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INTRODUCCION

Por Victor SANCHEZ Branco

Se han presentado cinco capitulos que tratan de distintos aspectos del
transporte combinado, tanto nacional como internacional. Don Luis Imedio
Sanchez ha analizado los aspectos institucionales y la evolucion general del
transporte combinado. Don Pedro Diaz Leante ha estudiado la importancia
del transporte combinado en el transporte maritimo, mientras que don Rafael
lzquierdo- de Bartolomé y don Isidro Gonzélez Costilla se han referido a su
participacion en los transportes ferroviarios y por carretera, respectivamente.
Finalmente, don Victor Sanchez Blanco analizé los problemas relacionados
con las terminales de transporte combinado. Del contenido de dichos
capitulos pueden sefialarse algunos puntos que hacen resaltar la importancia
creciente de los transportes combinados, especialmente en las relaciones
internacionales. _ '

Desde que hacia el afio 1960 comenzaron a utilizarse 1os contenedores en
las lineas maritimas, el transporte combinado en sus diversas técnicas ha
experimentado un gran desarrollo, que comenzando en el transporte
maritimo, se ha ido extendiendo a los transportes terrestres tanto ferroviarios
como por carretera.

La razon principal para este desarrollo ha sido la ventaja que supone el

transporte combinado sobre el convencional, al facilitar los transbordos
intermodales, evitando las rupturas de carga en puertos y estaciones, que
son con excesiva frecuencia causa de averias y pérdidas de mercancias.
Pero para que el uso del transporte combinado se generalizara, ha sido
necesario que se adoptaran una serie de acuerdos internacionales sobre
cuestiones tales como normalizacion técnica, documentacion, responsabili-_
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dades, seguros, etc. Ademas se han precisado fuertes inversiones tanto en
equipos mdviles (contenedores, cajas moviles, etc.) y vehiculos (barcos
portacontenedores, vagones plataformas, etc.) como en infraestructuras y
equipamientos en puertos y estaciones ferroviarias. Por esta causa se ha
producido una concentracion de traficos en aquellas lineas y puertos que
estan provistos de instalaciones adecuadas, mientras que en los que no
cuentan con ellas se siguen utilizando los sistemas convencionales, con
mayores costes de transporte.

Es el transporte maritimo el que hasta la fecha ha hecho un mayor uso del
transporte combinado, especialmente de los contenedores. Es cada vez
mayor el porcentaje de mercancias general que se transporta en contene-
dores, y en caso de crisis 1os suministros que seria necesario enviar a
regiones amenazadas, se harian en su mayor parte utilizando esta técnica.
La posicion de Espafia, hace muy posible que en caso de crisis en Europa
Occidental, nuestras costas fueran el punto de entrada de refuerzos y
suministros, que pondrian a prueba la capacidad de nuestros puertos para la
recepcion de un volumen importante de contenedores. .

Los transportes terrestres se encargan de la distribucion desde los puertos
hacia el interior de las mercancias que llegan a éstos, por lo que han debido
desarrollar técnicas para el transporte de contenedores. Ademas para los
transportes interiores, se han desarrollado técnicas especificas como las
cajas moviles o el transporte de semirremolques sobre vagén. En el
transporte ferroviarid la parte del transporte combinada en su trafico total ha
crecido rapidamente, conforme se han ido estableciendo servicios especificos,
. hasta el punto de constituirse redes de transporte combinado como la red
TECO en Espafia, o la de Intercontainer en Europa. Es precisamente en el
transporte internacional donde se ha registrado un mayor crecimiento del
transporte combinado, y se piensa en la.constitucion de una red europea de
transporte combinado.

El transporte por carretera se ha encargado tradicionalmente de los
acarreos desde las terminales portuarias o ferroviarias hacia sus destinos
finales (o desde sus origenes a las terminales), realizando recorridos
relativamente cortos. Sin embargo, el desarrollo de técnicas como la caja
movil, estan permitiendo que las empresas de tfransporte por carretera
recurran al transporte combinado en trayectos de largo recorrido, especial-
mente en transportes internacionales. La supresion de barreras fronterizas
'~ en la CEE dara lugar a un incremento de este tipo de actividades, lo que
requerira la creacion de agrupaciones internacionales de transportistas que
puedan facilitar su desarrollo.
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El previsible crecimiento de los transportes combinados hara necesario
desarrollar unos terminales con capacidad suficiente para atender las
demandas futuras. Las terminales precisan no solo fuertes inversiones en
equipamiento, sino también amplios espacios que no estan siempre
disponibles en la zonas en que son necesarios. La falta de terminales
adecuados para producir la desviacion de traficos hacia otros puntos, que
permitan conseguir unos mejores costes de transporte.

En el futuro, hay que esperar que la participacidn del transporte combinado
en los tréficos internacionales seguira creciendo. La posicion estratégica de -
nuestro pais dentro de las lineas de transporte internacional puede favorecer
una participacion muy activa de nuestros sistemas de transporte, siempre
que se eliminen las barreras al desarrollo de las técnicas de transportes
combinados y nuestras infraestructuras tengan capacidad suficiente para
hacer frente a las nuevas demandas.

- . EL Presipente peL Grupro DE TRABAJO
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ASPECTOS INSTITUCIONALES Y EVOLUCION GENERAL
DEL TRANSPORTE COMBINADO

Por Luis IMeDio SANCHEZ

Generalidades

La conveniencia de aprovechar las aptitudes especificas de cada modo de

transporte, de manera que los traficos tiendan a repartirse en funcion de
éstas y de disminuir el coste de las operaciones de carga y descarga, ha
sido la causa fundamental del desarrollo experimentado durante afios por
las nuevas técnicas de transportes combinados en los paises industria-
fizados. )

La aparicion del contenedor transcontinental, hace ya un cuarto de siglo,
cuya trascendencia ha sido comparada por algunos especialistas con el
paso de la vela a la maquina de vapor en el transporte maritimo, es
probablemente la expresién mas representativa de dicho desarrollo.

En la terminologia propia de los transportes combinados hay que distinguir
los siguientes significados:

— Transporte combinado: transporte de mercancias, efectuado en un
mismo equipo, que utiliza sucesivamente varios modos de transporte.

— Transporte mixto: transporte que se efectia bajo un solo documento o
titulo de transporte y que utiliza sucesivamente varios modos de
transporte.

— Modo de transporte: conjunto de técnicas de transporte que utilizan vias
de transporte de la misma naturaleza (vias férreas, carreteras, vias
fluviales, oleoductos, etc.).

— 17 —



Definiciones

Se entiende por transporte combinado el transporte de mercancias
efectuado en un mismo equipo que utiliza sucesivamente varios modos de
transporte.

El uso del transporte combinado encuentra su justificacion en la posibilidad
de utilizar en la mayor parte del trayecto un modo de transporte de gran
capacidad y eficacia —tal como el transporte maritimo o el ferrocarril—, y
por consiguiente mas economico. Pero este modo, precisamente para
aprovechar mejor su capacidad es accesible en unas pocas terminales
(puertos o estaciones) y, en consecuencia, para la mayor pate de los viajes
sera necesario emplear otro modo mas de transporte complementario, entre
el origen o destino, hasta, o desde, las estaciones terminales del que
podemos considerar modo principal.

De acuerdo con esto, entre las diferentes técnicas de transporte combinado
cabe una primera clasificacion entre bimodales y multimodales.

Dentro de los sistemas bimodales hay que incluir el maritimo —carretera o
roll-on rolfl-of y el ferrocarril— carretera efectuado con semirremolques o
cajas moviles.

En los sistemas multimodales, es decir aptos para la utilizacién en todos los
modos de transporte, se incluyen las paletas y fundamentalmente los
contenedores.

Material basico

Las paletas, los contenedores y los equipos empleados en. los transportes
terrocarril-carretera constituyen lo que normalmente se designa como
«equipos utilizados en los transportes combinados».

La «paleta» es un dispositivo:

a) Constituido por dos pisos, unidos entre si por largueros o dados, o por un
piso apoyado sobre pies o soportes.

b) Destinado a la reunién de mercancias para constituir una unidad de
carga, con vistas a su transporte o con vistas a su manipulacion y
almacenamiento, con la ayuda de aparatos mecanicos.

Puede estar provista o0 no de una superestructura; la distancia entre los dos
pisos o la altura de los pies esta reducida al minimo compatible con el paso
de los brazos de las horquillas de las carretillas elevadoras, o de las
transpaletas.
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El «contenedor» €s un equipo de transporte:

a) Que tiene un caracter permanente y por ello son lo suficientemente
resistentes para permitir su reiterada utilizacion.

b) Especialmente concebido para facilitar el transporte de mercancias, sin
ruptura de carga, por uno o varios modos de transporte.

c) Provisto de dispositivos que permiten su facil manipulacion, especialmente
para el transbordo de un modo de transporte a otro.

d) Concebido de forma que sea facil de llenar y de vaciar.

e) Con un volumen interior no menor de un metro cubico.

Finalmente, los equipos utilizados en los transportes ferrocarril-carretera son
los que estan especialmente concebidos y adaptados para el transporte
combinado de mercancias por el ferrocarril y la carretera.

Evolucion histdrica

Aun cuando existen distintos precedentes, puede decirse que el transporte
combinado moderno se inicia hacia mediados de los afios sesenta cuando
se produce lo que entonces se denomino «invasion de los contenedores», al
llegar a puertos europeos los contenedores que las navieras americanas
habian comenzado a utilizar pocos afios antes.

El rapido desarrolio de la utilizacion de las paletas y de los contenedores
estan fundamentalmente relacionados con el progreso habido en su
normalizacion. :

Asi la eleccion de las dimensiones de la paleta europea primero y la
creaciéon del pool europeo de paletas después, en julio del afio 1961
favorecieron extraordinariamente el desarrollo de la paleta.

Algo parecido ha sucedido con el contenedor. El acuerdo de la 1SO, fijando
provisionalmente, las dimensiones normalizadas de los contenedores, en el
mes de octubre del afio 1964, ha tenido una gran influencia en el empleo
masivo del-contenedor intercontinental. En efecto, fue esta decision la que,
junto con las posibilidades que para el incremento del comercio ofrecio la
importante «ronda Kennedys, animo a los navieros americanos a introducir
este sistema.

Por otra parte, los primeros transportes combinados, precursores de las -
actuales técnicas ferrocarril-carretera, tuvieron lugar muchos afios antes de
la invencidn de la paleta o el contenedor. En Estados Unidos, por ejemplo,
desde el afio 1843 al afio 1857, las barcas utilizadas para el transporte de
mercancias entre Filadelfia y Pittsburg se transportaban durante parte del
trayecto en vagones de ferrocarril de plataforma plana, y el ferrocarril de

— 19 —



Long Island transportaba en el afio 1885, en vagones semejantes, los carros
de los granjeros de la region de Nueva York, junto con sus caballos que, a
su vez, eran transportados en el mismo tren, en vagones cubiertos.

En el afio 1926 se transportaron en los Estados Unidos los primeros
semirremolques por ferrocarril. Sin embargo, la técnica actual del piggy-
back no comenz6 a desarrollarse hasta el afio 1954. Y su réplica europea,
los sistemas UFR francés y Huckepack aleman, no empezaron a emplearse
hasta después de la Segunda Guerra Mundial. El piggy-back alcanzé un
gran desarrolio en los Estados Unidos. Tiene la ventaja sobre los sistemas
europeos de que el semirremolque no necesita ser de construccion
especial, debido al mayor géalibo de los ferrocarriles americanos. En el
sistema Kanguro, iniciado en Francia, se consiguio paliar este inconveniente,
" pues se pueden utilizar semirremolques de tipo normal a lo que solo es
necesario hacer unas pequefias modificaciones.

Vemos pues, que la técnica mas utilizada hoy dia en el transporte
combinado, la del contenedor, no es la Unica. Mas antigua es, entre otros
ejemplos mencionados, la que consiste en transportar vehiculos terrestres
enteros (vagones, camiones 0 semirremolques) en buques, algo que hacian
y hacen los tradicionales ferries, pero que se ha extendido muchisimo tras la
aparicion de los bugues ro-ro. En este caso los vehiculos de ferrocarril o
carretera pueden entrar y salir del buque por sus propios medios, evitando
la necesidad de medios auxiliares de carga y la mercancia viaja siempre
dentro del propio vehiculo, vagén, camién o semirremolque.

La técnica barco-carretera es corrientemente conocida por roll-on roll-off

Una solucion similar aparecio pronto en el transporte ferroviario, transpor-
tandose los semirremolques (con menos frecuencia los camiones) sobre
‘vagones plataforma.

