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FERROCARRIL

El transporte combinado se recupera a pesar
de las huelgas y la escasez de locomotoras

En 2010 el sector aumentod su
nivel de actividad un 8%,
aunque todavia esta lejos
de compensar las pérdidas
sufridas durante la crisis

La UIRR lamenta que Bruselas
no acelere |a aplicacion de

la Eurovinetay del Primer
Paquete Ferroviario para
potenciar el uso del tren

Xavi Fernindez de Castro Barcelona
® El transporte combinado vuelve a
crecer con fuerza en Europa a pesar
de los multiples escollos alos que ha
tenido que hacer frente en el Gltimo
afio y medio. En 2010, la actividad
“del sector crecié un 8% y en los
primeros meses de este afio algu-
nos operadores como Hupac han
registrado crecimientos del 12%,
con lo que se consolida la salida de
la crisis, al menos de forma par-
cial. “Desgraciadamente”, explican
desde la Unién Internacional de
Transporte Combinado (UIRR), “la

recuperacién se ha visto lastrada por

numerosos factores”. Ademds de la
lenta reactivacién de la produccién
industrial, el sector ha tenido que
lidiar con constantes huelgas, sobre
todo por los recortes del gasto ptblico
anunciados por varios gobiernos; la
escasez de locomotoras provocada
por la reduccién de capacidad de los
proveedores de traccién ferroviaria;
y la competencia desleal de algunos
operadores de transporte por carre-
tera que se han dedicado a trabajar a
precios por debajo de mercado.

MEJORAR LA PRODUCTIVIDAD
“Los operadores de transporte com-
binado han sido capaces de compen-
sar las pérdidas ocasionadas por la
crisis financiera gracias a la reorga-
nizacién interna y a la mejora de los
servicios”, declara el director general
de la UIRR, Martin Burkhardt. “Sin
embargo, esperamos que el creci-
miento sea inestable, por lo que la
flexibilidad de las operaciones serd
mas necesaria que nunca”. En su
opinién, la mejora de la producti-
vidad deber mantenerse como una
- prioridad para el sector, pero este
esfuerzo debe “ir acompanado de la
armonizacién del mercado ferrovia-
rio para promover la competencia y
de la estandarizacién de las unidades
de transporte, los vagones y las ope-
rativas”, afiade Burkhardt. Para ello,
la UIRR no desiste en su pretension
de que la Comision Europea acelere
los trabajos para sacar adelante la
refundicién del Primer Paquete

" Ferroviario, el cuerpo legislativo

que debia permitir la liberalizacion
del sector ferroviario pero que, diez
afios después de su aprobacion,
todavia no se ha podido implemen-
tar totalmente.

Otra gran reivindicacién del
sector es la entrada en vigor de la
Eurovifieta, una tasa que conside-
ran indispensable para potenciar el
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O Principales flujos de transporte combinado no acompanado en Europa (toneladas)
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transporte ferroviario . “Las exter-
nalidades deben internalizarse”,
reclama el director general de Rail
Cargo Austria Group, Wilhelm
Patzner. “El ferrocarril ya paga su
verdadero coste, incluido el de las
infraestructuras, mientras que la
carretera no lo hace, especialmente
en lo que a impacto ambiental se
refiere”. Por otra parte, Patzner con-
sidera necesario tomar ejemplo de
los Estados Unidos, ya que demues-
tra “que en un mercado totalmente
liberalizado los operadores pueden
ser competitivos cuando se les per-
mite fletar trenes mas largos y con
mayor carga maxima”.

TRANSPORTE TRANSALPINO ;
Los corredores transalpinos son los

que concentran la mayor parte del
transporte combinado no acompa-
fiado con cerca de 1,7 millones de
teus transportados, lo que equivale
al 55% de los traficos de la UIRR
(30% a través del paso de Gotthard,
20% por el de Brenner y 5% por el
de Modane). Los principales flujos
comerciales se dan entre Alemania
e Italta (940.000 teus), Bélgica-Ita-
lia (344.000 teus) y Holanda-Italia
(130.000 teus). Por su parte, el
transporte combinado acompafiado
alcanzé los 450.000 camiones, un
8% mis que en 2010, y movi6 16
millones de toneladas (+9%), cana-
lizadas en su mayor parte por los
pasos de Brenner y Gotthard. En
este sentido, existe la preocupacién



Una gria descarga un semirremol-
que en una terminal intermodal de
la compafiia suiza Hupac, que se ha
consolidado como uno de los prin-

cipales operadores ferroviarios de
Europa con un trafico anual de casi
700.000 UTIs (+13,7%) s Hupac
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de que estos flujos puedan verse
alterados por los trabajos en el lado

austriaco del paso de Brenner, pre-

vistos para 2012, y las obras del tinel
de base de Gotthard, que se alargaran
hasta 2017, por lo que los operadores
deberan buscar férmulas alternativas
para no perder competitividad.
Aungque la principal demanda de
transporte combinado se concentra
en el eje norte-sur de Europa por las
ventajas de tiempo y coste que ofrece
para cruzar los Alpes, Hupac sefiala
que los nuevos mercados se sittian
en el eje este-oeste hacia Rusia y el
Lejano Oriente, lo que llevard a una
fuerte apuesta por los servicios ferro-
viarios intercontinentales. 23
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“Es necesiario despolitizar por completo

