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Las necesidades vitales de los seres humanos se han satisfecho mediante la fransformacion,
el transporte y el consumo de los recursos naturales que tiene en su entorno. Este proceso se
realizd de forma sostenible hasta la revolucion industrial, pero, a partir de este momento, su
desarrollo se llevd a cabo mediante una ocupacion de suelo, unos consumos energéticos y
unas emisiones que, especialmente con la globalizacion, es urgente replantearse.

Esta situacion, ademds de otros retos de cardcter
econdmico vy social, llegd a tal extremo que hizo
necesaria la intervencion de Naciones Unidas con
el fin de avanzar hacia un modelo de desarrollo
sostenible. Por este motivo, los 193 Estados Miem-
bros, en su Asamblea celebrada en Nueva York el
25 de septiembre de 2015, impulsaron los 17 Ob-
jetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Légicamente, en los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenibles, la palabra mads utilizada es sostenibilidad
y, encontrar el equilibrio entre Ias sostenibilidades
o rentabilidades sociales, ambientales y econdmi-
cas es el reto que debemos afrontar. Para con-
seguir el equilibrio entre las «tres sostenibilidades»
econdmica, social y ambiental, se estdn dando
pasos importantes desde lo publico y desde Ia
iniciativa privada, pero no a la suficiente veloci-
dad como para revertir la tendencia hacia la que
avanzamos, especialmente en cuanto a la emi-
sion GEl.

Uno de los factores que se ve implicado en varios
de los ODS en aras a avanzar hacia esa economia
productiva y sostenible, es la movilidad y, mdas con-
cretamente, la relativa al fransporte de mercancias.
De hecho, a nivel ambiental, en Espana el transporte
representa aproximadamente el 25% de las emisio-
nes totales de GEl y el 40% del consumo energeético
total. Por modos de fransporte, la carretera represen-
ta casi el 95% de las emisiones, mientras que la con-
tribucion de otros modos es minoritaria.

Con el fin de reducir estos porcentajes, se estan
implantando politicas de transporte que se clasifi-
can con el friple enfoque «avoid-shift-improve» (evi-
tar-cambiar-mejorar), que se desarrollan con las si-
guientes medidas:

1. Tecnoldgicas y operacionales en medios y servi-
cios de tfransporte

2. Intermodalidad y multimodalidad
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FIGURA 1
MOVILIDAD EN DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE

Fuente: Cuadernos de seguridad. 2020

FIGURA 2
INFLUENCIA DEL TRANSPORTE EN LOS ODS

Fuente: ONU (Agenda 2030 sobre el Desarrollo Sostenible)

3. Gestion de la demanda

4. Instrumentos horizontales de cardcter progra-
matico, legislativo, econdémico, administrativo e
informativo

En la actualidad, la sostenibilidad ambiental y so-
cial es un reto que se tiene el transporte, la pre-
gunta es: con las propuestas que se han aprobado
hasta el momento, (son compatibles la sostenibili-
dad social y ambiental y la rentabilidad/sostenibili-
dad econdmica?

En materia de movilidad entendida en su senfido
mds amplio, esta situacion se debe gestionar des-
de la vertiente de las infraestructuras y la necesidad
de intervenciéon en las mismas, y desde los distin-
tos modos de transporte que sobre ellas se llevan
a cabo.

En este sentido, la movilidad de personas y bienes
en todo el planeta, tanto en lo referente a la cons-
fruccion de las infraestructuras, como a la opera-
cién sobre las mismas, ha sufrido una profunda re-
novacion en los Ultimos 40 anos aproximadamente,
no obstante, esta evolucidon no ha considerado sufi-
cientemente la variable ambiental.

Estas notas intfentan profundizar en la necesidad de
potenciar la infermodalidad en el fransporte de mer-
cancias, y mds concretamente en el mayor protago-
nismo que debe jugar el ferrocaril respecto al frans-
porte por carretera, como uno de los factores clave
para avanzar hacia la descarbonizacion del franspor-
te, ademds de contribuir a una mayor seguridad, me-
nor congestién, ruido, etc. En este sentfido, Adif estd
dlineada y comprometida con esta estrategia y, por
ello, con el impulso de losODS 3, 7, 8,9, 11y 13.