Desde hace algunos afios se ha ido extendiendo el uso de las llamadas
«cajas moviles», que pueden considerarse como una caja de camion
separada del chasis, por 10 que puede manipularse como si se tratara de un
contenedor. En definitiva son unos contenedores que no siguen la
normalizacion 1SO, lo que tiene ventajas al adaptarse mejor a las
dimensiones de camiones y vagones, y tiene los inconvenientes relacionados
con la falta de normalizacion y no pueden emplearse en transportes
maritimos al no poder apilarse —aunque algunos sistemas permiten formar
pilas de hasta tres elementos—.

En este breve recorrido histérico de la evolucidon de los transportes
combinados, cabe sefialar que entre los primeros contenedores utilizados
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figura el «cajon taurino espafiol» que se emplea desde tiempo inmemorial
para trasladar los toros bravos desde las dehesas en que se crian hasta las
plazas de toros.

Cooperacion internacional

El empleo de los equipos utilizados en los transportes combinados en el
trafico internacional (también en el nacional) ha presentado 5|empre una:
serie de problemas de dificil solucidn.

El trabajo basico se refiere al de la «norm'alizacién» de todos aquelios
aspectos comprendidos en el transporte combinado de «puerta a puerta»,
~con la colaboracién conjunta de los diversos modos de transporte que
intervienen en la totalidad de la operacién.

Se trata de normalizar aspectos tarifarios, de résponsabilidades (seguros),
del material rodante (galibos), del material transportado (paletas, contenedores,
etc.), técnicas de transbordo, aduaneros, etc.

Para resolver esta ‘normalizacion, desde el comienzo de los transportes
combinados, se han ido creando una serie de organismos internacionales,
modales y multimodales que tratan de manera especifica cada uno de los
problemas. Por otra parte, las organizaciones internacionales de transporte,
de mayor a menor ambito, también se ocupan de su resolucion.

A continuacion, se enumeran las organizaciones internacionales especiali-
zadas en el estudio de estas cuestiones:

— Comité de Transportes Interiores de la Comisién Econémica para Europa.
— Conferencia Europea de Ministros de Transportes (CEMT). '
— Organizacion Internacional de Normalizacién (ISO).

— Camara de Comercio.Internacional (CCI).

— Buro Internacional de Contenedores (BIC).

— Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC).

— Uniodn Internacional de Transportes por Carretera (IRU).

— Union Internacional de Navegacion Fluvial (UINF).

— Céamara Internacional de Armadores (ICS).

— Federacién Internacional de Asociaciones de Transitarios (FIATA).

— Consejo de Federaciones Industriales de Europa (CIFE).

— International Cargo Hadling Coordination Association (ICHCA).

— Asociacion Internacional para el Transporte Aéreo (JATA).

_— Organizacion para la Cooperacion de los Ferrocarriles de los Paises del
~ Este (OSID).

— Direccion General de Transportes de la CEE.
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Ventajas e inconvenientes

Las diferentes técnicas del transporte combinado tienen en comun una
utilizacion intensiva del capital en sustitucion de la mano de obra. Por otra .
parte, cada una de ellas presenta unas caracteristicas especificas de las
que se derivan unas ventajas y unos inconvenientes, ademas de un mayor
o0 menor grado de aptitud en funcion del tipo de trafico. En este sentido,
alguna de las ventajas e inconvenientes son generalizables a todos 10s
sistemas de transporte combinado por ser intrinsecas a éste, mientras que
otras’son particulares de cada sistema.

’

Como cuestion previa cabe sefialar que el problema que implica el
«transbordo de mercancias de un modo a otro de transporte», que en
muchos casos es lento, costoso y perjudicial para la mercancia y que, en
ocasiones, obliga a emplear determinados embalajes protectores que
encarecen aun mas el transporte, se resuelve favorablemente mediante el
transporte combinado. Se suprimen manipulaciones realizando un transporte
de puerta a puerta sin ruptura de carga.

Desde el punto de vista de la colectividad, las ventajas del transporte
combinado se pueden resumir como sigue:

— Mejor aprovechamiento de la infraestructura y del material ferroviario.
— Descongestién de la carretera, principalmente en los ejes con mayor
intensidad de trafico, mayor fluidez de trafico y mayor seguridad vial.

— Reduccion de los costes de conservacion de la carretera al disminuir la
intensidad del trafico de vehiculos pesados.

— Mejora de la calidad del puesto de trabajo en el transporte por carretera.

— Reduccién de los traficos de transito por carretera.

— Ahorro de energia como consecuencia de mejores redimientos, mayor
consumo, a cambio, de recursos energéticos nacionales.

— Mayor proteccién del medio ambiente.

— Aumento de la productividad global del sistema de transportes, al permitir
mediante la coordinacion técnica de los transportes de mercancias un
aprovechamiento 6ptimo de las ventajas de los diferentes modos.

Desde el punto de vista de la colectividad, los principales inconvenientes
son:

— Reduccién del numero de puestos de trabajo como consecuencia de las
"menores necesidades de personal por unidad de tréfico.

— Disminucion de la produccion de vehiculos industriales.

— Necesidad de efectuar fuertes inversiones, tanto en instalaciones como
en equipos.
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Desde el punto de vista de los usuarios las principales ventajas del
transporte combinado se pueden concretar en las siguientes:

Eliminacion de las rupturas de carga. El transporte combinado es un
transporte puerta a puerta integral. Consecuencia de esto es la
posibilidad de aplicar una tarifa Unica cuando sean varios los modos de
transporte utilizados.

Reduccion o supresion de costes de embalaje.
Simplificacion de los transbordos, los cuales pueden hacerse en menos
tiempo, con menor utilizacion de mano de obra y menores riesgos de
dafio a la mercancia.

Reduccion del tiempo empleado en la realizacion del transporte. La -
rotacion del material, principalmente bugues, es mucho mayor.
Disminucion de robos y dafios de la mercancia, lo cual se traduce en una
reduccion de los seguros. También disminuye el riesgo de contaminacion
de la mercancia por agentes exteriores.

Permite el transporte en unidades comerciales de distribucién, de
dimensiones normalizadas.

Reduce los gastos de almacenaje en los muelles de transbordo y las
necesidades de espacio.

Permite aprovechar las ventajas derivadas de la Convencion Aduanera
de Contenedores y del régimen TIR y TIF, que suponen una considerable
reduccion de los tramites aduaneros, lo que se traduce en un
considerable ahorro de tiempo. También se producen ahorros en os
derechos de aduanas.

Los principales inconvenientes son:

Necesidad de efectuar fuertes inversiones en equipos, material, instala-
ciones de manipulacién y terminales especificas.

Necesidad de realizar modificaciones importantes en la organizacion del
transporte (manipulacion, coordinacion, etc.) que permita aprovechar
integramente las ventajas del sistema.

Necesidad de encontrar cargas de retorno de forma que en Ios viajes de
regreso los equipos no vayan vacios.

La ausencia de medios de manipulacion en las instalaciones de los
clientes produce una inmovilizacion de equipos y material de transporte
mientras dura la carga y descarga.

Necesidad de personal cualificado para efectuar las estibas en las
instalaciones de los clientes. _.
Necesidad de establecer una compleja organizacion, que permita un
control y seguimiento unitario y actualizado de todos los elementos para
conocer su situacion y disponibilidad en todo momento.
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— Pérdida dg espacio Util en los buques, bien como consecuencia de la
necesidad de dejar corredores para la manipulacion, o por otras causas
intrinsecas del sistema.

Sistemas bimodales o muitimodales

Se quiere hacer aqui una breve mencion, que posteriormente sera
desarrollada al tratar otros puntos de este estudio, a dos operaciones de
transporte combinado internacional que se distinguen por su importancia y
por el tratamiento que comportan a toda indole. Nos referimos al transporte.
transroulage y al ferroutage.

El transporte transroulage tiene lugar cuando una operacion de transporte
combinado internacional lleva consigo una travesia maritima. Entonces las
mercancias pueden viajar sobre un navio roulier, un oraquier un portaconte-
nedores celular o un navio polivalente. Los navios rouliers transportan
cualquier tipo de vehiculos rodantes (comprendidos los remolques, semirre-
molques y los vagones) y una parte, no la totalidad, de los contenedores. La
eleccion del navio para el transporte de contenedores depende de factores
tales como la frecuencia y el horario de las salidas, la distancia y duracion
del recorrido y las tarifas de los fletes.

La proporcion de fletes transportados en navios rouliers (con respecto a
otros tipos de navios) varia de unos paises a otros, pero, en cualquier caso,
. es importante. Su volumen de trafico, en los afios 1975 y 1983 figura en el
cuadro 1.

Este tipo de transporte continuado que utiliza una especie de «autopista
marinas tiene notable interés para Espafia, ya que es apropiado para
transportes a través del Mediterraneo, por ejemplo.

Finaimente, en razén de condiciones de precio, entre otras, este tipo de
transporte combinado aprovecha unas veces un itinerario mayor, por mar,
Plymouth-Sandander, que por tierra, o por el contrario, el recorrido terrestre
es mayor al maritimo, cuando los vehiculos de carretera utilizan los ferries
del canal de la Mancha, en los transportes entre Inglaterra y Espafia.

El transporte combinado por ferroutage que combinan las ventajas del
ferrocarril de la carretera, al transportar el primero los vehiculos del segundo
ha conocido un desarrollo espectacular. A titulo de ejemplo, en el cuadro 2,
p. 26, se recoge una sintesis de transporte realizado mediante este sistema,
durante el periodo de los afios 1975 a 1982 por los principales paises
europeos.

— 25 —



‘BJISIX@ OU [BUOIORU [8AIU B 86BIN0LIS) |9 'S/6 | UD
anb ejeuss oS UPIqUIE | 'SOIAUB B8P OIBWNU | UDID1I3) 8S BUISNY B SBANEISI SEHD SET (2) ‘9nbjowal A 101081 S84} | 'W 2| (Aow-eled | 'w / ap [1AQW
-eled g 'anbjowal-Iwas | ;pepiun (1) 'solep ap sucdsip as ON (-) '9/61 US $9|qiuodsIp SeuyD (X) 'S8|ejo) SeijI0 Se| ap auodsip as 0|08 (+) ‘'ssuoioRWNST (%)

- - - - 61908 4 + + 90+ + +  699% 4 + t+ 6086 + + t ezINg
- - - - 0ve 000t 00k — 0061 Q05 Q0FL - - - - - - - - - RI03NG
0009 0008 - L VU T1 S S 8 B - e e - - - - - - Byeds3
= - - - (8¢ + + = ekl + + = 019 + + - - + + - ebanioN
Bivil 6671 (566 €8 GESOL O WNOL W 0106 — 006 —  SI80L - GIBOL  — 0995 - 099G —  soleg sasied
- - - - HG600L + t + 1956+ + + W% o+ - 4 + 890+ + + Elle]|
00vv0L 000y 00EQy O0LSI Q0LL6 00KSE 00V6r (Q0S€L 00E®L 0GCic 00Z6r 0SGL Q0ST9 O0LYL 00BSY (0092 XOOKSl X0S97 Y00GS X0581  Eruewaly
SHY9 d0veE EIECE  —  B90L GLYEC BYVIE - L0695 beziz €B0SE  —  GR08P 6QLEL 967FE  — 18261 [v6  weLEl - BlouBl
002 000 0L L RIpUBIUI
4 (2 N ) AT S S L ealbjag
ke o+ L bR o+ b 4w o+ T+ b s o+ o+ 4wl o+ o+ o+ (2)eusny
(opeyodsues) odinbs ap sepepiun u3) —osswnN— abeino.a; jod Joussjul spodsuel |
- - - - Bg 4 Lo 098¢ 8cor 4+ + 0085 8vel 4 + 0 %EL 7SS 4 + %01 BzIng
- - - = 0048l 000'M 0OVL  — 000G 000K 009G — 0099 Q00 009y - 000E -  Q00f - BI108Ng
Qoogh oooer - - oL oo - - 007 e - - - - - - - - - - . Byeds3
- - - (14! + + + gl + + T+ + + + - - - - elel)
00v60E 00092¢ QO¥Zy 0009E Q0182 00v'2ic 0060F 00082 00KISZ 008802 00¥/€ 0061 Q0C6¢c 00S€81 0084y Q0¥y 00162} XK€ %0067 X0EY - Bluewaly
Ee9¢Ct v6L99 66955 —  GRCT 869 [4EUS  — 12901 98TSP SEE00  — L5006 2HE SWEWY - pO6R9 OMOT BIEI0 — Ejouely
- - - - . R T T eaibieg
6891+ L Loq9g L b+ o9 b b+ IS o+ 4+ - 4+ (g)eusny
(openodsuel odinba ap sepepiun u3) abenosey jod Jousl spodsuel |

wn s -~ wn <<
~ _ 3 e = . F g & 9 3 g F @ 3 g _ 3 g
€861 2861 1861 0861 G/61

‘(1) sopejiodsues; sodinba ap sapepiun ug ~sbeinoliay Jod opezijeas sodsuel} 8p SIS/JUIS—2 olpen)

— 26 —



Desarrollo de los trénsportes combinados

Para ofrecer una idea de la importancia de esta forma de transporte se
recogen seguidamente algunas cifras globales que muestran su volumen.

