Resumen

Este articulo evalta la importancia del
transporte ferroviario en el sistema portuario,
en general, y en el sistema portuario espa-
fiol, en particular. La relacién es mutua, y a
través de los puertos, el ferrocarril puede au-
mentar la cuota de mercado que parece an-
clada en niveles minimos en el reparto modal.
El articulo intenta aproximar algunos elemen-
tos que permiten cuantificar este potencial y
analiza el cambio de estrategias que deben
llevarse a cabo para conseguir un aumento
significativo de la actividad ferroportuaria. El
tréfico ferroviario asociado a los puertos po-
dria multiplicarse por tres en los proximos
afos si cuenta con los desarrollos de infraes-
tructuras necesarios. El reto es grande pero
parece ser la fuente principal de crecimiento
del transporte ferroviario en Espafa, ya que el
puerto aporta el 45 por 100 de las mercancias
transportadas por ferrocarril y, a su vez, el fe-
rrocarril supone el principal motor para el cre-
cimiento del puerto.

Palabras clave: transporte maritimo, fe-
rrocarril, conexiones ferroportuarias, Espana.

Abstract

This article evaluates the importance of
rail in the port system, especially in the Spa-
nish port system. The relationship is mutual,
and through the ports, the railroad can in-
crease market share seems anchored at low
levels in the modal split. The paper quantifies
and analyzes this potential and the change
over strategies to be undertaken to achieve
this goal. Rail freight traffic associated with
the ports could be multiplied by three in the
coming years if it has the necessary infrastruc-
ture developments. The challenge is great but
seems to be the main source of growth for
Spanish'’s freight rail transport since the port
accounts for 45% of goods transported by rail
and in turn the railway is the main pillar for
freight growth of the port.

Key words: freight, shipping, rail, ship-to-
rail connection, Spain.

JEL classification: H54, L91, L92, L98.

TREN Y PUERTO:
COMPLEMENTARIEDAD

EN EL SISTEMA DE TRANSPORTES.
UNA NOTA SOBRE EL CASO ESPANOL

Jaime BARREIRO

Universidad de Santiago de Compostela y Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles

Aurora RUIZ-RUA
Universidad Carlos Ill de Madrid

I. INTRODUCCION

OS sistemas de transporte

tienen una relacién directa

con el desarrollo econémico
y, por ende, con la cohesion (Ba-
nister y Berenchman, 2001) (1);
todo ello resulta mas importante,
si cabe, en un contexto de glo-
balizacion. De esta forma, el sis-
tema de transportes se debe
modernizar para adaptarse al de-
sarrollo econémico (incluyendo la
movilidad de personas) y a los
nuevos requisitos de sostenibili-
dad (entendida sostenibilidad en
sus tres aspectos principales: so-
cial, econdmico y ambiental). En
todo este marco de referencia la
relacion entre el puerto y el ferro-
carril representa un papel funda-
mental por su ejemplo hacia la
sostenibilidad, por su potencial
dentro del desarrollo de la plani-
ficacion de transportes y por su
capacidad en el ambito de las in-
fraestructuras y los servicios.

Los dos modos de transporte,
maritimo y ferroviario, tuvieron
en sus inicios un desarrollo desde
el &mbito privado que, con el
paso del tiempo, se mantuvo en
el sector maritimo pero no asi
en el sector ferroviario, que em-
pezé a desarrollar importantes li-
gazones con el sector publico. En
la actualidad, estas dos experien-
cias se trasladan al desarrollo de
las nuevas legislaciones cuya apli-
cacion y resultados siguen pre-

sentando ciertos puntos de para-
lelismo.

En la actualidad, al igual que
en el pasado, ambos modos de
transporte tienen vinculada su
evolucion y desarrollo. La impor-
tancia de la misma y los mejores
resultados que se obtengan en
cohesién y desarrollo depende-
ra de la capacidad o de la volun-
tad de aprendizaje de ambos
modos en su relacion. El papel
fundamental del aprendizaje en
las funciones de la Administra-
cion publica ha sido recogido
para el caso de Latinoamérica por
Diaz-Moure (2010).