Las empresas publicas debben asumir un compromi-
sO especial para acercarse a los ODS y Adif lo ha
interiorizado de una forma infensa. Una de las accio-
nes para este acercamiento en el sector del frans-
porte y la logistica se refiere a la puesta en marcha
de los servicios de Autopistas Ferroviarias como for-
mula para impulsar la infermodalidad en el franspor-
te ferroviario de mercancias.

ELTRANSPORTE EN LAUE ¥

La Unién Europea desde su creacion ha impulsado
una politica comun de transporte. Los principales hi-
tos de este impulso se dieron en los anos 70 y afec-
taron al conjunto de modos:
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FIGURA 3
RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE

Fuente: Comision europea

ferrocarrl, carretera, maritimo, fluvial y aéreo. Pos-
teriormente, en 1992 con la firma del Tratado de
Maastricht, se avanzd en contenidos tan importantes
como la definicion de la Red Transeuropea de Trans-
porte (RTE-T), la seguridad y el impacto ambiental. La
RTE-T, mediante el desarrollo de infraestructuras que
contribuyan a la creacion de un espacio Unico de
fransporte, es un elemento que refuerza la cohesion
social, econdmica vy teritorial de la UE, ademds de
mejorar la eficiencia y sostenibilidad de su sistema
econoémico.

Pero el impulso de la UE ha ido mucho mds allé.
Son muchos los objetivos y las normas que se han
redactado para cumplirlos. Estos objetivos han ido
cambiando segun han ido apareciendo las necesi-
dades e impactos negativos por resolver, pero cada
vez estdn mds presentes los Objetivos de Naciones
Unidas en sus planteamientos.

Originalmente la meta era garantizar la movilidad de
personas y mercancias, y la cohesién econdmica del
conjunto de paises vy, posteriormente, se extendieron
a la proteccion del medio ambiente (emisiones de
CO2, contaminacién local, ruido, etfc.), seguridad,
congestion, mantenimiento de infraestructuras, etc.
Para garantizar que esta movilidad se produzca sin
barreras entre los paises, especialmente en el modo
ferroviario fambién se han llevado a cabo esfuerzos
importantes en materia de interoperabilidad (ancho
de via, electrificacion, sistemas de seguridad y sefa-
lizacién, etc.).

En estos momentos, otro de los retos mdas importan-
tes que se plantea la UE se refieren a la congestion

en las urbes y en parte de la red franseuropeq, vy la
asuncién de cada modo de transporte de los cos-
tes externos que genera y no asume (ademds de
la congestién, las citadas emisiones de CO2, con-
tfaminacién local, seguridad, ruido, mantenimiento
de infraestructuras, etc.). Esto supondrd una modifi-
cacién sustancial en la competitividad y un cambio
de comportamiento en la movilidad de personas y
empresas.

Este proceso de reducciéon de impacto en el sector
del fransporte se ha acelerado para dar respuesta
a la evolucion del cambio climdtico, pero se esta
agravando con una cada vez mayor necesidad de
fransporte. Para conseguir esta mayor velocidad de
respuesta, la UE ha destinado importantes fondos
europeos desde sus inicios. En un principio estos re-
cursos se destinaron a la mejora de las carreteras,
lo gue ha producido un incremento del trdfico via-
o que ahora se pretende aplacar por las citadas
emisiones GEIl que origina, y por la falta de asuncion
de costes externos. En la actualidad, esta pretendi-
da busgueda de sostenibilidad ambiental se esta
impulsando de dos formas principalmente en la UE
[1]: electificacion del fransporte de vidjeros y mer-
cancias, o reducciéon del uso de combustibles f6-
siles, y el impulso hacia una mayor intermodalidad,
mediante el uso del modo de transporte mds ade-
cuado en cada desplazamiento.

Este reequilibrio en la utilizacion de modos de trans-
porte se debe enfocar desde una vision multimodall,
cuando asf convenga, al contrario de la vision uni-
modal con la que se andlizaban los transportes de
mercancias hasta finales del siglo XX. Por ello, con
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FIGURA 4
PROCESO DE CARGA Y DESCARGA EN EL TRANSPORTE INTERMODAL
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el fin de minimizar estos sobrecostes sociales 0 am-
bientales, las administraciones publicas estan fratan-
do que en cada tframo de la cadena de fransporte
se utilice el modo mas sostenible, es decir, impulsan-
do las cadenas multimodales.