El conjunto de trafico de ferroutage, tanto nacional como internacional
asegurado por los miembros de la Union Internacional de Sociedades de
Transporte Combinado ferrocarril-carretera (UIRR) se ha casi triplicado en
diez afios al pasar de 4,6 miles de millones de tm/km en el afio 1978 a 13,4
en el afio 1987. En el mismo tiempo, el trafico internacional por ferroutage se
ha méas que cuadruplicado, al pasar de 1,5 miles de millones de tm/km a 6,6.

Aunque estas tasas de crecimiento puedan considerarse importantes, sin
embargo, los transportes por ferroutage no representan aun, mas que una
débil parte del mercado global, incluso, si en ciertos recorridos, aseguran ya
una parte notable del trafico.

En opinidn de expertos existe todavia, en general, en Europa, un potencial de
desarrollo para el transporte combinado. Estos transportes ofrecen ventajas
por su menor impacto negativo en el medio ambiente, ahorro de energia y
por su mayor eficacia para determinados usuarios dentro de una concepcion
logistica cada vez mas necesaria para un segmento importante del
transporte de mercancias.

En Espafia se ha desarrollado, hasta ahora, el transporte combinado de
forma peculiar: fuerte desarrollo de los contenedores y desarrollo practica-
mente nulo del resto de modalidades del transporte combinado, si se
exceptua el desarfollo incipiente actual del trafico de cajas moviles,
basicamente al servicio de la industria del automovil.

Bibliografia

— Estudio: impedimentos a! desarrolio del transporte combinado de mercancias en
Espafia. Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones.

— Transportes combinados. Consejo Superior de Transportes Terrestres.

— Conferencia Europea de Ministros de Transportes.
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FASE MARITIMA: EL TRANSPORTE POR MAR

Por Pebro Diaz LEANTE

Importancia del transporte maritimo

Si se analiza desde el punto de vista de su contribucién a la formacion del
Producto Interior Bruto (PIB), el transporte maritimo tiene un valor relativamente
escaso. Concretamente como promedio el pasado quinquenio, la Marina
mercante espanola aportdo 236.000 miilones de pesetas al PIB 0 que
supuso un 1,1 por 100 del total.

Si analizamos la importancia del transporte maritimo desde el punto de vista
del numero de puestos de trabajo, vemos que sus 35.000 trabajadores son
relativamente pocos comparados con los 635.000 dedicados al transporte
terrestre —sin contar entre estos los transportes urbanos—.

Pues bien, estas pocas personas, que con su trabajo contribuyen de forma
tan reducida a la creacion del PIB, dedican sus esfuerzos a mantener viva
una arteria por la que llega a Espafia o sale de ella mas del 90 por 100 de
los productos que se necesitan del exterior o que se exportan para equilibrar
la balanza de pagos. Las naciones del mundo occidental han tenido
historicamente una fuerte dependencia del mar, dependencia que ha
aumentado de forma espectacular en los ultimos afios.

La economia de los paises industrializados son muy sensibles a la pérdida
de rendimiento en el transporte maritimo. Un estudio efectuado en el afio
1988 demostraba que si se interrumpia el transporte maritimo de cinco
minerales considerados estratégicos —cobre, manganeso, cobalto, cromo y
vanadio— quedarian sin puesto de trabajo 20 millones de obreros en Europa
en solo tres meses.
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El pasado afio Espaﬁa importd por mar 91 millones de tm y exporto 47
millones de tm.

Si a estos datos se les agrega el tonelaje transportado entre puertos
espafioles, llegamos a un movimiento superior a 200 millones de tm por via
maritima. .

Para hacernos una idea del valor de estas cifras, diremos que por via aérea
llegaron a Espafia a lo largo de todo un afio 360.000 tm, o sea, el equivalente
al movimiento en el puerto de Bilbao en 4,5 dias.

En caso de conflicto bélico aunque se establezcan «economias de guerra»,
una gran parte de este trafico maritimo no se puede suprimir, y por tanto,
debe ser mantenido y en algunos casos aumentado.

Hay ademas otro punto de vista sobre la Marina mercante, y es su posible
empleo con fines militares en operaciones de guerra y del que ya se habld
con detalle en este seminario de transportes.

E! antiguo concepto del «poder naval», promulgado por Mahan, ha quedado
superior por el concepto de «poder maritimo», en el que ademas de la fuerza
de las Armadas, se tiene en cuenta el poderio de la Marina mercante.

Esto ha quedado claramente puesto de manifiesto en el conflicto de las
Malvinas, donde Gran Bretafia empled 60 buques mercantes.

Dicho de otra manera; la Ley Organica 8/1980, de 1 de julio, por la que se

regulan los criterios basicos de la Defensa naval, en su articulo 2 dice:
«La Defensa Nacional es la disposicion, integracion y accion coordinada
de todas las fuerzas morales y materiales de la Nacion...»

El transporte maritimo y los buques que lo efectuen, son fuerzas materiales
de la Nacidén y como tales forman parte, llegado el caso, en la Defensa
Nacional. :

El tema qUe-nos ocupa, «El transporte maritimo», es por tanto, y desde el
punto de vista de la Defensa Nacional, un tema importante.

Evolucion del transporte maritimo

Varios son los factores que han influido en el transporte maritimo hasta
colocarlo en la situacion actual, que vamos a analizar.

En primer lugar podemos citar la aparicion del contenedor como elemento
revolucionario en el afio 1956, ideado por el empresario americano Maicom,
Maclean. Estos contenedores artesanales de MaclLean se hicieron estandar
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en el afio 1965 y mas adelante, en el afio 1968 se comenzd con la
construccion de buques expresamente disefiados para su transporte. En un
principio se hicieron para aprovechar la capacidad de transporte de las
cubiertas de lo petroleros.

Este tipo de carga multimodal, pues se acopla exactamente para ser
transportada en bugue, camion o ferrocarril, ha modificado el aspecto de los
puertos. Con su empleo, el rendimiento de los muelles se ha muttiplicado por
10, tanto por la disminucion del tiempo de maniobra como por fa reduccion
del nimero de personas necesarias. También se ha reducido considerable-
mente las pérdidas de carga en la manipulacion y cambio de modo de
transporte.

El importe de este modo de transporte ha sido tal que en la actualidad hay
mas de diez puertos que manejan mas de un milon de toneladas
anualmente:

— Rotterdam: 2.650.000.
— Nueva York: 2.370.000.
— Hong Kong: 2.285.000.

Seguidos por cuatro puertos asiadticos (tres de ellos japoneses y otro
norteamericano en la costa oeste —Long Beach— y dos puertos europeos
que superan el milion de toneladas, Amberes y Hamburgo.

En Espafia los principales puertos de trafico de contenedores son:

— Barcelona: 352.800.
— Algeciras: 350.700.
— Valencia; 305.200.

Es significativo que en el afio 1989 cruzaron el canal de Suez 2.400
portacontenedores frente a 2.050 petroleros. '

Ei segundo lugar ha sido el cierre del canal de Suez desde el afo 1967 al
afio 1975, que ha influido notablemente en el desarrollo de una flota de
superpetroleros que hicieron méas rentable la ruta rodeando Africa. Sus
efectos todavia continuan.

En tercer lugar ha sido la crisis economica coincidente con la crisis del
petréleo iniciada en el afio 1973 y que parece ya, definitivamente superada.
Esta crisis marcd gravemente el transporte maritimo, muy sensible a la
variacion de la economia mundial.

En cuarto lugar es la existencia de los llamados pabellones de conveniencia
y la hasta ahora competencia desleal de paises del Este, que ofrecian fletes
a precios mas bajos que los que pueden ofrecer las navieras occidentales,
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que han visto cémo se les escapan gran cantidad de contratos con lo cual
e , - .
quedan en condiciones econémicas muy précarias.

Pues bien, con esta serie de factores, la evolucion del transporte maritimo

mundial, analizado en el tonelaje de su flota mercante ha sido la siguiente:

— Se experimentd un crecimiento a la demanda hasta el afio 1975 en el que
alcanzo el tope de 35 millones de tm de registro bruto en construccion.

— A partir de entonces se bajé bruscamente a valores proximos a los 15
millones de tm, valores que se mantienen actualmente.

Con esta Marina mercante el transporte maritimo sufrid6 un constante
aumento hasta el afo 1979 en que alcanzo el techo de 3.755 millones de tm’
para descender a 3.090 en el afio 1983 y una subida en él afio 1984 a 3.312
millones de tm y nuevo descenso a 3.289 miliones en el afio 1988.

Situacion de Espana en el trafico mundial

Vamos a tratar sobre las grandes arterias de navegacion y la posicion que
Espafia ocupa en relacion a ellas.

Las lineas de comunicaciones maritimas son las llamadas a corregir, a
escala mundial, la irregular distribucion geografica de las riquezas naturales
- 0 artificiales.

Las zonas donde convergen estas grandes rutas reciben el nombre de
«zonas focales» y los puntos iniciales y finales de los diferentes traficos son
las «zonas terminales», ambas zonas son denominadas «zonas fértiles» de
tréfico, sensibles y vulnerables a los ataques de un eventual enemigo.

Espafia ocupa una situacion central sobre la «zona fértil» de mayor densidad
en el trafico maritimo mundial (por el estrecho de Gibraltar pasan
anualmente entre 50 y 60 mil bugues, promedio de mas de 140 buques dias).
No obstante, nuestro volumen de exportaciones € importaciones no nos da
categoria de «zona terminal».

Las importaciones de crudos son muy variables, dependiendo de los
acuerdos de la politica.

Actualmente estamos importandolo principalmente de México (9 millones
de tm), seguido de Irak (5 millones) y Libia e Iran (con 4,5 millones cada
uno).

La posicion privilegiada de-Espafia respecto a las «zonas fértiles» de trafico
maritimo occidental nos hace cobrar un gran valor estratégico en un
conflicto, actualmente impensable, entre el mundo occidental y los paises
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del Este en el que, posiblemente, pasariamos a ser «zona terminal» para
entrada de refuerzos y suministros a Europa.

En este caso, los paises del Este son mucho menos dependientes, en su
economia de guerra, de las lineas maritimas de comunicacion.

Por el contrario, el mundo occidental tiene una dependencia absoluta de
estas lineas y el apoyo a Europa en caso de conflicto tendria que ser muy.
‘importante. '

Se estima que en su comienzo, deben colocarse en territorio europeo unos
15 millones de tm de transporte militar y que, una vez estabilizado el
conflicto, el flujo de comunicaciones maritimas para el sostenimiento de la
contienda y la vida de los paises seria de unos 60 buques/dia, procedentes
de Norteamérica.

La mayoria de esos traficos podrian ser desviados a puertos del sur europeo
mas alejados de la amenaza. Semejante flujo de transporte maritimo
supondria una dura prueba para la capacidad de descarga de nuestros
puertos y, mas aun, de la capacidad de despeje de los mismos y posterior
distribucion por via terrestre y aérea.

Volviendo al tema del transporte maritimo en tiempo de paz, esta situacion
privilegiada de Espafia con relacion al trafico maritimo, de alguna manera
incide en forma negativa en su flota mercante, pues asi, nuestro trafico
exterior, relativamente reducido, puede ser absorbido por buques que
cargan o descargan «al paso», con ligeras desviaciones de su ruta principal.

Control del trafico maritimo

Para completar esta panoramica entre el transporte maritimo falta hacer una
referencia al sistema de control de trafico maritimo para tiempos de guerra.

Todo este sistema depende -del Alto Comité de Planificacion Civil de
" Emergencia (SCEPC) de la OTAN, y contempla la existencia, en tiempo de
paz de una Junta de Planeamiento para el Transporte Maritimo Mercante
Oceanico (PBOS) cuya misién es establecer y mantener actualizado el pool
de bugques mercantes que los paises de la OTAN ponen a disposicion de la
organizacion para caso de guerra y preparar los planes para su utilizacion

En caso de guerra, el sistema prevé se constituyan las Agencias de Guerra
OTAN (NCWA,S) entre las que destacamos la DSA (Defense Shipping
Authority) que es la encargada de ejercer el control del pool para lo cual se
relaciona directamente con la NSA (National Shipping Authority) de cada
pais. :
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EL TRANSPORTE FERROVIARIO DE CONTENEDORES EN ESPANA

Por RaraeL lzauierpo BarToLomE

Aunque existen diferencias notorias entre el contenedor y la caja movil, las
caracteristicas y ventajas que presentan estas Ultimas —a pesar de sus
inconvenientes— han hecho que se hayan desarrollado muy rapidamente a
lo largo de estos ultimos afios, habiendo desplazado en una gran medida al
contenedor en el transporte combinado de origen terrestre, como conse-
cuencia de su aceptacion por el transportista por carretera. -

Sin embargo, para el transporte ferroviario cumplen una misma funcion,
motivo por el cual RENFE, a, sus efectos, engloba bajo la misma
denominacion de Unidades de Transporte Intermodal (UTI) tanto a las cajas
moviles como a los contenedores, a pesar de que las técnicas de
manutencion y las posibilidades de apilamiento sean diferentes.