El presente articulo evalla
todos estos puntos y, a través de
las inversiones previstas y de los
datos de actividad ferroviaria en
los puertos, obtiene unas conclu-
siones que pueden permitir avan-
zar en la relacion futura de estos
modos, al menos en el caso espa-
fiol. De esta forma, en el aparta-
do Il se realiza una revision de las
politicas de desarrollo en un en-
torno de globalizacion y se intro-
duce el contexto conceptual en el
que se enmarca el articulo. Asi-
mismo, se analiza la politica de
transportes en relacién con el
ferrocarril y el puerto como eje
del desarrollo econdémico. Tam-
bién se trata en detalle la relacion
ferroportuaria en el caso espafnol
y sus implicaciones sobre la cohe-
sibn mediante la cuantificacién
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de la actividad ferroportuaria y
el andlisis de las previsiones fu-
turas de crecimiento. Por Ultimo,
el apartado Ill incluye algunas
conclusiones para el desarro-
llo conjunto de ambos modos de
transporte.

Il. EL SISTEMA
FERROPORTUARIO:
EMBRION DE COHESION
TERRITORIAL. EL CASO
ESPANOL

La relacién entre los puertos y
la red ferroviaria vuelve a ocupar
un lugar principal en los debates
acerca de la mejora y la moderni-
zacién del sistema de transpor-
tes. Y se dice que vuelve porque,
en realidad, su inclusiéon en él es
asunto tan primigenio como la
propia aparicion del ferrocarril:
la mayor parte de los primeros
trenes tenian un puerto como ori-
gen o destino de sus viajes. En la
actualidad, en paises como Espa-
Aa recuperan relieve, entre otras,
cuestiones como: 1) un porcenta-
je mas que amplio, siempre por
encima de los setenta puntos, de
las mercancias circulantes estan
vinculadas a los flujos de impor-
tacion y exportacién cuya cone-
xion se produce generalmente
por mar; 2) la incorporacion de
esos flujos al comercio interior
puede valerse con eficiencia del
ferrocarril, que, como el barco, se
adecua al transporte de mercan-
cias voluminosas a bajo coste y
sobre distancias largas, esta vez
por tierra. Tren y puerto, pues, se
complementan.

Esto sucede con todas las mo-
dalidades del transporte. Pero
entre ninguna de ellas de manera
tan evidente cuando se trata de
atender a los flujos de mercancias
con las caracteristicas que hemos
sefalado. Y ello mas todavia ante
la nueva configuracion de los
puertos y su peculiar integracion

en los entornos metropolitanos e
industriales, con adherencias cre-
cientes de congestién de tréfico,
es decir, cada vez mas necesita-
dos de extender sus areas de
operaciones tierra adentro con
conexiones capaces, fiables, efi-
cientes y sostenibles (ver ma-
pa 1). El tren se parece mucho,
sin duda, a lo que los puertos ne-
cesitan.

De este modo, en Espana, si la
relacion entre el tren y el puerto
era una cuestiéon principal en los
momentos en que se iniciaba
el tendido de la red ferroviaria,
vuelve a serlo ahora, cuando se
afronta, por fin, la mejora y la
modernizacién del sistema de
transportes. En ella se incluye la
ampliacién de un buen ndmero
de las &reas operativas de los
puertos y, lo que quiza sea aun
mas relevante, la construccion
de varios grandes puertos. En
ambos casos resulta ya absoluta-
mente indiscutible la necesidad
de hacer llegar hasta sus darse-
nas la red ferroviaria.

Las inversiones en accesos te-
rrestres, que incluyen los accesos
ferroviarios a los puertos de titu-
laridad estatal, representan el 25
por 100 de la inversion en infra-
estructuras asignada al Plan es-
tratégico para el impulso del
transporte ferroviario de mer-
cancias en Espafa, y una canti-
dad mucho menor respecto de
los 23.007 millones del Plan Es-
tratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT) destinados a
acciones para promover la inter-
modalidad (ver cuadro n.° 1).

Es una cuestién de interés in-
discutible para los nuevos puer-
tos. Y es objeto de atencién inex-
cusable para el nuevo sistema
ferroviario que debe, entre otras
mejoras en la calidad del servicio,
cancelar la histérica disfuncién
del trafico ferroviario de mercan-

cias. Que en Espafa sélo se utili-
ce esta modalidad del transporte
para acarrear poco mas del 3,5
por 100 del volumen total de las
mercancias transportadas es
muestra evidente de un desequi-
librio estructural en el seno del
propio sistema de transportes vy,
seguramente, de vicios de inefi-
ciencia en el ferrocarril. Desde
luego, no es aceptable. Ni pare-
cen excesivamente ambiciosos los
planes gubernamentales consis-
tentes en lograr que, de aqui a
no mas de una década, se pueda
multiplicar por tres el porcentaje
de mercancias transportadas por
ferrocarril.