Ademds, en relacién con la financiacion, la UE ha
manifestado la necesidad de establecer una tarifi-
cacion por el uso de las infraestructuras del transpor-
te. Es decir, avanzar en el criterio de que las infraes-
fructuras se deben financiar por sus usuarios, y no por
el conjunto de la sociedad, o, dicho de otro modo,
con el extendido mensaje con claras similitudes por
su objetivo de que «el que contamina (U ocasiona
gastos), paga». Para ello, se debe conocer el coste
por el uso de la infraestructura, de forma que este
pPago pPor uso se realice de forma objetiva, transpa-
rente y no discriminatoria.

Para valorar esta financiacion de las infraestructuras
del transporte se delbben considerar los costes econd-
micos que cada modo origina, asi como otros cos-
tes que provocan un impacto social 0 ambiental en
el conjunto de la sociedad. Hasta que esta asuncion
de costes sociales 0 ambientales no se lleve a cabo
por fodos los modos de transporte, se estd compen-
sando a los mModos que no 1os provocan, o lo hacen
en menor medida.

Ademds de los costes externos habitualmente co-
mentados, relacionados con diferentes Objetivos de
Naciones Unidas, como la seguridad -relacionado
con el ODS 3-, la reduccién de GEl -con el 13-, la
electrificacion del transporte — con el 7-, las mejoras
logisticas y de transporte — con el 9-, efc., el desem-
peno de la conduccion en el sector del fransporte
por carretera, especialmente para largas distancias,
presenta unas condiciones exigentes, y sometidos
a duras condiciones que, en relacién con el ODS
8 (trabagjo decente y crecimiento econdémico), se
debe correqgir. En este sentido, las empresas de ca-
rretera en la actualidad encuentran problemas para
conseguir conductores.

En cuanto a su estructura organizativa, hasta finales
del siglo pasado, los movimientos de mercancias
se organizaban como una serie de transportes in-
dependientes segun el modo utilizado, pero, hoy
en dia, cualquier envio se organiza desde un origen
a un destino, que es o que habitualmente se de-
nomina el «puerta a puerta», y es ahi en donde las
cadenas logisticas encuentran su mayor aportacion.
Ademds, estas tienen gran parte de su negocio en
actividades que no sélo se limitan al transporte, y se
organizan, segun sus necesidades, en fres procesos
que se deben abordar de forma conjunta, aprovisio-
namiento, fabricacion y distribucion.
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FIGURA 6
LOS ODS EN EL PLAN ESTRATEGICO DE ADIF
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Pero no sélo las cadenas logisticas presentan mayor 2. Lanecesidad de proteccion de las personas, los
relevancia por su gestiéon en el «puerta a puerta», o ciudadanos, de las empresas que operan sobre
por su responsabilidad en el proceso en su conjunto, las infraestructuras de Adif y Adif AV y los propios
sino que cada vez tienen mayor influencia en el pro- frabajadores.
ducto final debido a que, ante menores costes de ) } . )
produccién por la mayor eficiencia en la industria, 3. Elrigor en la seguridad integral frente a cualquier
se produce una mayor exigencia de la demanda de agente extemo v la proteccion de las infraes-
transporte, reduccion de stock, aumento de la infer- fructuras crificas.

modalidad y necesidad de adaptarse a las nuevas
tecnologias, ademds de, como se ha mencionado,
menores consumos energéticos y emisiones GEl.

4. La necesidad de realizar infraestructuras resilien-
tes y adaptadas tanto a las necesidades socia-
les como climdticas.

ADIFY SU PAPEL EN LA AGENDA DELOSODS ¢ 5. El impacto de la tecnologia y la conectividad,
desde un punto de vista degeneraciéon de valor
El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif) y de fransformacion de la compania.

es una enfidad publica empresarial adscrita al Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana que
ejerce un papel principal como dinamizador del
sector ferroviario, haciendo del ferrocarril el medio
de tfransporte por excelencia y facilitando el acceso
a la infraestructura en condiciones de igualdad.