Dado que la comercializacion del transporte combinado del contenedor o de
la caja movil es diferente segun se trate de transporte nacional o
internacional, es preciso considerar independientemente ambos casos.

Transporte nacional

El andlisis del trafico nacional se centra exclusivamente en el que realiza
RENFE ya que el correspondiente al eje del Cantabnco que explota FEVE
carece de importancia relativa.

Desde el punto de vista comercial es preciso establecer una clara diferencia
entre el transporte de contenedores de origen o destino maritimo y el
estrictamente terrestre, carretera-ferrocarril, que como ya se ha indicado
incorpora asimismo el transporte de cajas moviles.



En el primero, el transportista terrestre —en nuestro caso el ferrocarril—
cumple la funcién de terminar la cadena del transporte, interrumpida por el
eslabon del puerto, en las fases de recogida y distribucion de los
contenedores. En este caso, el ferrocarril tiene poco poder de iniciativa,
siendo el transporte maritimo, concretamente los consignatarios, transitarios,
en general los operadores maritimos, quiénes deciden la utilizacion del
modo de transporte terrestre. No obstante, la presencia del ferrocarril en las
terminales portuarias y la penetracion de sus lineas en las zonas de atraque
de sus muelles permitira al agente maritimo hacer un mayor uso del mismo.

En el transporte terrestre, la intermodalidad permite sustituir el transporte por
carretera por la combinacion de la carretera —recogida en origen y
distribucion en destino— vy el ferrocarril —trayecto central—, aprovechando
al maximo las ventajas de cada uno de los modos y disminuyendo gran parte
de los efectos negativos externos que el transporte por carretera ocasiona
—accidentes, contaminacion, congestion, etc—. En este caso, el ferrocarril,
bien directamente —como es el caso de RENFE— o bien a través de
operadores especificos —como es el caso de los otros paises, donde,
operadores concretos como CNC, NOVATRANS, CEMAT, HUPAC, etc,
comercializan el transporte combinado terrestre— es el que ofrece un
servicio a la sociedad, cuya reaccién ante estas nuevas técnicas depende
y dependera de la calidad y ventajas del servicio ofrecido, de la actividad
comercial desarrollada por las compafias ferroviarias u operadores, en
cuestién, de sus relaciones con los propios transportistas por carretera, etc.

Con independencia de que lo que se trate de analizar es el transporte de
contenedores, si conviene sefialar que en Espafia todavia no estan
desarrolladas las técnicas del ferroutage, de comun aplicacion en otros
paises.

Evolucion del trafico

El.crecimiento del trafico de UTI,s de RENFE a lo largo de los ultimos quince
afios ha sido muy grande, como puede observarse en el cuadro y figura 1,
habiendo desplazado, en una gran parte, al trafico tradicional de vagén
completo. Su participacion en el trafico total de mercancias alcanza en la
actualidad el 25 por 100, aproximadamente,

Dada la escasa participacion que representa el transporte ferroviario en el
transporte terrestre —alrededor del 8 por 100— y el interés que por su
posterior desarrollo tienen las diferentes redes europeas asi como la propia
Comision de la Comunidad Europea, la cual estd concediendo ayudas
financieras tanto para inversiones en transporte combinados, concretamente

— 40 —



Cuadro 1.—Trafico comercial (10 6 t/km).

Afios UTls V. completo Otros Total
1975 390 9.188 - 600 10178
1976 514 9.058 651 10.223
1977 703 9.350 685 10.738
1978 710 8.688 684 10.082
1979 987 8.373 698 10.508
1980 931 8.664 683 10.278
1981 1.056 8.371 663 10.080
1982 1.288 8.119 631 10.038
1983 1.343 8119 608 10.070
1984 1.683 8.956 600 11.239
1985 2.029 8677 613 11.319
1986 2.164 8.233 588 10.985
1987 2525 8.067 580 11172
- 1988 2724 7973 590 . 11.287

1989 2.750 7.878 581 11.209

para terminales y equipos, COmo para cubrir los posibles déficit de
explotacion en que incurran en estos primeros afios de lanzamiento y
desarrollo de estas técnicas, es previsible que RENFE pueda aumentar
ostensiblemente dicha cuota de participacion, desviando traficos puros de
carretera hacia futuros traficos combinados.
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Figura 1.—Evolucion del trafico intermodal en RENFE.
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En la figura 2, figuran las previsiones realizadas por RENFE hasta el afio
2005 considerando dos hipétesis: una de ellas pesimista, suponiendo la
misma tecnologia y comercializacion actual, y otra optimista, que considera
la adopcién de nuevas tecnologias (semi-rail, etc.) y la aplicacion de
técnicas comerciales mas especializadas y agresivas. La horquilla corres-
pondiente al afio horizonte oscila entre 4.420 y 8.250 millones de tm/km.

En el transporte de UT|,s realizado por RENFE, tiene una gran importancia el
que proviene o se dirige a los puertos, es decir el que tiene origen o destino
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Figura 2.—Tendencia transporte intermodal.
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Figura 3.—Evolucion del tréfico de contenedores en los puertos espafoles
peninsulares.

al transporte maritimo, ya que su volumen viene a representar alrededor del
36 por 100 de las UTl,s totales movidas por el ferrocarril. -

En la actualidad, los puertos esparioles mueven alrededor de 1.700.000
contenedores, estando previsto alcanzar en el afio 1992 los 2,3 millones,
como puede observarse en la figura 3.

No es de extranar, por consiguiente, que RENFE esté intensificando sus
relaciones con las autoridades portuarias y su presencia en las terminales
maritimas, principalmente en aquellos puertos en que, por su especializacion,
se esta concentrando el trafico de contenedores, como son los casos de
Barcelona, Valencia, Algeciras y Bilbao, que mueven las tres cuartas partes
del trafico peninsular de contenedores.

La red ferroviaria de transporte combinado
en Espana: la red TECO ‘

La red ferroviaria de transporte combinado que tiene disefiada RENFE y que
permite distribuir el trafico de UTl,s a través de todo el territorio espariol, esta
compuesta por una serie de terminales portuarias y otra de terminales
interiores, todas ellas debidamente equipadas con modernos medios de
manipulacién, que permiten prestar con regularidad al menos, un servicio
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diario desde cada terminal o estacién asimilada, excepto domingos y
festivos y que constituyen centros de intercambio modal. Esta red de
terminales o estaciones asimiladas configuran la llamada red TECO que
aparece en la figura 4.

Existen, en la actualidad, 18 terminales (T) y 21 asimiladas (A), con medios
de manutencion mas modestos que permiten, no obstante, los transbordos
de las UTl,s entre carretera y ferrocarril, sin ruptura de carga, posibilitando
asimismo acceder a todo el territorio nacional.

Los criterios que RENFE ha aplicado en estos centros de intercambio modal
han sido: tener capacidad de transbordo y almacenamiento suficiente,
poseer espacios abiertos que permitan una facil manipulacién de las UTl s
y disponer de reservas suficientes que posibiliten sus futuras ampliaciones.
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Por el interés que presenta, en los cuadros 2 y 3, pp. 46-47, incorporan las
caracteristicas de los_equipamientos y servicios de que disponen las
terminales TECO asi como las estaciones asimiladas a TECO.

Sobre esta red viaria, RENFE tiene implantada una red de servicios o trenes
TECO entre las principales terminales que, a su vez, mediante antenas
ramificadas, llegan a las restantes terminales. Normalmente, los trenes
circulan por la noche todos los dias laborables, saliendo de su origen por la
tarde y llegando a destino a primeras horas de la manana.

La explotacion y comercializacion de los servicios en Espana

Como ya se ha indicado anteriormente, Espafia constituye la excepcion con
relacion a los otros paises de la CEE. Mientras que en estos ultimos, el
transporte combinado terrestre nacional estd en manos de grandes -
operadores nacionales que tienen la exclusiva por parte de sus respectivas
compafias ferroviarias para hacer el transporte de contenedores o el
ferroutage, en Espafia ha sido la propia RENFE la que comercializa, explota
y gestiona el servicio.

Los inconvenientes que, a juicio de RENFE y de otras compariias europeas
sometidas a este sistema, se han derivado de las situaciones monopolisticas
en que se encuentran dichas empresas vy la dificultad que supone modificar
la situacién actual, han sido los principales motivos que la han impulsado a
vencer las presiones existentes y a actuar bien como operadora directa del
transporte combinado, o bien en estrecha colaboracién con agencias de
‘transporte o empresas del sector, sin régimen alguno de exclusividad. En
este sentido, RENFE ‘mantiene estrechas relaciones comerciales con |0s
principales transportistas nacionales por carretera con los que a menudo
establece convenios de mutua colaboracion.

Como consecuencia de esta posicion, RENFE es propietaria de un amplio
parque de plataformas, contenedores y cajas moviles que ofrece y pone a
disposicion de sus clientes, con independencia de que éstos, a su vez,
puedan disponer de su parque e incluso de plataformas propias —tal es el
caso de la empresa Giribets—, en cuyo caso RENFE propormona exclusiva-
mente la traccion. '

En la actualidad, el parque de RENFE esta constituido por los siguientes
equipos:

— 2.026 plataformas de 60 pies (MMC y MMQC).

— 600 plataformas de 40 pies (MC1).

.— 1.000 plataformas de 20 pies (MC2).
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— 50 plataformas de 40 pies (MMP).
— 800 plataformas de 40 pies (MC1) (para el afio 1991).
— 200 plataformas de 80 pies (MMMC) (para el afio 1991).

La capacidad de este parque de plataformés, algunas de las cuales
proceden de la adaptacion de antiguas, se calcula en casi 11.000 TEU, es
decir 11.000 UTl,s equivalentes a 20 pies.

En cuanto al numero de conteriedores disponibles se refiere, el parque,
segun longitudes —sin distinguir sus caracteristicas propias: cerrado, open
side, open tops, refrigerado, etc.—, es el siguiente:

— 2.613 contenedores de 20 pies.
— 1560 contenedores de 30 pies.
— 220 contenedores de 40 pies.
— 24 contenedores de 45 pies.

La explotacion del transporte combinado en los paises de la CEE

En el apartado anterior ya se indicd que el régimen de explotacion vy
comercializacion del transporte combinado terrestre en los restantes paises
comunitarios es diferente al de Espafia, ya que con empresas privadas de
transporte 0 grandes operadores intermodales de transporte los que con
exclusividad realizan este servicio, limitandose las compafiias ferroviarias a
realizar fa traccion.

Estos operadores son normalmente, de dos clases: los que se dedican al
transporte de contenedores en general o especializados y los que se han
especializado exclusivamente en las técnicas de ferroutage, es decir al
transporte de semirremolques en «plataformas poche» y de vehiculos
completos utilizando las llamadas «autopistas rodantes» o las técnicas
«semi-rail» (road railer). En cuanto se refiere al transporte de cajas mdviles,
cuyo desarrollo ha sido muy reciente cabe mencionar que, es objeto de las
actividades de ambos grupos.

No obstante, y dado el espectacular desarrollo del transporte combinado, las
compafias ferroviarias europeas desean en la actualidad tener acceso
directo al mercado y a los clientes, aunque sigan colaborando directamente
con los operadores existentes. Tal es el caso concreto de los ferrocarriles
franceses que han iniciado una politica comercial de apertura hacia algunos
de sus principales clientes actuales, incitdndoles a cambiar al transporte
combinado, concretamente al contenedor, en base a los beneficios que
tanto la SNCF como ellos mismo pueden obtener, sin que ello suponga
restar competencias a la empresa CNC que, por el contrario, intervendra en
las nuevas operaciones. .
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Una diferencia importante entre ambos grupos de operadores, con indepen-
dencia de que unos se dediquen al transporte del contenedor y otros al
ferroutage, es que los primeros prestan un servicio al cliente puerta a puerta
mientras que los segundos lo hacen de terminal a terminal. Por otra parte,
mientras que las empresas operadoras de contenedores —CNC, en Francia,
Transfracht, en Alemania; etc.— no tienen por qué ser transportistas por
carretera, siendo normalmente filiales de las compafiias ferroviarias, las de
ferroutage —Novatrans, en Francia; Cemat, en Italia; Hupac, en Suiza; etc.—
generalmente estan gestionadas y dirigidas por aquélios, correspondiendo a
los: mismos la decision de elegir entre transporte puro por carretera o
ferroutage. No es de extrafiar que exista una oposicion por su parte a que las
compafifas ferroviarias intenten vender directamente .este servicio a los
usuarios. Asi por ejemplo, el 60 por 100 del capital social de Novatrans
pertenece a empresas o asociaciones de transportistas por carretera,
mientras que el 40 por 100 pertenece a filiales de la SNCF.