En cualquier caso, sean cuales
sean los objetivos de los planes
de los gobiernos y de los opera-
dores ferroviarios, publicos o pri-
vados, actuales o futuros, con
respecto al transporte de mer-
cancias en los anos venideros, la
relacion entre el tren y los puertos
ocupara un lugar necesariamente
referencial en ellos.

1. Marco de referencia
normativo

La primera linea de ferrocarril
europea, la linea Liverpool-Man-
chester, se inaugura en 1830 con
un disefo para transporte mixto
(mercancias y pasajeros). Poste-
riormente, el ferrocarril experi-
menta una importante expansién
en la que se desarrollan también
las conexiones con los puertos. El
ferrocarril era considerado en
esta época un transporte barato,
rapido y seguro para las materias
primas en su proceso de exporta-
cién. Este proceso se interrumpe,
de forma importante, durante la
primera mitad del siglo XX, con
la nacionalizacion de las lineas y
servicios en los principales paises
europeos. A partir de este mo-
mento, el transporte ferroviario
se desarrolla con un caracter pu-
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MAPA 1

20 PUERTOS PRINCIPALES DE EUROPA
(Teniendo en cuenta las mercancias, peso bruto de mercancias manipuladas)
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Top 20 cargo ports and other main cargo ports

in 2009 (*)
on the basis of gross weight of goods handled

100 million tonnes
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Top 20 ports are named and their handling activity
shown as bars.
(*) 2006 data for Iceland
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CUADRO N.° 1

PROGRAMA DE ACCESOS TERRESTRES A LOS PUERTOS DE TITULARIDAD ESTATAL
Propuesta de actuaciones de acceso viario y ferroviario (1) (Miles de euros)

MINISTERIO DE FOMENTO

INVERSIONES (2)

Total

2005/2008

2009/2013 2014/2020

Fuera del dominio publico portuario ..........cccccevivieeennnnnns 1.683.770 301.261 1.118.184 264.325
Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias ...................... 883.042 75.448 590.769 216.825
Direccion General de Carreteras ...........ccoeevveeiiiioviieeiiiieiieen 576.172 225.697 302.976 47.500
Convenios de Carreteras ..........ccceevveeiieeiieeiie e 206.126 116 206.010 0
SEITT 18.430 0 18.430 0
Dentro del dominio publico portuario 538.398 63.462 344.518 130.418
Autoridades POrtuarias .........ccoovveirioeeriae et 538.398 63.462 344518 130.418
10 7Y P 2.222.169 364.723 1.462.703 394.743

Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento (2010).

Notas: (1) Propuesta de Puertos del Estado. No se incluye la inversion a cargo de las comunidades autonomas.
(2) Dentro del puerto son inversiones a cargo de la autoridad portuaria, y fuera del puerto son inversiones a cargo otros centros del Ministerio.

blico vinculando a las infraestruc-
turasy los servicios y creando em-
presas publicas estatales.

El modo maritimo y los puer-
tos, por su parte, mantienen en
un mayor o menor grado la pre-
sencia privada para la prestacion
de los servicios e incluso para
el desarrollo de las infraestruc-
turas.

Este paralelismo y esta diver-
gencia pueden apreciarse tam-
bién en los nuevos desarrollos
normativos que pretenden dotar
a los dos modos de transporte de
un marco de actuacidon mas ade-
cuado a las necesidades actuales.
Como veremos a continuacion,
los desarrollos normativos han
supuesto una apertura a la con-
currencia de mercado en los dos
modos, con diferentes resulta-
dos, ya que los puntos de partida
eran también diferentes.

