): 20.571,79 eurcs Descuento sobre tarifa: 10 %
Vida (til de la cabeza tractora: 8 arios
Vida Gtil del semimemolqua: 10 afos
Valor residual sin VA de la cabeza tractora sobre el pracio de tarifa: 20 %
Valer residual sin M A del semirremeljue sobre el precio de tarifa: 15 %
Capital a financiar scbre al precio real de adguisician: T0 %
Perioclo de financiackin: § arics
hterés de la financiacién (EURBOR a1 afio + dif erencial): 3,405 % ELRIBCR a 1 afio: 1,495 %
diferencial; 2,000 %
Coste anual del conductor (incluida Seguridad Social y otros): 20.151,12 eurcs
Coste anual de seguros | Responsabilidad Civil del fractor, 6.881,81 eurcs
semirenmolgue y mercancias, seguro de la mercancia, accidente Res ponsabilidad Civil cabez a tractora: 2.272,44 euros
del conductor, retrada de carné y seguro a todo riesgo): Accidente del conductor: 96,51 euros
Retirada camié: 104,56 euros
Responsabiidad Civi semirrermokgue: 648,28 suros
Sequro mercancias: 538,87 euros
Responsabildad Civi mercancia: 305,63 euros
Danos propios (todo riesgoj: 2.915,52 euros
Coste fiscal anual (visados, TV, IAE, N Ty revisian tacdgraf o): 940,34 aurcs Visados: 29,57 euros
my: 84,46 euros
BE 404,56 euros
NTM: 392,74 euras
Revisién Tacdgraf o: 38,01 euros
Distas v plus de actividad anuales: 11.271,00 surcs Cieta rmedia: 40,54 euros/dia
MNimero de dias: 150 dias
Aus de actividad: 0,0519 euros’km

Precio del gasdleo en surtidor (con NA):

1,086 surcs/litro Descuanta:

0,020 suros/itro

Precio medio de un neumdtico (sin MA):

644,08 suros/unidad

Curacién media de los neumsificos: 135,000 km
Coste de mantenimiento (sin MA): 0,0194 eurcs/km
Coste de reparaciones (sin IVA): 0,0201 eurca/km

o SpiTY
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stiticiurade costes de la Carretera

O Elcoste directo bajo las hipotesis mencionadas de un vehiculo portacontenedor asciende a 1,239 €/km cargado o bien 1,053

€/Km recorrido.

COSTES IRECTOS ANUALES
Euros Distribucion (45)

Costes directos 105.334,40 100,0%

Costes por tie mpo 59.024,54 56,0%

Amortizacion del vehiculo 974143 9.2%

Financiacion del ve hiculo 1.029,84 1,08

Personal de conduccion 29.151,12 27.7%

Seguros 5.881,81 6,5%

Costes fiscales 949 34 0,9%

Dietas 11.271,00 10,7%

Costes kilométricos 46,309, 86 44 086

Combustible 34.780,51 33.0%

Meum aticos 6.679,35 6,3%

Mantenimie nto 1.940,00 1,8%

Reparaciones 2.910,00 2,8%
kilometraje anual (km/ ano) 100.000
kilometraje anual en carga (km/ ana) 85.000
Costes Directos (euros / km recorrido) 1,053
Costes Oirectos (euros / km cargado) 1,239

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO

VEHICULO ARTICULADO PORTACONTENEDORES
Costes Directos a 31 de octubre de 2010

(27,79%)

6.5%) {1,0%)
(0,8%) (9,29%)
(10,78} (2,89%)
{1,8%)

{6,3%)

(23,0%)

m Amartizaciin delvehiculo
3 Financiacian delvehiculo
W Personal de conduccion
O Seguros

O Costes fiscales

= Dietas

B Combustible

O Meuréticos

O Mantenimiento

B Reparaciones
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Costes del transporte por ferrocarril
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Los distintos factores que intervienen en la estructura de costes de una empresa ferroviaria se pueden clasificar en:
O Costes directos: son aquellos en que incurre el tren directamente por su explotacién. Se pueden subdividir a su vez en costes de acceso
a la infraestructura y costes de explotacién del servicio:

tesidelNransporte. Combinado
oy Estiticiurarde costes del Eerrocarril

Costes de uso de la infraestructura: son todos los canones que se tienen que pagar al ADIF por el uso de la infraestructura ferroviaria.