Transporte internacional

En el caso del transporte internacional, la comercializacion y gestion del
transporte combinado terrestre es también diferente segun se trate del
transporte de contenedores y cajas moviles o del ferroutage que, aunque de
momento no afecte a RENFE, si esta en fase de estudio y experimentacion
su proxima implantaciéon en Espafia, concretamente a base del sistema
semi-rail (tipo road railer).

Transporte de contenedores y cajas mdviles: Intercontainer

"El transporte internacional de contenedores y cajas moviles en Europa,
puerta a puerta o de terminal a terminal, se realiza a través de la empresa
Intercontainer que es un sociedad cooperativa constituida por las compafiias
ferroviarias de 25 paises europeos y filiar de las mismas, y que actua en
régimen de economia privada, con independencia de las citadas compafias
en el campo comercial. '

En nombre de sus redes miembros, Intercontainer comercializa los
transportes internacionales de contenedores y cajas moviles, empleando
sus propios equipos y medios que pone a disposicion de sus clientes y que
funcionan en su mayor parte bajo el régimen de pool. Mas del 50 por 100 de
los transportes que realiza los efectda con plataformas propias, utilizando en
el resto de los casos el material de las empresas ferroviarias. Asimismo,
transporta contenedores y cajas moviles propiedad de sus clientes.
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En la actualidad existen en Europa alrededor de 600 terminales especializados
gue funcionan como centros de transbordo, garantizando la integracion
carretera-ferrocarril y permitiendo el funcionamiento de una red integrada, a
escala europea, sobre la que circulan los trenes-bloque de contenedores
que llevan la marca TECE. En el caso de Espafia coinciden con las
terminales TECO.

-~ .

Como se ha indicado, los representantes nacionales de Intercontainer son
las propias compafiias ferroviarias 0 en su caso alguna de las compafiias
especializadas en el transporte de-contenedores. En el caso de Espafia es
.la propia RENFE la que actia como representante. -

Con independencia de que en algunos paises existan delegaciones dotadas
de poderes especificos sobre el plano comercial y la explotacion, normalmente
los representantes nacionales son los que se encargan de las operaciones
relativas a la expedicion, los que proporcionan las plataformas necesarias y
los que hacen las operaciones de carga y entrega de Ia mercancia al
destinatario en el lugar convenido

El crecimiento de Intercontainer ha sido espectacular ya que habiendo
iniciado sus actividades desde cero en 1967, en el momento actual
transporta alrededor de un millon de TEU,s por afio, entre contenedores y
cajas moviles.

Transporte de semirremolques y vehiculos (ferroutages):.UIRR

La mayor parte de las empresas nacionales de ferroutage fueron creadas a
lo largo de la década de los afios sesenta habiendo comenzado en el afio
1970 una cooperacion internacional entre ellas dentro del marco de la que
constituyd la Unidn Internacional Ferrocarril-Carretera (UIRR).

La UIRR agrupa a las siguientes nueve empresas europeas de ferroutage:
— Kombiverkehr (Republica Federal de Alemania).

— Novatrans (Francia).

— S-Combi (Suecia).

— Cemat (ltalia).

— Okombi (Austria).

— Hupac (Suiza).

— Kombi-Dan (Dinamarca).

— TRW (Bélgica).

— Trailstar (Holanda).
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'Siendo su objetivo principal promover la técnica y el ferroutage en Europa,
comercializando el transporte internacional de terminal a terminal. En la
actualidad, existen varias relaciones de trenes completos que permiten unos
tiempos de recorrido inferiores a los de la carrétera, o cual ha producido un
aumento considerable del trafico internacional de ferroutage. ‘

El cuadro 4, pp. 52-55, pone de manifiesto la evolucion y crecimiento de los
envios en ferroutage por paises y por trafico (nacional o internacional). A
estos efectos un envio equivale a dos cajas moviles de 7 m o una de 12 m,
un semirremolque o un camion completo.

El afio 1988 ha sido récord para el ferroutage europeo, ya que se han
encaminado mas de un milldon de envios, lo que representa unos 4.000
envios por dia o una fila de camiones diaria de 70 km. El trafico internacional
que supone aproximadamente el tercio del ferroutage total ha experimentado
un crecimiento mas fuerte que el nacional: el 24 por 100 frente al 10 por 100.

En unidades de trafico, las mercancias transportadas en ferroutage, han
sobrepasado los 15.000 millones de tm/km.

Por ultimo, es preciso sefialar la elevada participacién de la caja m(’)vil
—60 por 100— vy la disminucidn de la parte correspondiente al transporte de
semirremolques.

Hacia una red europea de transporte combinado

El crecimiento previsto de los flujos internacionales de mercancias y el
crecimiento del trafico por carretera que se producira a lo largo de la década
de los afios noventa dificilmente podra ser absorbido por las infraestructuras
viarias actuales. Junto a los importantes cuellos de botella que existen en la
actualidad como son el paso de los Alpes, el de los Pirineos, las travesias de
grandes urbes, etc., muchas relaciones concretas —paises de Benelux,
norte de Francia, etc.— empiezan a presentar problemas de saturacion de
dificil solucion.

Frente a la escasez de carreteras y los problemas financieros, de espacio,
medio ambientales, etc. que supone cualquier ambicioso proyecto de
ampliacidon que permita absorber los crecimientos de trafico, la infraestructura
ferroviaria posee reservas de capacidad para el transporte de mercancias
facilmente utilizables.

El reciente estudio proépectivo realizado en el mes de octubre del afio 1989
por la firma AT Kearney a instancias de la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos (12+2), Intercontainer y UIRR, con el apoyo de la Comision de la
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Cuadro 4.—FEvolucidn y crecimiento de los envios en ferroutage.

Sociedad Envios 1988 +/—in%
Kombiverkehr 143.200 + 22,7
Novatrans 56.900 + 12,4
Hupac 51.700 + 23,3
Okombi 40.800 + 40,2 .
Cemat 25900 - +290
TRW. 24.900 + 40,1
Trailstar 7.100 + 91
Kombi-Dan 4700 + 88,6
S-Combi 1.800 + 61,3
ToTaL 357.000 + 237
4004« Kombiverkehr
* Novatrans
® Hupac
3504 E Okombi
Cemat
B TRW
g Otros x
300
250
’ *
*
200 *
*
¥
150 — *
% » *
®
*
100 : *
b1 * |
®
B
1979 1980 . 1981 1982 1982 1984 1985 1986 1987 1988
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Cuadro 4.—(Continuacién).

Sociedad ' ' Envios 1988 < F+/—in%
Kombiverkehr ) 336.500 .+ 48
Novatrans 150.100 + 6,3
S-Combi 79.800 + 149
Cemat 52.900 + 415
Okombi 21.600 + 242
Hupac 10.700 + 447
Kombi-Dan- . . 2.200 + 605 -
T.RW. 200 0
ToTaL 654.000 + 9,8
700+ Yr Kombiverkehr
% Novatrans
O S-Combi
Cemat
600 Okombi
O Otros
. *
500
*
*
400—
*
BE S
- Y
300 NEE "
* *
¥
200 %* ) P
%*
*
%k * ¥
100-_- * *
. = :
1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
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Cuadro 4.—(Continuacidn).

Afio Int. Nat. Total
1980 22 3.9 6,1
1982 3.3 4,6 7,9
1983 4,2 52 94
1984 46 56 10,2
1985 52 58 11,0
1986 58 6,7 12,5
1987 6.6 6.8 134
1988 7.8 76 154
Trafico nacional e internacional, en millares.
16
15 //
14 //
13 /
12-
11
10
9
8
7
6
- 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
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Cuadro 4.—(Continuacion).

Afio . Semi % CM % RR %
1980 42 53 5
1982 37 55 8
1983 34 57 9
1984 29 61 10
1985 26 63 11
1986 27 62 11
1987 27 61 .12
1988 27 60 13

Porcentaje de las técnicas de ferroutage dentro del trafico total.
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CEE, con vistas a definir una posible red europea de transporte combinado,
ha llegado a la conclusion de que con una mejora de la oferta y una politica
comercial mas agresiva, el transporte combinado internacional que alcanzo
en el afio 1989 los 14,1 millones de tm netas de mercancias —menos
del 4 por 100 de los flujos internacionales susceptibles de ser transportados
en transporte combinado—, podré alcanzar en el afio 2005 los 43,2 millones
de tm, lo que significaria triplicar el volumen del transporte combinado
internacional.

La Comunidad de Ferrocarriles Europeos ha disefiado una red europea de
transporte combinado internacional, figura 4, formada por mas de 30
ejes principales situados sobre las principales concentraciones de trafico de
carretera de larga distancia y 75 relaciones que responderan a las nuevas
necesidades del comercio exterior y al desarrollo equilibrado de los
intercambios econémicos del mercado interior europeo.

Con mas de 18.000 km de vias electrificadas en el afio 1992, esta red de
transporte combinado permitird una importante reduccién de la polucion
atmosférica, debida a la emision de productos toxicos de los vehiculos de
carreteras, ‘asi como la disminucién de los accidentes por carretera cuyo
coste social para la CEE, mas Austria y Suiza, se ha estimado en mas de
75.000 millones de ecus por afio, equivalente al 2 por 100 del PIB.

La inversién prevista para acondicionar y armonizar esta nueva red es
elevada, ascendiendo a una cifra comprendida entre 3.400 y 4.300 millones
de ecus, de la que al transporte combinado serian imputables, principalmente,
alrededor de 3.000 millones de ecus, correspondientes a la adaptacion de
los 30.ejes al galibo B. No obstante, es preciso sefialar que con 3.000
millones de ecus apenas podrian construirse 400 km de autopistas nuevas

“en zonas de dificil acceso o de concentracion urbana. En cuanto se refiere
a las fuentes de financiacion es de esperar que sean los gobiernos
nacionales, la CEE y los propios transportistas por carretera los que asuman
estos compromisos. '

Recientemente en el Congreso Euromodal 90, celebrado en Bruselas el
primero de febrero de este afio,; ha habido una confluencia de opinion y
voluntades por parte de los diferentes agentes interesados, en el sentido de
promover la red europea de transportes combinados que vendra a-
desempefiar en el futuro un papel analogo al que la red europea de alta
velocidad desempenara en el transporte de viajeros.
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EL TRANSPORTE COMBINADO POR CARRETERA

Por Isibro GonzALEz CoOSTILLA

introduccion

El transporte combinado puede definirse como el transporte de mercancias
que se efectla en un mismo equipo de transporte y que utiliza desde su
origen hasta su destino, sucesivamente, varios modos de transporte.

Los elementos fundamentales que intervienen en cualquier transporte
combinado y que son la base de su eficacia y de su rentabilidad son por
tanto «los equipos de transporte», los «puntos singulares» para la carga,
descarga o intercambio entre modos, y la adecuada utilizacion de los
distintos modos de transporte entre los trayectos parciales del recorrido total
entre origen y destino de las mercancias.

Surge el transporte combinado de la pretension de extender el sistema de
puerta a puerta, tipico de la carretera, ai transporte de mercancias a grandes
distancias e incluso entre continentes. La utilizacion por tanto de modos de
transporte de gran capacidad, —ferrocarril o barco—, sin abandonar las
ventajas de encaminamiento y de la distribucion que tienen otros modos de
transporte mas capilares, ha hecho precisa la colaboracién entre modos
para conseguir dicha pretension. El resto ha sido el simple desarrollo de esta
idea. Y ello comporta la busqueda y mejora permanente de los elementos
que permitan y faciliten la carga, el transbordo, el almacenaje y la
manipulaciéon de las mercancias a transportar, asi como el disefio, de
instalaciones especificas, cada vez mas sofisticadas, en las que equipos,
vehiculos y organizacién, puedan moverse y manejarse en las mejores
condiciones posibles. '
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Los equipos han de ser forzosamente pesados, resistentes y manejables,
para poder transportar grandes cargas; son por tanto naturaimente
costosos, como costosos son los grandes porticos necesarios para su
movimiento y las amplias infraestructuras y areas imprescindibles para su
movimiento. En la propia esencia de su concepcion esta implicita ademas,
—una de sus principales aplicaciones es el transporte intercontinental—, la
imperiosa necesidad de colaboracion internacional para conseguir que 10s
equipos de transportes puedan ser manejados en cualquier lugar del mundo
y en cualquier modo de transporte.