La Ley 39/ 2003, de 17 de no-
viembre, referente al Sector Fe-
rroviario, ha supuesto y supondra
una profunda reordenacion del
transporte ferroviario en Espanfa,
especialmente en el &mbito de las
mercancias. Primero porque se-
para claramente la prestacion de

servicios de transporte ferroviario
y los temas relacionados a la in-
fraestructura ferroviaria (Ruiz-
Rua, 2011). Segundo porque
introduce la concurrencia de
mercado en la prestacién de ser-
vicios de transporte. De esta
forma, cualquier empresa que
cumpla con la normativa, es
decir, que esté debidamente ha-
bilitada y autorizada por el regu-
lador correspondiente, puede
incorporarse al mercado de pres-
tacién de servicios de transporte
ferroviario de mercancias en con-
currencia con otros operadores.
En particular, entra a competir
con la actual RENFE Operadora,
anteriormente denominada
RENFE, operador que historica-
mente ha sido el Unico de trans-
porte ferroviario en la Red Ferro-
viaria de Interés General (en
adelante RFIG). También esté pre-
visto liberalizar el acceso a la
prestacién de servicios de trans-
porte ferroviario de viajeros, que
se ha modificado desde sus ini-
cios y que, actualmente, estd fija-
da para 2012. La Ley 39/2003
constituye un hito en la evolucion
del marco regulador del trans-
porte ferroviario en Espafa. Sus
principios reguladores tienen ori-
gen en directivas europeas que

son, a su vez, el resultado de una
politica comun europea de trans-
porte, cuyo objetivo principal
es el impulso de este modo de
transporte (2). Las directivas
europeas son, ademas, de obli-
gado cumplimento en su trans-
posicion para los paises, con lo
gue supone también un marco
de referencia comun en el entor-
no europeo.

Simultdneamente, entra en
vigor la Ley 48/2003, de 26 de
noviembre, de Régimen econé-
mico y de prestacién de servi-
cios de los puertos de interés
general, y, posteriormente, la
Ley 33/2010 de Puertos, que
la modifica. Ambos desarrollos
normativos presentan un parale-
lismo en lo referente a la confi-
guracién de un marco regulador
inspirado por el principio de la
libre concurrencia en los res-
pectivos mercados (Géngora,
2008).

En definitiva, cualquier esque-
ma que podamos describir de la
cadena logistica basada en los
puertos reserva un papel primor-
dial al transporte ferroviario, tal
y como puede verse en el esque-
ma 1.
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ESQUEMA 1
ESQUEMAS DE CADENA LOGISTICA BASADA EN PUERTOS

1. Cadenas logisticas sostenibles intercontinentales

CARRETERA PUERTO SECO O
TERMINAL
FERROVIARIA
FERROCARRIL CARRENERA
. PUERTO MARITIMO PUERTO MARITIMO VIAS NAVEGABLES
’ (GATEWAY) \_/ CARRETERA
ORIGEN TRANSPORTE MARITIMO PUERTO INTERIOR DESTING
INTERCONTINENTAL i
OTROS (TUBERIA, CINTA...)
PUERTO MARITIMO PUERTO MARITIMO (HUB) CARRETERA PUERTO SECO O
. TERMINAL
ORIGEN TRANSPORTE MARITIMO FERROCARRIL FERROVIARIA
INTERCONTINENTAL SERVICIO FEEDER - CARRETRRA
VIAS NAVEGABLES
CARRETE
PUERTO FEEDER PUERTO INTERIOR

DESTINO

2. Cadenas logisticas sostenibles intracontinentales

OTROS (TUBERIA, CINTA...)

CARRETERA
TERMINAL FERROVIARIA FERROCARRIL TERMINAL FERROVIARIA
CARRETERA, CARRETERA,
ORIGEN FERROCARRIL...
PUERTO INTERIOR VIAS NAVEGABLES PUERTO INTERIOR
TRANSPORTE MARITIVO DE el
CORTA DISTANCIA

PUERTO PUERTO
MARITIMO SHORT SEA SHIPPING MARITIMO

OTROS

Fuente: Puertos del Estado, Ministerio de Fomento (2010).

DESTINO
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De esta forma, de la aplica-
cion del desarrollo normativo y
de la experiencia acumulada, el
sector maritimo ha demostra-
do haber adquirido una gestion
comercial de los servicios mas
profesionalizada que el sector
ferroviario. Por lo que podriamos
concluir que en las estrategias
de éxito de ambos sectores el
sector maritimo podria ensefar
algo.

2. La importancia del sector
ferroviario en relacion
con el trafico maritimo

En Espafa, de los 273.800
millones de toneladas-kildme-
tro realizadas en 2007, tan solo
11.100 se realizaron en ferroca-
rril (MFOM, 2010). Espana es,
ademas, el pais con menor cuota
modal de transporte ferroviario
de mercancias entre los paises
mas significativos de la UE, sien-
do el que mayores descensos ha

experimentado en la Ultima déca-
da (ver gréfico 1).