6. La capacidad de gestionar la financiaciéon adi-
cional recibida para paliar los efectos econd-
micos de la crisis sanitaria a fraves de la Union
Europea con el programa Next Generation EU
para promocionar la cohesién econémica, so-
cial y territorial de la Unidn Europeq, fortalecer

Su vision se centra en ser un referente como orga- la resiliencia economica y social y mitigar el im-

nizacién focalizada en la gestién de infraestructuras pacto social y econémico de la crisis.

resilientes, sostenibles, seguras e inteligentes que
contribuyan al nuevo modelo de transicion ecoldgi-
ca. Su misién, en operar, gestionar y construir una
red ferroviaria inteligente adaptada al nuevo ecosis-
tema tecnoldgico, competitivo y sostenible, contri-
buyendo de esta forma a los ODS [2].

El PE2030 se alinea con las iniciativas gubermnamen-
tales existentes con el principal objetivo de ser cohe-
rente y maximizar los resultados al participar de una
estrategia comun. En particular, se ha buscado el
alineamiento con:

Bajo estas premisas, Adif ha formulado su Plan Estra- a.  Fondos Europeos

tegico (PE 2030) [3] con el enfoque puesto en: b. Plan de Espaia para la Recuperacion y Resiiencia
1. Los afecciones sobre la demanda del frans- c. Estrategia Nacional de Largo Plozo. Espana
porte, tanto por las imposiciones regulatorias 2050
derivadas de la crisis sanitaria como estructural-
mente en los patrones de consumo y su efecto d. Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Co-
directo sobre la gestion de infraestructuras. nectada del MITMA
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FIGURA 7
PROCESO DE CARGA Y DESCARGA EN EL TRANSPORTE INTERMODAL
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e. Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Nacio-
nes Unidas

En concreto, en cuanto a la contribucion y alinea-
miento con los ODS, la Entidad se centra en fratar
de proporcionar una red ferroviaria seguraq, fiable y
eficiente para todos, siendo la sostenibilidad uno de
los pilares fundamentales.

La necesidad de un modelo de movilidad de ba-
jas emisiones y mayor eficiencia, de preservar los
recursos naturales, de impulsar un desarrollo econo-
mico que sea socialmente integrador, y de mejorar
la seguridad y la salud de los ciudadanos, son solo
algunos de los retos propuestos a abordar por Adif y
Adif AV.

Una vez analizadas la contribuciéon de las iniciativas
estratégicas al cumplimiento de los ODS, se puede
concluir qué ODS se ve mds impactado en el de-
sarollo del PE2030, asi como el cumplimiento de
metas especificas medidas a fravés de indicadores
pertenecientes a Adif y Adif AV.

Desde el punto de vista de la articulacion y el des-
pliegue de dicha estrategia empresarial, los pilares
de estas empresas para los proximos anos son la se-
guridad, el servicio, la sostenibilidad y la orientacion
a resultados. Estas cuatro bases se accionardn a tra-
vés de las palancas de comunicacion, innovacion y
fransformacion digital.

Ademads de lo antferior, el compromiso de Adif con
los ODS va mds alld de lo estrictamente relaciona-
do con la movilidad. Asi, para Adif, aspectos como
la responsabilidad social corporativa (RSC) son una
forma de entender la estrategia y la gestion de la
empresa para hacerla mds competitiva, confiable
y sostenible en el tiempo, a la vez que se contribu-
ye a un sistema socioecondémico mds sensato, que
genere un crecimiento integrador donde se respete
alas personas y al medio natural. Para ello, desde la
nueva ética empresarial que se deriva de la vision
de la responsabilidad corporativa, se busca la gene-

racion de valor tanto de los grupos de infereés como
para la propia organizacion, implicando de manera
fransversal a todas las dreas de la entidad, desde la
direccion hasta cada una de las dreas operativas.

Para Adif, la RSC consiste en incorporar a su estrate-
gia, su modelo de gestion y sus procesos, las preo-
cupaciones y expectativas de sus grupos de inferés
respecto al impacto social, medioambiental y eco-
némico de nuestra actividad. Se trata de escuchar
dichas expectativas y tfratar de dar una respuesta
a las mismas. Se tfrata fambién de dar respuesta a
los retos que nos plantean los cambios sociales y
ambientales que se estdn produciendo en nuestro
enforno; retos que generan riesgos y oportunidades
para la empresa, que afectan a sus resultados pre-
sentes y futuros [4].