La complejidad en la comercializacién que los distintos origenes y destinos
de las mercancias, los viajes de retorno, los tramites aduaneros, etc.
introducen en la gestién del transporte combinado, unida a los complejos
factores de disefio, coste, financiacion, infraestructura y gestion anteriormente
apuntados, han dado lugar a que la intervencion estatal, en cada nacion, y
la preocupacion en los organismos supranacionales de normalizacion y de.
transporte en relacién con el transporte combinado haya sido constante
desde su nacimiento.

Y ello quizd en base a que las ventajas que el transporte combinado
presenta para la colectividad son muy apreciables; son entre otras:

— Descongestion de la red de carreteras.

— Mayor aprovechamiento de la infraestructura ferrovuana
— Proteccién del medio ambiente.

— Mayor eficiencia econdémica.

— Ahorro energético.

El transporte combinado se puede llevar a efecto, segun los modos de
transporte utilizados, mediante sistemas bimodales o sistemas multimodales.
Los sistemas multimodales utilizan varios modos de transporte, no son
conocidos por ningun nombre especifico y realmente pueden descomponerse
en combinaciones de sistemas bimodales. Estos ultimos se conocen por
nombres concretos segun sus caracteristicas diferenciales y se describiran
brevemente mas adelante. '

Unos y otros utilizan determinados equipos de transporte que deben
describirse previamente con objeto de poder comprender mejor a continuacion
las peculiaridades de los sistemas de transporte combinado.

Equipos de transporte utilizados en el transporte combinado

Los de mayor utilizacidén son los siguientes:
— Paleta: es un recipiente formado por elementos rigidos unidos entre si,
con paredes diafanas o ciegas, destinado a contener mercancias para
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constituir una unidad de carga, que pueda ser apilada y manipulada por
medios mecanicos para su almacenamiento y transporte. No es un
elemento de gran tamafio. Hay varios tipos normalizados. Uno de los méas
utilizados es el de 80 X 120 de base y 120 cm de alto.

Caja transbordable: recipiente o superestructura movil puesta en servicio
por las redes ferroviarias con objeto de que pudiera ser transbordable a
un camién. Fue una técnica utilizada por los ferrocarriles para el
transporte puerta a puerta. Estas cajas se denominaban también
«contenedores medios», comenzaron a -utilizarse sobre los afios veinte
en Estados Unidos, adoptandose después en algunos paises de Europa
y cada vez se usan menos. Juegan hoy un papel secundario donde
existen. -

Contenedor: es un equipo concebido para contener mercancias durante
su transporte, de forma que permite ser transportado faciimente con
medios mecanicos de uno a otro modo de transporte, ser apilado, resistir
multiples utilizaciones, con un volumen inferior facil de llenar y vaciar y
provisto de elementos de anclaje interior para la debida estiba de las
mercancias. Surgen en Europa sobre los afios sesenta y vienen con
transporte de mercancias de Estados Unidos. Europa rapidamente
los adopta primero y los adapta después. Los que se utilizan en Estados
Unidos cumplen las normas ISO. Sus dimensiones normales son de 20,
30 y 40 pies —aproximadamente 6, 9 y 12 m—, y una altura maxima de -
9 pies, 6 pulgadas, es decir 2,90 m.

Contenedor continental: fue puesto a punto por los ferrocarriles alemanes
y adoptado por otras redes ferroviarias. Son los utilizados por el pool
europeo de contenedores de Intercontainer. Son realmente contenedores
adaptados a las dimensiones de l0s Europalettes y a las normas y
dimensiones de los transportes por carretera, por lo que son cada vez
mas utilizados en este transporte y en el fluvial en Europa. Sus
dimensiones mas normales en longitud son de 20 y 40 pies. En altura
250 m y en ancho el maximo es de 2,50 m, si bien para vehiculos
frigorificos ya se autorizan 2,60 m.

El peso maximo es de 30 tm si se maneja con grua pero puede llegarse
a las 40 tm si el transbordo se efectla por pinzas y ranuras. La tendencia
es a aumentar las dimensiones, aunque la CEE se opone a ello por el
momento.

Contenedor rodante: es un contenedor con un dispositivo rodante que le
permite ser descargado de un camion rodando y ser cargado, también
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rodando, mediante un cabrestante del que va provisto el camién y que

" acciona el propio conductor. La carga y descarga sobre tren soélo precisa
de un vagén plano, a nivel con el plano de carga del camion, con el
chasis giratorio, sobre el que el contenedor queda blogueado cuando el
chasis recupera su posicion de marcha.

Este sistema conocido como translift surgié en Holanda y se ha
perfeccionado en Suiza. Tiene buen futuro pues es un procedimiento
simple, poco costoso y facil de operacion.

Tolva depositable: se utiliza en transporte ferrocarril-carretera para el
transporte de materiales de cantera, tierra, etc. El vehiculo de carretera
va provisto de su propio elemento-grua de carga y descarga, accionable
por el conductor, y el vehiculo ferroviario no precisa ninguna especializa-
cion. Basta con un vagon plano. Se esta desarrollando bastante en
Alemania.

Caja movil. es una superestructura de camion que puede ser separada
facilmente del chasis. Pueden manipularse como si fueran contenedores
aunque por no ser apilables —en general, aunque hay excepciones—
tienen menor aplicacion en-el transporte maritimo. La normalizacion de
sus dimensiones asegura su manipulacion internacional. Hay también
tendencia al aumento de dimensiones, especialmente en su longitud,
aunque al ser la longitud total autorizada del vehiculo de transporte por
carretera de 18 m es dificil conseguirlo.

De hecho ya ocupa la caja parte del espacio anteriormente reservado y
la cabina de conduccion pero la reduccion de este espacio tiene un
limite. Una longitud corriente es la de 7,15 m, pero se discute la de
742 m y de 7,82 m. Esta ultima deja s6lo —con dos cajas mdviles
cargadas— 2,36 m para cabina.

Semirremolque: es realmente un vehiculo no tractor, provisto de un
sistema de rodadura trasero y de dos sistemas delanteros, uno de
enganche y otro de apoyo, que le permite tanto ser transportado por un
tractor de carretera como descansando sobre cualquier otro vehiculo
ferroviario o maritimo. Hoy se cargan normalmente mediante grua sobre
vagones de plataforma baja, aunque inicialmente se cargaban marcha
atrds empujando el tractor carretero sobre vagones con dispositivos mas
C0stosos.

Carretera rodante (route roulante). se llama asi al transporte ferroviario
de vehiculos de carretera con su remolque y su conductor. Hay una mala
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relacion peso muerto/carga Util y tiene problemas de galibo pero se esta
utilizando mucho, especialmente en el trafico transalpino. Las investiga-
ciones se orientan a conseguir vehiculos ferroviarios con una baja
_plataforma por lo que se trata de utilizar pequefias ruedas y mayor
numero de bogies. Se utilizan vagones de 8 ejes que pueden transportar
camiones de hasta 38 tm. Para el trafico transalpino se estan utilizando
vagones con 3 bogies de 4 ejes que permiten alcanzar las 50 tm para los
camiones, es decir aprovechar las 44 tm permitidas por la CEE con una
tolerancia del 10 por 100. Este vagon esta articulado en su centro pues
el vehiculo tiene cerca de 19 m de longitud. Hay también ensayos para
vagones de 10 ejes y de 8 ejes, rigidos y de similar capacidad de carga.

Vagon portacontenedor: es un végén para llevar contenedores. Normal-

mente las longitudes de carga actuales son de 40, 60 u 80 pies. Pero no
se excluye que se ponga en marcha alguno de 90 pies con objeto de que
pueda cargar dos contenedores de 45 pies.

La empresa Intercontainer que agrupa a las administraciones ferroviarias
de la CEE y algunas otras, prevé la construccion de vagones-plataforma
compuestos de 2 elementos acoplados y que ruedan sobre 16 ejes con
ruedas pequefias repartidas sobre 4 ejes. La longitud total acoplada llega
a los 35,60 m es decir que puede llevar 2 contenedores de 48 pies 0 4
cajas méviles de 7,82 m de largo.

Otros sistemas: son mas que nada sistemas de futuro aungue se estén
utilizando, en este momento. Es el sistema road railer americano que
consiste en esencia en un semirremolque con su tractor que tiene ejes
intercambiables y al que en una instalacién fija se le sustituyen los ejes
de carretera por los de ferrocarril o viceversa.

En Europa se ensayan varios sistemas que consisten en esencia en
suprimir el vehiculo ferroviario y que el vehiculo de carretera pueda
circular apoyado o encastrado sobre bogies ferroviarios: asi se ensayan
el Trailer-Train en Inglaterra, el Carro Bimodale en Italia, el Combitrans
en Francia y el Coda-A en los Paises Bajos.

De cualquier manera para el area europea parece necesario tratar de
definir o acordar un sistema unificado. Aungque breve y posiblemente de
manera incompleta, se ha intentado hacer una relacién de los equipos,
sistemas o vehiculos de transporte que normalmente son utilizados en el
transporte combinado. Y a continuacion, también de manera concisa, se
enumeran los principales sistemas bimodales de transporte combinado.
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Sistemas bimodales de transporte combinado

— Sistema roll-on roll-off. es el sistema maritimo-carretera o maritimo-
ferrocarril y en él los vehiculos pueden entrar y salir del buque por sus
propios medios, con lo que se evitan ios medios auxiliares de carga. Los
equipos utilizados pueden ser de todo tipo de los descritos: vagones,
camiones, remolques, semirremolques, cajas moviles, etc.

— Transroulage: se produce cuando en una operacion de transporte
combinado «internacional» existe una travesia maritima. En este caso
mediante la utilizacion de un ferrie o de navios llamados roulier o
polivalentes se transporta cualquier tipo de vehiculo rodante de
ferrocarril 0 carretera. Utiliza también variados equipos entre los
descritos.

— Ferroutage: es el sistema utilizado en el transporte combinado ferrocarril-
carretera en el que el ferrocarril transporta los vehiculos de carretera,
con lo que el ferrocarril se esta utilizando como una autopista rodante.

— Transporte en contenedor o caja movil: es el sistema mediante el que se
puede realizar transporte combinado ferrocarril-barco, ferrocarril-carretera
y carretera-barco. Consiste en el transporte de contenedores o cajas
moviles y 'su manipulacion entre los distintos modos de transporte con
objeto de llevarlos de origen a destino. Las instalaciones de carga, de
carga e intercambio son costosas.

La descripcion hecha hasta ahora permite imaginar que la gestion y la
explotacion del transporte combinado es de gran complejidad. Por ello han
surgido organizaciones especializadas que se ocupan de los variados
aspectos modales o intermodales. Con independencia de los esfuerzos que
en el orden de la legislacion, armonizacion, estadistica, etc. realizan la CEE,
la Comision Econémica para Europa de las Naciones Unidas (CEE/ONU), la
Conferencia Europea de Ministros de Transportes (CEMT), o las entidades
de Normalizacion 150 y CEN, hay que citar a Intercontainer, empresa
fundada en 1967 en la que estan integradas una veintena de administraciones
ferroviarias europeas y que ha creado un pool europec y un servicio
internacional de transporte de contenedores.

De analoga manera hay que destacar a la Unién Internacional de
Sociedades de Transporte combinado Rail-Rout (UIRR) que agrupa a las
empresas especializadas y gestiona el transporte en ferrocarril de vehiculos
de carretera y cajas moviles.
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Pépe| de la carretera en el transporte combinado
y de éste en el conjunto del transporte de mercancias

En el transporte combinado, con caracter general, el papel de la carretera es
siempre complementario, aunque esencial, puesto que normalmente es el
encargado de encaminar las mercancias hacia otro modo de transporte
desde su origen, y de acercarlas a su destino alli donde otro modo de
transporte no pueda llegar. No obstante a través del ferroutage o del
. transroulage pueden los vehiculos de transporte por carretera transportarlas
de origen a destino si bien con un trayecto en otro modo de transporte, lo
que aumenta las posibilidades de gestion de los transportistas por carretera.

Pero aun con todo el desarrollo del comercio internacional y con la
implantacion de las técnicas, equipos y sistemas apuntados, el transporte
combinado representa una pequefia parte del total del transporte de
mercancias, del orden del 1,6 por 100 en el afio 1984, y se enfrenta a retos
importantes como la.congestion de las redes de carreteras, la mayor
mentalizacion hacia los problemas de medio ambiente, la dificultad de paso
de los estrechos balticos, la apertura del tunel bajo el canal de la Mancha,
las incégnitas sobre poblacién, energia, etc.

