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1 ENTORNO

Espana no ocupa el lugar correspondiente a su situacion socioecondmica. Su cota en TK
(Toneladas Kilometro) es de un 5%, segin puede verse en el grafico adjunto, lo que sitla
a Espana en el penultimo lugar de los paises que disponen de ferrocarril, solo por delante
de Irlanda.

En  contraste, en | .o Cuota Ferrocarril en TK. %
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Sin embargo, la posicion geografica de Espana, situada en un extremo de la UE y la
globalizacion mundial, que ha dado como resultado un mayor movimiento de mercancias
a mayor distancia, posicionan a la Peninsula Ibérica para ser la “plataforma logistica de
Europa”, lo que deberia dar como consecuencia, un mayor volumen de transporte de
mercancia por ferrocarril en Espafa, maxime cuando de todos es conocido que
disponemos de infraestructura ferroviaria suficiente para que la participacion del
ferrocarril en el transporte de mercancias fuera muy superior al actual.

2 PRINCIPALES CAUSAS

¢ Prioridad absoluta a las inversiones para la Alta Velocidad de viajeros,
abandonando el mantenimiento y la mejora de las lineas
convencionales.

e Existencia de una amplisima oferta de la carretera, muy dispersa y
por tanto muy competitiva, que arrastra al sector a rentabilidades
casi nulas para si misma y que hace poco competitivo al ferrocarril.

e Ausencia de la obligacion de interiorizar los costes externos del
transporte, donde el ferrocarrii se manifiesta el medio mas
sostenible.

e Ausencia de una oferta intermodal multicliente atractiva, que facilite
a las empresas de carretera acceder al ferrocarril facilmente.

e Dependencia politica de la empresa publica, lo que origina frecuentes
cambios organizativos que impiden consolidar para mercancias
ningln plan estratégico.

Madrid, octubre de 2021 Version 1.0 Pdgina 3



de

Asociacion
Espafiola
del Transporte

3 QUE QUEDA POR HACER

La actual situacion por la que atraviesa el transporte por carretera hace pensar que el
mercado esta maduro para el crecimiento del transporte por ferrocarril y, en particular, el
intermodal. En este sentido, consideramos que bastaria con corregir las causas sefaladas
dando prioridad a las de gestion.

No obstante, resumimos a continuacion las principales medidas que habria que tomar:

1. Poner en marcha un Plan de Estado que tenga por objetivo reducir los costes del
ferrocarril, adoptando “subplanes” que conduzcan a este fin e Implicando al Ministerio
para la Transicion Ecoldgica en el desarrollo del ferrocarril de mercancias.

2. Creacion de una Unidad de COMODALIDAD/INTERMODALILDAD en el seno del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, que trabaje en pro del desarrollo de la
intermodalidad ferroviaria.

3. Dotar anualmente los presupuestos de ADIF de partidas suficientes para:

a.

e.

f.

Mejorar la deficiente infraestructura para mercancias, en cuanto a soluciones para
las incompatibilidades de mercancias con viajeros (cercanias y AVE)

. Mejora de las terminales intermodales, incluidas las fronterizas

Vias de apartado para trenes de 1.000 m.
Galibos minimos para semirremolques P-400
Solucion de problemas de cambio de tension y senalizacion

Correccion de pendientes excesivas, etc.,

4. Incentivar tanto la I+D+i del material para reducir la tara de los vagones de mercancias,
como la adquisicidn de vagones y unidades de transporte. Esto favoreceria a la industria
espafola y fomentaria una traccién mas eficiente, reduciendo costes.

5. Ampliar pesos maximos por eje, pasando de las 22,5 tonelada (T). actuales a 25 T./ Eje,
como ha hecho Alemania, aunque esto suponga reduccion de velocidad

6. Ofrecer ayudas para la creacion de empresas operadoras que ofrezcan servicios
multicliente y favorecer el trasvase de carretera al ferrocarril.

7. Acelerar la puesta en servicio de las autopistas ferroviarias para servicios multicliente.

8. Aprovechar la apuesta de la UE por una movilidad sostenible, segura y conectada, que
incluye el transporte de mercancias por ferrocarril.
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