X. F. de C. Barcelona

~ B Muchos expertos consideran

que el transporte combinado debe
liderar el cambio hacia un sistema
europeo de transporte sostenible y
eficiente. Rudy Colle (Bélgica, 1940)
ha trabajado durante 25 afios en la
industria aérea y desde 1990 esta
vinculado a la Unién Internacional
de Transporte Combinado (UIRR).
En esta entrevista repasa con El
Vigia el presente y el futuro del
ferrocarril en Europa.

¢Comparte el papel que otorga la UE
al transporte combinado?

La Comisién Europea acaba de pre-
sentar el Libro Blanco del Transporte
y ha reconocido que la estructura
actual del sistema europeo de trans-
porte no es sostenible. La solucién
que propone es transferir al ferroca-

il el 50% de las toneladas-kiléme-

tro que hoy se realizan en camién
para los trayectos de més de 300
kilémetros. Por lo tanto, el ferroca-
rril jugard un papel estratégico, ya
que permite transportar grandes
volimenes de carga de forma fiable
y asequible para la gran industria y
ademds es el modo de transporte
més seguro y sostenible.

Los operadores se quejan de que los
déficits de gestion restan eficiencia
al sector ferroviario...

La completa despolitizacién del
sector ferroviario es necesaria para
que pueda funcionar como cualquier
otra industria. Basta con hacer una
comparacion con su mds directo
competidor, el transporte por carre-
tera de larga distancia, para darse
cuenta de que éste no sufre las res-
tricciones de una excesiva influencia
politica cuando pretende implemen-
tar practicas mas eficientes. Siempre
hemos defendido la politica europea
que propugna una separacion real
entre los gestores de infraestruc-
turas y los operadores ferroviarios
dominantes como requisito basico
para la competencia efectiva y la
mejora de la calidad del servicio.

“La separacion entre los
gestores de infraestructuras
y los operadores es un
requisito basico para
mejorar la competencia”
Cuando se den estas dos condicio-
nes el mercado por si mismo seré

capaz de encontrar su estructura
mas 6ptima y funcional.

¢<Qué posicion tiene respecto al
Corredor Mediterraneo?

La UIRR es una de las organiza-
ciones firmantes del Manifiesto
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Ferrmed 2011 y apoyamos de forma
incondicional esta importante inicia-
tiva en tanto que pretende facilitar
la transferencia de grandes flujos de
mercancias de la carretera al ferro-
carril a lo largo del corredor europeo
suroeste-noreste.

¢El ferrocarril puede suponer una
competencia directa para el trans-
porte de mercancias Europa-Asia?

Actualmente hay varios servicios
experimentales entre China vy
Europa que utilizan la linea ferrovia-
ria transiberiana y que son mucho
mas sostenibles y fiables de lo que
seria un servicio por carretera de
estas caracteristicas. Estas conexio-
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el sector ferroviario para que pueda
funcionar como cualquier otra industria

)

nes han demostrado su viabilidad
cubriendo el trayecto en 19 dias,
aunque técnicamente seria posible
incluso hacerlo en menos tiempo,
mientras que el transporte maritimo
invierte al menos el doble de tiempo
para hacer esta ruta.

¢El diferente ancho de via que tienen
Rusia, Bielorrusia o los paises Balti-
cos puede suponer un impedimento
para las conexiones con Asia?

Los estindares ferroviarios, tanto
en lo que respecta al ancho de via

“La eliminacion de todos

los obstaculos fisicos es
indispensable para asegurar
la interop’erabilidad entoda
la red ferroviaria europea”

como en las autorizaciones de paso
que implica, es una de las limitacio-
nes mas importantes para impulsar
el desarrollo del transporte combi-
nado. En muchos tineles, pero
también en puentes antiguos, esta
prohibido el transporte de camiones
o semirremolques de més de cuatro
metros de altura. La eliminacién
de todos los obstaculos fisicos es
indispensable para asegurar la inte-
roperabilidad en la red ferroviaria

europea, sobre todo para asegurar |

la competitividad de los servicios de
larga distancia, que deben cruzar
varios paises.

¢Es viable construir una red ferro-
viaria de alta velocidad tanto para
pasajeros como para mercancias?
La alta velocidad implica un alto
coste y su consumo energético
proporcional tampoco es necesa-
riamente el mds 6ptimo. En con-
secuencia, la UIRR considera que
la alta velocidad debe limitarse al
transporte de pasajeros de manera
que esta apuesta liberaria la red
ferroviaria convencional para el
transporte de mercancias. 22