La importancia del transporte combinado en Espafia se analiza escuetamente
en el cuadro 1, en funcion de los resultados obtenidos en la Tercera
Encuesta Nacional del Transporte de Mercancias por Carretera, realizada
por el MTTC en el afio 1989.

Cuadro 1.—Transporte de mercancias en Espana: Tercera Encuesta Nacional.

Transportes . Tm x 1.000 ~ Tm/km x 106
A) Transporte total 972.686 87.074
B) Transporte combinado 15.296 1.467

" B/A X100 157 168

La dimension real del transporte combinado, se refleja en las cifras
anteriores y se observa que tanto en toneladas como en tm/km se
transporta del orden del 1,6 por 100 del transporte total; en los cuadros
"2y 3, p. 68, se recoge el transporte total y combinado efectuado por
cuenta ajena y cuenta propia en funcion de la distancia de transporte.

Resalta claramente que la mayor parte del transporte combinado se realiza
por cuenta ajena —del orden del 96 por 100— y que la distancia media de
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Cuadro 2.—Tercera Encuesta. Transporte combinado de mercancias por carretera.

Transportes Hasta 50 km 50/150 km 150/500 km  >500 km ToraL

Transporte  Cuenta ajena 7.004,38 5.585,40 2078,78 218,03 14.886,59
Combinado  Cuenta propia 81,78 230,38 89,04 8,89 410,09
Tmx 103 ToTaL 7.086,16 581578  2.167,.82 226,92 15.296,67

transporte de la tonelada transportada es de 95,90 km, lo que expresa el
caracter de complementacion de este transporte por carretera.

Cuadro 3.—Tercera Encuesta. Transporte combinado de mercancias por carreter.

Transportes Hasta 50 km 50/150 km 150/500 km >500 km ToTAL

Transporte  Cuenta ajena 181,87 554,09 523,28 152,46 1.411,70
Combinado  Cuenta propia 2,44 22,02 2390 7.01 55,37
Tm/km x 106 ToTaL 184,31 576,11 54718 - 15947 1.467,07

El futuro del transporte combinado

Se estima que el transporte combinado va a crecer; pero, jen qué medida?
El intento de determinacion mas ambicioso se ha realizado recientemente
por la empresa Prognos-AG de Basilea, elaborando el estudio «Mercado
Europeo del Transporte de Mercancias» por encargo de las doce compafiias
ferroviarias de la CEE mas las de Austria, Suiza y Suecia, de conocidas
empresas fabricantes de vehiculos, de empresas de transporte y de la
propia Direccion General de Transportes de la Comision de las Comunidades.
Sus resultados se conocieron a mediados del afio 1988 y consisten en una
serie de conclusiones e hipotesis sobre la variacion de una serie de
magnitudes o de condiciones sociales y tecnoldgicas gque sirvieron de base
para la cuantificacion del transporte europeo de mercancias.

La estructura del estudio y las principales hipdtesis, resultado del analisis,
asi como las magnitudes del transporte de mercancias para el afio 2000 se
_recogen en los puntos siguientes y en las figuras 1 a 6, pp. 69-73.

— No se espera ninguna transformacién importante del sistema de
transportes hacia otras fuentes de energia.

— A medio y largo plazo se espera una mayor presion sobre los efectos del
transporte sobre el medio ambiente, lo que inftuira en la distribucion modal.

— No se esperan grandes variaciones tecnoldgicas en infraestructuras; los
principales proyectos como el tinel de la Mancha, el enlace con
Escandinavia y el Canal Rhin-Main-Danubio estan hoy en marcha.
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— En el aspecto organizativo se esperan importantes mejoras mediante la
disponibilidad de una informacién amplia, una optimizacion del uso de la
capacidad de transporte y la poblacién en el area del estudio entre el afio
1986 y el afio 2000 permanecera casi ir_ivariable.en torno a los 350 X 10s
habitantes. La de algunos paises, entre ellos Espafia seguird creciendo.

— El nimero de hogares crecera significativamente en los paises que han
tenido familias con un elevado nimero de miembros, entre ellos Espafia.

— La estimacion del PIB y del desarrollo del comercio internacional permite
prever una etapa de expansion generalizada, si bien como.se observa en

(1986-2000. Importaciones y exportaciones en 109 ecu)

2000
1986

I ) T il
0 100 200 300 400 500

Figura 1.—Desarrollo del volumen ad valorem de comercio internacional.
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la figura 1, las dos terceras partes del comercio internacional en el

conjunto de Europa Occidental sera efectuado so6lo por cinco paises.
— La cuantificacién del transporte ‘de mercancias y del volumen, de

intercambios internacionales se establece para dos escenarios diferentes:

— Escenario A-La politica de transporte perseguira sobre todo los
objetivos de privatizacion y liberalizacion. EI mantenimiento del
equilibrio ecoldgico se intentard conseguir por medios técnicos. En
relacion con la competencia intermodal se supone que aumentara el
transporte de mercancias por carretera a costa del ferrocarril excepto
en los proyectos a larga distancia.

— Escenario B-Supone una fuerte influencia de los factores medioam-
bientales, por lo que se haran fuertes inversiones para evitar el
deterioro del medio ambiente y se estableceran estrictas medidas de
control. Se supone que el ferrocarril mantendré su cuota de mercado,
e incluso la’aumentara ligeramente, y que el transporte combinado
tendrd mayor importancia.

1.200

Millones de tm 2000

1.000

800 —

600 —

400 —

200+

O —
Cantidades Volumenes

Figura 2.—Volumen total de intercambios comerciales entre los paises de Europa
Occidental (1984, 1990, 2000). :




— La figura 2, expresa que las cantidades globales de importaciones
y exportaciones en cantidad y volumen crecen entre los afios 1984 y
2000 en un 30 y un 40 por 100 lo que muestra una tendencia al
crecimiento del transporte y consecuentemente del transporte combinado.

— En la figura 3, se observa la evolucion del transporte internacional
de mercancias para el conjunto de todos los modos por paises. La
elevada participacion de Bélgica, Holanda y Luxemburgo se debe
fundamentalmente a la existencia de los importantes puertos de
Rotterdam y Amberes.

(1984-1990. Todos los modos, segun paises)

- —Y T T T —
0 100 - 200 300 400 500

Millones de tm

Figura 3.—Transporte internacional de mercancias.
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(1984, 1990, 2000. Todos los tipos de mercancias, segun modos)

450 ) '
T Millones de tm

400 — '
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B 1984 ‘ B 2000/A
1990 ' v 2000/B

Figura 4.—Transporte internacional de mercancias.
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(1984, 1990, 2000. Modos terrestres, para todo tipo de mercancias)

8007 Millones de tm

Vias navegables

B Ferrocarri

Carretera

1984 1990 2000/ A - 2000/B

Figuré 5.—Evo}0cién de la distribucién modal.

(Todos los modos, segun escenarios)
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combinado ’
6004. '
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Figura 6.—Desarrollo del transporte combinado de 1984 al afio 2000.
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— Lafigura 4, p. 72, muestra la evolucion del transporte de mercancias por
modos de transporte. Para el afio 2000 la importancia del transporte
internacional de mercancias por carretera en el drea del estudio habra
superado al transporte efectuado por via maritima.

— La figura 5, p. 73, recoge la evolucién del transporte europeo de
_mercancias en modos terrestres para todo tipo de mercancias, es decir,
transporte total. '

— Finalmente la figura 6, p. 73, expresa para el transporte total de
mercancias en Europa la participacion del transporte combinado. Sus

- resultados son: ' _
— El transporte combinado en el afio 1984 representaba en Europa el

1,6 por 100 del transporte total de mercancias.
— Representara en el afio 2000 el 2,3 por 100 o el 4,3 por 100 segun se
desarrolle la politica de proteccién al medio ambiente y al ferrocarril

en los escenarios A y B antes descritos.

En cifras absolutas en Europa y siempre utilizando para el afio 2000 las
previsiones del estudio de Prognos-AG significa que el transporte combinado
pasara a transportar 13,12 millones de tm en 1984 —820 X 10¢ tm de
transporte total— a transportar 26,80 millones de toneladas en el escenario
A 050,10 X 10¢ tm en el escenario B —1.165 millones de tm de transporte
total—. Los incrementos en cualquier caso son importantes y exigiran
fuertes inversiones en infraestructuras, en el desarrollo de redes internacio-
nales y en el de vehiculos para el transporte combinado; pero en cifras
absolutas las cifras son exiguas y sera necesario actuar individuaimente
ademas sobre aquellos modos con mayor participacién en el volumen total
de mercancias transportadas.

En Espafia el transporte combinado aun es poco utilizado y representa unos
porcentajes de utilizacion pequefios en relacion con el total del transporte de
mercancias, si bien son anélogos a los reales obtenidos como medida en los
paises europeos en el afio 1984. No obstante en cifras absolutas es cierto
que es poco utilizado en relacion con otros paises por cuanto algunos de
ellos se benefician de situaciones geograficas de privilegio para el
transporte, caso de Bélgica, Holanda, Luxemburgo, y otros tienen una mayor
produccion como Alemania, Francia o Inglaterra.
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TERMINALES DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Por Victor SANCHEZ BLanco

Introduccion

La ventaja principal de las técnicas de transporte multimodal sobre los
medios convencionales estriba en la disminucion de los tiempos perdidos en
las terminales, al facilitar el transbordo de las mercancias de los vehiculos
de un modo a los de otro; por ejemplo de barco a camién o vagon ferroviario.
Pero para que esta ventaja sea real en la practica, es necesario que las
terminales estén equipadas con los medios necesarios para realizar los
transbordos y, ademas permitir un acceso facil a los distintos modos de
transporte.

En las primeras etapas del desarrollo del transporte multimodal se recurrié a
utilizar los puertos y estaciones ferroviarias existentes con algunas
modificaciones, y se descargaban los contenedores con las gruas de carga
general o con los medios propios de los bugues (y aun hoy esa es la
situacion en algunos puertos con escaso trafico de contenedores).

Pero pronto se vio que para aprovechar integramente todas las posibilidades
era necesario emplear equipos especializados que disminuyeran al maximo
el tiempo empleado en las operaciones de carga y descarga, y disefiar las
terminales de modo que se simplificaran todo lo posible el aimacenamiento
y manipulacion de los contenedores, siendo analogos problemas que se
presentaron en las estaciones ferroviarias.

Las terminales portuarias

El elemento esencial para la carga y descarga de ‘contenedores en los
muelles es el portico para contenedores con el que puede triplicarse el
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ndmero de operaciones que se conseguirian con graas convencionales. Los
porticos son mucho mas costosos que las grias convencionales y la accion
que ejercen sobre los muros del muelle mayor, por lo que es necesario
reforzarlos. Pero quizd lo mas importante es que como su rendimiento es
mas elevado, también el espacio destinado para almacenamiento de
contenedores tiene que ser mas grande que el empleado en los muelles
destinados a mercancia general.

Se recomienda que existan terrenos libres para almacenamiento junto al
muelle en una profundidad de 300 a 500 m. Como una regla aproximada
puede pensarse en una superficie de muelles y almacenamiento del orden
de una hectarea por cada 10.000 contenedores/afo.

Ahora bien, en los puertos no suelen abundar las superficies libres, por lo
que sera necesario crearla bien ganandosela al mar o bien derribando otras
instalaciones; en cualquier caso, operaciones costosas que exigiran fuertes
inversiones. Estas inversiones solo estaran justificadas si el trafico de
contenedores es muy importante, pudiendo indicarse como umbral de
rentabilidad para estas instalaciones unos 30.000 contenedores/afo. Si el
trafico de contenedores no llega a esta cifra sera preferible recurrir al
empleo de equipos- menos especificados, que tengan capacidad para
descargar contenedores, pero que se empleen también para otras mercan-
cias.

Ademas habra que tener en cuenta las necesidades de los transportes
terrestres, que tienen que entrar y sacar los contenedores del puerto. Dentro
del puerto, los camiones no suelen tener grandes problemas para llegar al
borde del muelle. En cambio suelen ser mayores sus dificultades en el
acceso al puerto, que en muchos casos se hace por carreteras y calles, que
por Su trazado y trafico son poco adecuadas para el paso de los grandes
camiones que transportan semirremolques. En los puertos que no tienen
instalaciones especiales y reciben pocos contenedores, éstos suelen tener
su destino —u origen— muy cerca del puerto por lo que el transporte por
carretera es el mas adecuado para su distribucion final, y no resulta
justificada unas instalaciones ferroviarias para estos movimientos.