Costes de explotacion del servicio: son todos los costes relacionados con la traccion y el material mévil. Se pueden dividir en:
o Costes fijos: son los que se producen independientemente de la actividad efectuada por el tren. Son costes “periddicos u horarios”.
Dentro de estos costes se incluyen:
* Amortizacion de la locomotora y del material rodante
» Financiacion de la locomotora y del material rodante
» Personal de conduccion (salarios, seguridad social)
« Seguros y tributos
» Oftros costes COSTES TOTALES
o Costes variables: son los que varian
proporcionalmente a la actividad del tren.
Son costes “kilométricos”. Se incluyen aqui COSTES INDIRECTOS
los siguientes: I |
+  Consumo de combustible o energ ia COSTES DE USO DE COSTES DE EXPLOTACION Costes Infrasstructura
+ Dietas de los conductores y otro CANFRATSTROCTRA DEL SERVICR R
personal aSignadO Canon acceso Infraest Costes Comerciales
- Costes de mantenimiento y | GenondeFva Capaciad e
reparaCioneS Canon de Circulacion
Canon de uso Terminales I I
° EtC Tarifas otros servicios COSTES CAPITAL I | COSTES OPERACIONI
O  Costes indirectos: son aquellos no directamente — combuet
imputables a la explotacién de cada tren, pero que Amortizaciones Personal T
. . . Costes Financieros Seguros -
se producen necesariamente en el funcionamiento osos Mantenimiento
normal de las empresas. Costes de e
infraestructura, costes de administracion/gestion, 2‘:‘“
costes comerciales: personal y gastos ©
comerciales. No se incluyen en el presente
andlisis.
TR 1-;??“ OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE INTERMODAL TERRESTRE Y MARITIMO 83
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Costes del transporte contenerizado por ferrocarril

O La fuente empleadas para determinar el coste del transporte contenerizado por ferrocarril es el Observatorio del Ferrocarril en
Espafia- Costes de transporte de mercancias por ferrocarril, de la Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles pero actualizandose los
datos de explotacion y las tarifas de los canones.

U Los tarifas de Adif se han obtenido de:

o Las “Tasas ferroviarias y canones actualizados a 2011” de la Declaracién sobre la red 2010 de ADIF

o Resolucion de 29 de diciembre de 2010, de la Secretaria de Estado de Planificacion e Infraestructuras, por la que se publica la
aprobacién de la propuesta de tarifas provisionales por la prestacion de servicios adicionales y complementarios 2011 por
ADIF (BOE 8 de Enero de 2011)

1.  Costes por uso de la infraestructura: canones
O  Actualmente existen tres modalidades de canones por uso de la infraestructura ferroviaria que afectan a los costes del transporte
ferroviario de mercancias, puesto que son costes especificos de la actividad del transporte ferroviario. Los canones vigentes

actualmente son: CLASIFICACION DE LAS LINEAS FERROVIARIAS

o Canon por acceso a la infraestructura TIPO DE LiNEA LINEAS

o Canon por reserva de capacidad Madrid - Barcelona (ancho UIC)

0 Canon por circulacion Cordoba - Malaga (ancho UIC)
Madrid - Valladolid (ancho UIC)

Al -
O Los canones por reserva de capacidad y por circulacion dependen del tipo de mjf{g "?/'bfce‘? ((a”d:’ TJ'ICC))
, 7 , . . rid - valencia (ancho
linea de que se trate. Solo las lineas tipo B1 y C1 se dedican al transporte de A Mollet.Girona y Figueres Vilafant. lmite con ol ramo
mercancias, por lo que s6lo se mostraran los canones para estas lineas. Internacional (1)

Madrid - Sevilla (ancho UIC)
A2 Tramo La Sagra - Toledo (ancho UIC)

Zaragoza Delicias - Huesca (ancho UIC)

B B.1  |Corredor Mediterraneo (2)
C C.1 |Restode Lineas
(1) Hasta que no entre en explotacién la totalidad de la linea an ancho UIC y doble

via desde Barcelona al tramo internacional, estos tramos seran considerados de tipo
A2

(2) A los efectos de esta clasificacion el corredor Mediterraneo se define como el
tramo comprendido entre Valencia y Tarragona.

Fuente: Declaracion de la Red 2011-ADIF
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Costes del transporte contenerizado por ferrocarril

1. Costes por uso de la infraestructura: canones (cont.)

Striicitra delcostes dell Eerrocarril

CANONPOR ACCES O A LA INFRAES TRUCTURA

] NIVEL  VOLUMEN DE TRAFICO €/ANO
o Canon por acceso a la infraestructura
. N1 <1 millén de Tren-km /ano 64.952
» El canon por acceso a la infraestructura regula el derecho
a utilizacion de la Red Ferrowalr.la de Interés General N2.A | >1y<5millones de Tren-km /afo 162.381
(REFIG) por un segmento especifico o por el uso de la : _
totalidad de la red. El pago que realizan las empresas N2.B  |>5y <10 millones de Tren-km /ano | 357238
ferroviarias (sujeto pasivo del canon) se define de acuerdo N3.A_|[>10y 7115 millones dekTre”‘f‘m /afio | 746951
a la declaracion de la actividad realizada por las mismas y N3.B | >15 millones de Tren-km /aho 1.526.379

al nivel de trafico previsto
o Canon por reserva de capacidad

» El canon por reserva de capacidad grava la disponibilidad
que ofrece ADIF a las empresas ferroviarias para el uso S ERVICIO DE MERCANCIAS (€/Tren-km res ervado)
de la red ferroviaria. La cuantia de este canon se define TIPO DE LiNEA
en base a los kilémetros-tren reservados por la empresa, PERIODO HORARIO
considerando el tipo de linea, el tipo de servicio, el tipo de
tren y el periodo (hora punta, valle o normal) del dia para