Sin embargo, y frente a la im-
portancia de estos datos, tam-
bién debe tenerse en cuenta que,
tal y como se ha demostrado en
varios trabajos (MFOM, 2001;
Gongora, 2008), la comparativa
de los datos entre las mercancias
gue se mueven por ferrocarril y
por carretera se debe limitar a
aquellos tréficos en los que los
dos modos son alternativas téc-
nicamente competitivas. De esta
forma, la cuota de mercado para
el ferrocarril en distancias supe-
riores a 300 kildbmetros se situa
en torno al 25 por 100 (MFOM,
2001).

En 2009, del trafico terrestre
de mercancias procedente de los
puertos peninsulares tan solo el
5,1 por 100 (8,8 miles de to-
neladas aproximadamente) se
transporta en el modo ferrovia-
rio, y el 94,9 por 100 se realiza a

GRAFICO 1

EVOLUCION DEL REPARTO MODAL DEL FERROCARRIL
EN LOS PRINCIPALES PAISES DE LA UE
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Porcentaje sobre el total de transporte (t-km)
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través de la carretera. En ese
mismo ano, el 42 por 100 de las
mercancias transportadas por fe-
rrocarril procedian de los puer-
tos. Por su parte, mientras que el
trafico portuario crece a un ritmo
del 5,5 por 100 anual medio
acumulado, el tréfico de mercan-
cias por ferrocarril sigue decre-
ciendo, si bien, y a pesar de la
crisis, la aportacién de los puer-
tos a ese trafico ferroviario es
cada afio mayor. El trafico ferro-
portuario crece a un ritmo anual
del 6 por 100. El transporte fe-
rroviario es el gran motor del cre-
cimiento del transporte maritimo
por la facilidad con la que pue-
de desalojar del puerto la car-
ga de los grandes buques conte-
nedores, entre otros (ver cuadro
ndmero 2).

Entre los puertos del sistema
portuario, 11 de ellos mueven
mas de 100.000 toneladas al
ano en transporte ferroviario, de
los cuales s6lo el 14 por 100
(180.000 TEU) son contenedores,
el resto son graneles sélidos, pro-
ductos siderurgicos o automé-
viles. Entre ellos, el puerto que
recibe o distribuye mayor porcen-
taje de mercancias a través del
modo ferroviario es el de Santan-
der, con una distribucién modal
de 22,5 por 100 para el ferroca-
rril y un 77,5 por 100 para el
modo carretera, sequido de Gijon
y A Corufa. En 2009 y en valor
absoluto, es Gijon el puerto con
mayor volumen de carga trans-
portada en el modo ferroviario
(1.608 miles de toneladas), se-
guido de Valencia (1.524 miles
de toneladas) y Bilbao (1.126
miles de toneladas).

Las previsiones reflejadas en
los estudios llevados a cabo por
Puertos del Estado calculan que
el trafico ferroviario con origen/
destino en los puertos podria
multiplicarse por tres en los pro-
ximos diez anos (ver gréfico 2).
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CUADRO N.° 2

(Miles de toneladas)

EVOLUCION DEL TRAFICO FERROVIARIO Y SU CUOTA PROCEDENTE DEL TRAFICO MARITIMO

Ano Total Renfe FFCC Puertos Cuota_1 (1) Cuota_2 (2)
28.500 21.900 11.187 9,6 39
30.000 25.100 11.585 9,3 39
29.800 24.500 10.084 8,5 34
31.000 25.400 9.024 6,9 29
30.100 25.700 6.216 4,6 21
30.200 25.300 8.660 5,9 29
30.700 25.800 7.751 5,1 25
30.100 25.600 7.310 4,0 24
31.600 26.400 8.658 4,2 27
32.300 26.900 10.117 4,9 31
31.600 26.400 8.803 4,0 28
31.100 25.500 9.121 4,2 29
31.300 24.900 12.287 5,4 39
30.900 24.700 12.420 5,7 40
27.400 22.000 11.335 4,9 41
21.000 16.600 8.911 5,1 42

Notas: (1) Cuota del trafico terrestre de mercancias procedente de los puertos peninsulares que se transporta por fe-
rrocarril, en porcentaje.
(2) Cuota del transporte por ferrocarril que representan las mercancias procedentes de los puertos, en porcentaje.
Fuente: Datos RENFE Operadora y Puertos del Estado (2010).