Pero en los puertos con terminales de contenedores, la situacion es distinta.
Estos puertos actian como centros regionales de distribucion, por o gue a
ellos llegan contenedores con destinos alejados del puerto. Si la distancia a
recorrer en esa distribucién final es superior a los 300 km, el transporte
ferroviario mediante trenes puros de contenedores puede resultar mas
econdmico si se dan determinadas circunstancias. Para que pueda utilizarse
el ferrocarril es necesario llevar los vagones al muelle, ya que si fuera
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necesario un transporte intermedio muelle-estacion, el ferrocarril sélo seria
mas interesante que la carretera para distancias de mas de 500 km, lo que
es poco frecuente en los transportes nacionales —al menos en paises
europeos—.

Las redes ferroviarias en el interior del puerto estan muy poco desarrolladas
en nuestro pais —y no solo en nuestro pais, por ejemplo no existen en
Rotterdam que es el principal puerto europeo— donde se han eliminado
algunas y las que existen tienen un trazado inadecuado. Ello hace que la
participacion ferroviaria en los movimientos de contenedores entre el puerto
y el interior sean menos importantes de lo que podrian ser.

El' hecho de que para equipar un muelle de contenedores sean necesarias
fuertes inversiones en equipos y espacio libre, da lugar a que sean pocos los
puertos que puedan adaptarse para recibir contenedores. Y esto a su vez da
lugar a que los traficos se concentren en los puertos que ya estan bien
preparados, por lo que en éstos resulta necesario aumentar su capacidad,
mientras que en otros, como reciben pocos contenedores no resulta
rentable construir nuevos muelles especiales. Este hecho, que ocurre en
todos los paises, se da también en Espafia.

En la fachada norte el trafico de contenedores se concentra en Bilbao: en el
sur de Algeciras; en levante en Barcelona 'y Valencia. En los Archipiélagos,
donde el trafico multimodal es cada vez mas importante, los puertos que Io
reciben son los de Palma, Las Palmas y Tenerife. Esta tendencia a la
concentracion parece dificil de cambiar, aunque siempre es posible que
algun otro puerto se una a los que actualmente son los mas especializados,
como ocurri6 hace algunos afios con Valencia y puede ocurrir en el futuro
no lejano con Cadiz. :

Las terminales ferroviarias

Se trata de estaciones ferroviarias capaces de recibir contenedores, cajas
moviles o semirremolques que llegan por carretera y pasan al ferrocarril, 0
al contrario que pasan del vagon al camidn para seguir por carretera. En
este caso la especializacion de las terminales es aun mayor que en los
puertos, porque el ferrocarril ha tenido que renunciar a recibir este tipo de
cargas en las mismas instalaciones en que se manipulan otras mercancias
y ha creado unas estaciones especiales para trafico combinado. Los trenes
empleados en el transporte combinado son en su mayoria trenes especiales,
que no transportan otro tipo de cargas y que en muchos casos circulan con
horarios y rutas fijas. El transporte de contenedores dentro del régimen de
vagon completo ha desaparecido casi completamente, porque el paso por
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las estaciones de clasificacion hace perder al ferrocarril toda ventaja frente
a la carretera.

Ahora bien para poder utilizar trenes expresos especializados, €s preciso
ofrecer unas frecuencias de servicio razonables, al menos un tren diario.
Pero para que ese tren pueda aprovecharse convenientemente hara falta
mover en él unos 10.000 contenedores al afio (que representan unas
100.000 tm/afio), lo que quiere decir que estos servicios so6lo pueden
establecerse entre importantes centros generadores de tréafico. La estacion
podra recoger los traficos que se generen dentro de un area que no diste
mas de unos 50 km de la propia estacion, ya que con distancias mayores el
trafico combinado dificilmente puede competir, excepto para traficos a muy
larga distancia.

El nimero de estaciones de transporte combinado dentro de un pais no
puede ser muy grande, ya que tienen que estar en areas en las que se
generan volumenes importantes de tréafico. Entre ellas tendran que incluirse
las que atiendan a los puertos que reciben contenedores —como los citados
anteriormente— y los principales centros generadores (en Espafia por ejemplo,
Madrid, Sevilla, Murcia, Zaragoza, Oviedo-Gijén-Avilés, etc.), que en
definitiva supondran una docena de instalaciones.

El emplazamiento de estas estaciones ha de elegirse cumpliendo una serie
de condiciones que son dificiles de compatibilizar. La estacion tiene que
estar cerca del centro de gravedad de la zona a la que sirve; debe tener
enlaces faciles con la red ferroviaria; necesita unos buenos accesos desde
la red de carreteras, y, si esta junto a un puerto, la comunicacién con éste
debe ser rapida. Suele ser muy dificil encontrar zonas que cumplan estas
condiciones y en las que se disponga de la superficie libre necesaria para
desarrollar la estacion, por lo que frecuentemente estas estaciones suelen
encontrarse un tanto ahogadas.

Para la carga y descarga de contenedores desde los vagones el medio
fundamental es la gria pértico, que puede cubrir una franja de 18 m de
anchura en la que se incluyen las vias y pistas para los caminos y areas de
almacenamiento. La gria puede realizar la carga o descarga de un
contenedor en unos cinco minutos. Mediante spreader telescopicos puede
adaptarse a contenedores de diferentes dimensiones, y puede también
manipular cajas mdviles y semirremolgues empleando unas pinzas especiales
que encajan en unas ranuras preparadas en el chasis de esos elementos. La
manipulacion de semirremolques verticaimente, elevandolos con la grua
portico, ha desplazado a los sistemas de manipulacién horizontal que en
principio parecian méas atractivos.
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En efecto, en este tipo de manipulacién no es necesario elevar el
semirremolque que puede entrar en el vagén impulsado por el tractor. Pero
para ello es necesario emplear vagones especiales, lo que en la practica ha
sido un freno a su desarrollo, en parte por la imposibilidad de emplearlos en
otros traficos, en parte por falta de una normalizacion internacional, ya que
diferentes paises desarrollaron soluciones distintas e incompatibles entre Si.
Actualmente los vagones empleados en el transporte-combinado son de dos
tipos: las plataformas que permiten. el transporte de contenedores y cajas
méviles; y los vagones poche, de tipo géndola, que permiten el transporte de
contenedores, cajas y semirremolques. Con ello se puede conseguir un
mejor aprovechamiento del parque, pero se plantean algunos problemas al
no estar normalizadas las dimensiones de cajas modviles y semirremolques,
como lo estan las de los contenedores, lo que puede dar lugar a
desaprovechar el espacio disponible.

Para un funcionamiento adecuado de la estacion se precisa un espacio
semejante al que se mencion¢ al hablar de muelles para contenedores, es
decir, alrededor de’una hectarea por cada 10.000 contenedores manipulados
al afio. La superficie necesaria puede ser algo mayor si gran parte del trafico
estuviera formado por cajas moviles y semirremolques, que en nuestro pais,
hasta ahora, son sdlo un porcentaje reducido del trafico combinado
ferroviario. La razén es que los contenedores pueden apilarse —hasta tres
alturas— en el area de almacenamiento, pero no los semirremolgues ni las
cajas moviles que no estdn dimensionadas para ello. Por ello, cuando
abundan estos elementos se precisa mayor espacio y también mas.
elementos auxiliares para desplazarlos.

Las terminales en aeropuertos

El alto coste del transporte aéreo hace que sea absolutamente necesario
aprovechar al méximo su capacidad de transporte. En consecuencia l0s
contenedores utilizados no son los normales en otros modos, sino unos
disefiados especialmente para adaptarse a las bodegas de los aviones. Para
distribuir la mercancia recibida se puede recurrir a utilizar camiones cuyas
cajas estan adaptadas a los contenedores aéreos, que los transportan a
centros de consolidacion y distribucién de carga, bien en la propia terminal,
bien fuera de ella. Mientras el transporte aéreo siga siendo un transporte
costoso y, por ello, especializado en envios pequefios de mercancias caras
a largas distancias, las ventajas de los transportes combinados no seran tan
importantes como para alterar las practicas habituales en las terminales
aeroportuarias de mercancias.
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CONCLUSIONES

Por Isipro GonzALEz COSTILLA

El transporte combinado esta practicamente iniciando su andadura desde
que, a partir de los afos sesenta empezara a utilizarse como tal, con esa
denominacion de una manera consciente. Es pues una criatura reciente en
la dilatada historia del transporte y ha aportado al sector, racionalidad,
abaratamiento de costes, innovacién tecnolégica, posibilidades, etc. Cada
modo de transporte lo utiliza de manera diferente,r pero lo utiliza v,
consecuentemente, los equipos, vehiculos y terminales de cada uno de ellos
han debido acomodarse a las condiciones especiales que este tipo de
transporte requiere. Y ha experimentado desde sus inicios un fuerte
desarrollo. '

La principal conclusion que puede establecerse en relacion con el
transporte combinado es la de que se seguira desarrollando en el futuro y
que su participacion en el conjunto del transporte, especialmente en los
traficos internacionales, continuard aumentando.

Han sido necesarias cuantiosas inversiones en los vehiculos, las instalaciones
de manejo, los pargues de almacenamiento y los equipos de transporte
combinado, e igualmente, han sido precisos numerosos acuerdos interna-
cionales entre las organizaciones especificas de cada modo de transporte,
entre las intermodales y entre los distintos Estados y sus instituciones
continentales o intercontinentales, para que el fuerte. desarrollo que ha
tenido, —aun incipiente sin embargo—, haya sido posible. De cara al futuro,
siguen siendo necesarios y en este sentido se viene trabajando activamente.

Por ello quiza, expresada la principal conclusion relativa al transporte
combinado, pueda cerrarse el presente trabajo con la descripcion de la
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situacion en los distintos foros internacionales de los temas que a €l se
refieren, en diciembre del afio 1991, fecha en la que se redactan estas
conclusiones.

En la actualidad el transporte combinado esta siendo_tratado en diversos
organismos internacionales,.como son la Comunidad Econémica Europea,
la Comunidad Econdmica para Europa de Naciones Unidas, la Conferencia
"Europea de Ministros de Transportes y la Comunidad de Ferrocarriles
Europeos. ‘

En la Comunidad Econdémica Europea, por una resolucion del Consejo de 30
de octubre del afio 1990, se encargd a la Comisién de las Comunidades la
elaboracion de un informe sobre transporte combinado, que incluyera la
definicion de una red europea y sus condiciones de funcionamiento, para lo
que se cre6 un «grupo de trabajo de transporte combinado», encargado de
la redaccién del informe. Se presenté un avance en junio del afio 1991 y esta
prevista para este mismo mes de diciembre de este afio, la entrega de la
versién definitiva. Espafia presentd una propuesta para incluir «<un eje de
transporte combinado peninsula Ibérica-Alemania», entre los ejes pilotos de
transporte combinado a desarrollar que se contemplan en el primer avance
del informe.

En el marco de la Comisién Econdmica para Europa de Naciones Unidas, se
ha elaborado con fecha 1 de enero del afio 1991 un «Acuerdo Europeo
sobre Grandes lineas de Transporte internacional Combinado e instalaciones
conexas» (AGTC) cuya ratificacion por parte de los Estados miembros podia
efectuarse a partir de 1 de abril del afio 1991. Esta ratificado ya por qumce
paises y Espafia esta actualmente estudiando su ratificacion.

Por otra parte la Comunidad de Ferrocarriles Europeos realizé en octubre del
afio 1990 un estudio para la definicion de una «fed europea de transporte
combinado internacional». En dicha red, Espafia queda integrada a través de
dos ejes: uno que penetrando por Hendaya-Burgos conecta con Portugal en
la linea Lisboa-Porto y otro que, a través de Port-Bou-Barcelona-Zaragoza y
pasando por Madrid, conecta con Portugal en la misma linea Lisboa-Porto;
Algeciras y Almeria pueden utilizar ambos ejes a través de Madrid y Valencia
puede utilizar ambos a través de Barcelona o Madrid.

Por Ultimo, en la Conferencia Europea de Ministros de Transportes se
presenté al Consejo de Ministros en su reunion del pasado 21 de noviembre
un proyecto de resolucion sobre «La evolucion de dimensiones de las
unidades de carga», asi como un informe sobre «La mejora de grandes
lineas internacionales por ferroutage». En el proyecto de resolucion, se
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proponen dimensiones compatibles con las directivas de la Comunidad
Econdmica Europea recogiéndose sin embargo las excepciones en el
ancho de los frigorificos y en la mayor altura para contenedores y cajas
moviles transportados en medios que permitan inscribirse en galibos
existentes; en el informe segundo se recogen una serie de temas que tratan
de mejorar los puntos débiles del transporte combinado y del ferroutage.
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