CANON POR RES ERVA DE CAPACIDAD

B1

) PUNTA (7:00 a 9:29 y 18:00 a 20:29) 0,33 0,32
el cual se realice la reserva. NORMAL (9:30 a 17:59 y 20:30 a 23:59) | 0,05 0,05
o Canon por Circulacion VALLE (0:00 a 6:59) 0,05 0,05
« Este canon regula la utilizacion efectiva de la capacidad
reservada por las empresas de transporte ferroviario. Las )
cuantias del canon por circulacién se definen de acuerdo CANONPOR CIRCULACION
a los kilbmetros-tren  efectivamente  utilizados, SERVICIO DE MERCANCIAS (€/Tren-km circulado)
considerando el tipo de linea y el tipo de servicio prestado. 11IPO DE LINEA (€/Tren-km
- En el presente documento, se consideran los costes G O
derivados de los diferentes canones como si no se B1 0,06

realizasen traficos adicionales a los considerados. En ese
caso, si se realizasen mas tréaficos, los costes derivados
de los canones serian menores, al diluirse entre todos.

C1 0,06

Fuente: Declaracion de la Red 2011-ADIF
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Costes del transporte contenerizado por ferrocarril

1. Costes por uso de la infraestructura: tarifas por utilizacién de otros servicios

o Tarifas por utilizacion de otros servicios. Las tasas por utilizacién de otros servicios prestados por ADIF comprenden las tarifas
por la utilizacién de servicios adicionales y complementarios.

a) ADIF ha aprobado recientemente una tarifa de 0 € por servicios adicionales por el acceso y/o expedicidon de trenes a
las terminales ferroviarias, ademas de suprimir el suplemento por los vagones que contienen mercancias peligrosas.

TARIFAS - SERVICIOS ADICIONALES

ACCES O/EXPEDICION DE TRENES A/DE LA TERMINAL

SA-1ACCESO DE TRENES A INSTALACIONES 0,00 €/tren

SA- 2 EXPEDICION DE TRENES DESDE INSTALACIONES 0,00 €/tren

Fuente: Declaracién de la Red 2011-ADIF
b) Adicionalmente existe un servicio complementario producido por las operaciones sobre el material asociadas al acceso o
expedicion de trenes

S C-1 Operaciones sobre el material as ociadas al

acceso o expedicion de trenes

Por s ervicio realizado a trenes

que acceden o se expiden de la 36,55 €/tren
ins talacion

Fuente: Declaracion de la Red 2011-ADIF

c) Otros servicios complementarios a tener en cuenta son los servicios de maniobras en Terminales/instalaciones. En la
Declaracién de la Red de ADIF de 2011 se afiaden dos nuevas modalidades de prestacién para los servicios de maniobras:
 La Modalidad A: para aquellos operadores que quieran realizar un numero ilimitado de agregaciones y
desagregaciones de vagones en las instalaciones.
+ La Modalidad B: para aquellos operadores que quieran operar con trenes puros, en el caso de querer realizar
agregaciones y desagregaciones de trenes en alguna instalacién pagarian de manera individual por cada tren o
composicion maniobrada.
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o Los servicios de la modalidad A esté constituida actualmente por los servicios de maniobras siguientes segun se realicen las
maniobras con o sin vehiculos de maniobras y en funcion de si se carga/descarga en una instalacion exterior y en una de ADIF

o bien en dos instalaciones de ADIF):

MODALIDAD A
EJEMPLO COSTE DE MANIOBRAS y SERVICIOS ADICIONALES DE LA
S C-2A Operaciones de acceso a instalaciones exteriores sin vehiculo de MODALIDAD A. (Con Vehiculo de Maniobras)
maniobras
Distancia entre 0 -5 Km 15 €/servicio 2
ORIGEN INSTALACION EXTERIOR A (5 Km.) - DESTINO INSTALACION ADIF.
Entre 5-15 Km 42 €/servicio
Entre 15 -30 Km 87 €/serviciol Q Distancia del Ferrocarril: 600 Km.
Entre 30-60 Km 197 €/servicio| IDA VUELTA
Mas de 60 Km (Importe correspondiente a 20- 60Km mas una -
cantidad dija por Km. Adicional) 2,25 €/km servicio ORIGEN - INST. DESTINO — INST. ORIGEN - INST. DESTINO — INST.
EXTERIOR ADIF ADIF EXTERIOR
SA-2 (0 €) SA-1 (0€) SA-2 (0 €) SA-1 (0€)
S C-3A Operaciones de acceso a Instalaciones Exteriores con vehiculos de SC-1 (36,55 €) SC-1 (36,55 €) SC-1 (36,55 €) SC-1 (36,55 €)
maniobras
SC-3A (74 €) SC-5A (278 €) SC-3A (74 €)
Distancia entre 0 -5 Km 74 €/servicio SX-7 (36,55 €) SX-7 (36,55 €)
Entre 5-15 Km 179 €/servicio 147,10 € 36.55 € 314,55 €