GRAFICO 2
POTENCIAL DE CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE FERROPORTUARIO
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Fuente: Puertos del Estado, Ministerio de Fomento (2001).

3. Necesidades del sistema

ferroportuario espanol
para su desarrollo

Existe un amplio consenso
para considerar el estudio del

transporte ferroviario. En la rela-
cién entre puertos y ferrocarril,
debe permitirse un adecuado de-
sarrollo de la actividad ferroviaria
dentro de los puertos y, de esta
forma, obtener el maximo bene-

ficio a esta relacion tal y como se
ha mostrado en los puntos ante-
riores.

Para poder alcanzar los obje-
tivos marcados, las necesidades
de inversion (ver cuadro n.° 3) tie-
nen como objetivo la mejora de
los accesos ferroviarios a puertos
a partir de criterios técnicos y
econdmicos, coordinados, en su
caso, con las posibles ampliacio-
nes portuarias. Asi, por ejemplo,
con estas inversiones algunos de
los puertos, tales como Barcelona
o Valencia, podran dar mejor ser-
vicio al sector automovilistico
(ANFAC, 2010).

Il. SINTESIS Y
CONCLUSIONES

En el contexto de la globaliza-
cion, las politicas de desarro-
llo s6lo pueden definirse sobre
bases de concertacion regional, y
la pauta que da la estabilidad al
proyecto mismo de la concerta-
cioén es su vinculacion con los ob-
jetivos de cohesion.

Entre las politicas favorecedo-
ras de la cohesion, que deberian
ser competencia de las institucio-
nes centrales de la concertacion,
deben primarse aquellas que
tengan una mejor formalizacion
practica. La politica de moderni-
zacion del sistema de transporte
sirve, como un comodin, para
responder a varias de esas de-
mandas, por su aplicabilidad, sus
efectos sobre la generacién de
empleo y renta, su renovacién
tecnologica y del capital huma-
no, su capitalizacion de los secto-
res industriales y, en definitiva,
por su trascendencia de futuro
para el aumento del potencial de
la economia productiva y de los
flujos de riqueza.

Un caso concreto de los resul-
tados que pueden tener dichas
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CUADRO N.° 3

INVERSIONES PREVISTAS EN CONEXIONES FERROPORTUARIAS
Principales puertos espanoles (Miles de euros)

INVERSIONES (1) PORCENTAJE

AUTORIDAD PORTUARIA SOBRE

Total 2005/2008 2009/2013 2014/2020 EL TOTAL
A Corufa 92.000 92.000 8,4
Barcelona ... 292.856 2.068 282.169 8.619 26,7
Bilbao ......... 57.643 57.643 52
Castellon 110.434 2.193 7.344 100.898 10,1
Ferrol-San Cibrao .... ~ 111.253 182 110.526 545 10,1
GIJON oo 7.590 669 6.200 721 0,7
Santander ... 8.883 103 7.270 1.510 0,8
Sevilla ......... 17.394 20 17.100 273 1,6
Tarragona ... . 54.907 6.077 26.550 22.279 5,0
Valencia ..o 125.504 17.805 68.425 39.274 11,4
TOTAL ..o, 1.098.318 92.852 732.261 273.205 100,0

Nota: (1) Dentro de puerto son inversiones a cargo de la autoridad portuaria (datos del Plan de inversiones 2010 para
el periodo 2009/2013 y estimados para el periodo 2014/2020). Fuera de puerto son inversiones a cargo otros centros
del Ministerio (Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias y ADIF). Programacion propuesta por Puertos del Estado
a partir de las necesidades de autoridades portuarias. Pendiente de contrastar con la programacion y prioridades de la

Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias y de ADIF.

Fuente: Ministerio de Fomento (2010).

politicas es la relacion entre el
puerto y el ferrocarril: el ferroca-
rril necesita de un impulsor de su
actividad y el puerto requiere del
ferrocarril para su desarrollo. Esta
relacion intenta desarrollarse
como un claro ejemplo de como
las politicas publicas pueden pro-
ducir un resultado de palanca o
impulso del desarrollo econémi-
co y de cohesién a través de una
adecuada planificacion del trans-
porte.

Los requerimientos son claros
y estan cuantificados; los benefi-
cios inmediatos esperados tam-
bién se han cuantificado, pero
Unicamente desde el punto de
vista del transporte de mercan-
cias. En el camino, se deben de-
sarrollar otras cuestiones para
que dicha relacion tenga éxito vy,
de esta forma, el ferrocarril pueda
aprender de los procedimientos
de gestion que el puerto lleva
anos desarrollando e implantan-
do y que se reflejan incluso en los
desarrollos normativos llevados a
cabo en los Ultimos tiempos. Por

su parte, si el puerto quiere sacar
el mayor provecho del ferrocarril,
deberd implantar y aprender los
complejos procesos que son ne-
cesarios para cumplir con la ope-
rativa ferroviaria. Esta relacién de
aprendizaje serd, ademas, un fac-
tor fundamental en el éxito futuro
de las conexiones ferroportuarias.

El escenario actual, donde en
el reparto modal la carretera su-
pera ampliamente al ferrocarril
(de hecho, sélo el 5,1 por 100 de
las mercancias que entran/salen
de los puertos lo hacen transpor-
tadas en ferrocarril), se puede
modificar y fortalecer la relacion
entre el ferrocarril y el puerto.
Para ello, se requieren cambios
en tres aspectos fundamentales:

— En el &mbito fisico, a través
del desarrollo de los complejos
ferroportuarios, donde el ferroca-
rril llega hasta la terminal portua-
ria y tiene conexiones con la Red
General Ferroviaria. Cuantificadas
en euros, las inversiones superan
el billén.

— En lo referente a la funcio-
nalidad operativa, el coste del
ultimo kilémetro en un origen-
destino puede suponer el 30 por
100 del coste total del transporte
ferroviario. Los incrementos de
eficiencia vendran generados por
una mejor gestion ferroviaria del
puerto integrando la explotacion
ferroviaria en la explotacion del
puerto, una conexién segura
entre las instalaciones de ADIF y
las autoridades portuarias, y el
libre acceso a la prestacion de
servicios ferroviarios (en concre-
to, al servicio de maniobras).

— En la comercializaciéon del
producto resulta necesario, a tra-
vés de la reduccién de costes (el
régimen econémico de la nueva
Ley 33/2010 de Puertos se incluye
una bonificacién para la T3 del 25
por 100 y otras bonificaciones
adicionales a los prestadores de
servicios ferroviarios), la flexibili-
dad del servicio con operativa 24
horas, 365 dias al afio, con mejo-
ras en la frecuencia, la fiabilidad y
la regularidad. Todo ello poten-
ciara la coordinacién en la comer-
cializacion del producto puerta a
puerta en lo que se denomina
«modelo landlord avanzado» y
que ya se esta aplicando en puer-
tos como Sevilla o Barcelona.

En la intensificacion de la rela-
cién entre el ferrocarril y el puerto
también representa un papel fun-
damental la promocion de termi-
nales maritimas interiores y puer-
tos secos como extensiéon del
puerto logistico en el interior. En
este sentido, la sumaria maritima
(3) (herramienta de facilitacion)
permite una operativa mas efi-
ciente en las conexiones ferropor-
tuarias con finalizacién en una
terminal interior o puerto seco.

NOTAS

(1) Este articulo es sélo una referencia
sintética bien resuelta sobre una cuestion
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que ha suscitado una abundante biblio-
grafia, comenzando por la amplia atencién
que han dedicado a ella los economistas ilus-
trados.

(2) Este hecho de que la politica de trans-
portes se define como una politica comun, es
decir, supranacional, en el contexto de la
Union Europea, es especialmente relevante
para las circunstancias en que deben ser revi-
sadas las politicas de desarrollo en el contexto
de la globalizacién; no es éste el lugar de de-
tenerse en ello, pero si un momento adecua-
do para advertirlo.

(3) Orden EHA/1217/2011, de 9 de mayo,
por la que se regula el procedimiento de en-
trada y presentacién de mercancias introdu-
cidas en el territorio aduanero comunitario y
la declaracion sumaria de depdsito temporal,
asi como la declaraciéon sumaria de salida y la
notificacion de reexportacion en el marco de
los procedimientos de salida de las mercancias
de dicho territorio.
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