Los ciudadanos esperan que las empresas publicas
sean ejemplo de responsabilidad ante la sociedad.
Esto significa integridad y ética en la gestién, eficien-
cia y buen uso de los recursos, fransparencia y did-
logo, respeto al medio ambiente, generar desarrollo
y bienestar, respetar a las personas y preocuparse
por su salud y seguridad, fomentar y apoyar valo-
res ciudadanos, innovar desde la dptica de la res-
ponsabilidad y la sostenibilidad, gestionar los riesgos
derivados de los cambios socioecondmicos y am-
bientales, etc.

Incorporar la RSC a la empresa de una forma es-
fratégica e integral aporta beneficios a la organizo-
cién, beneficios que podemos resumir en tres: mdas
eficiencia, mejor reputacion empresarial y mayor
sostenibilidad del negocio a medio y largo plazo.

La RSC afecta a todas las dreas y departamentos de
la organizacién. Por ello, todas han participado en
la definicién de un modelo de RSC que se articula
bdsicamente mediante dos instrumentos: el PLAN DE
RESPONSABILIDAD SOCIAL Y SOSTENIBILIDAD (que re-
coge la estrategia de la empresa en esta materia), y
un SISTEMA DE GESTION. Este Ultimo incluye fres piezas
fundamentales: el Comité de Responsabilidad So-
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cial y Reputacion Corporativa, integrado por todas
las dreas de gestion de Adif, el Cuadro de Mando
de Indicadores de RSC de Adif, para medir la evo-
lucion de los principales resultados e impactos de la
empresa en el desempeno de su RSC y el Informe
de Sostenibilidad.

EL TRANSPORTE INTERMODAL §

El compromiso de Adif con los ODS, en lo referente
a la movilidad, se extiende con el mdéximo rigor al
fransporte ferroviario de mercancias y especialmen-
te, como aconsejan todas las tendencias en la UE,
al fransporte multimodal e infermodal.

Se denomina transporte multimodal a aquel movi-
miento de mercancias usando dos o mds modos
de transporte. Cuando estas mercancias no se ma-
nipulan, sino que se transportan en un «recipiente
fipo» (Un contenedor, caja Mdévil o semiremolque,
por ejemplo), nos situamos en el dmbito del trans-
porte intermodal. Si, ademds, nos encontramos ante
una situacion en la cual los recorridos principales se
realizan en modo ferroviario o mairitimo, dejando a
la carretera exclusivamente las etapas iniciales vy fi-
nales, se denomina transporte combinado.

Con el fin de avanzar hacia la sostenibilidad del
fransporte, todos los estudios dirigen sus premisas
hacia un uso infenso de estas formas de fransporte
multimodales, infermodales 0 combinados. En esta
ocasion profundizaremos en el infermodal y, dentro
de este, en aquel tipo en el que la mercancia se
fransporta en el inferior de un semirremolque, como
los que habituaimente podemos ver por las carrete-
ras fraccionados por una cabeza tractora.

En relacién con los costes, frente al transporte unimo-
dal, el transporte intermodal presenta el hdndicap
de la necesidad de fransferencia de carga de uno
modo a otro, con el consiguiente sobrecoste. Con
el fin de que este coste «fijo» por la necesidad de
fransferencia de carga se diluya, el fransporte ferro-
viario precisa de medias o largas distancias para ser
competitivo en términos econdmicos. Por otfro lado,
las empresas del sector logistico requieren que los
puntos en los que se realiza esta transferencia de
carga presten servicio con la méxima eficiencia y
seguridad, y sean nodos en los que se aporten otros
«valores anadidos» a la cadena de transporte (talle-
res de contenedores y ferroviarios, limpieza, depot,
naves en las que realizar la ruptura de carga, infraes-
fructura 5G, efc.).

Dado gue los semiremolques, al contrario de los
contenedores, son fransportados con sus propias
ruedas, y que los movimientos maritimos o ferrovia-
rios sustituyen a las autovias o autopistas de la red
de carreteras, cuando el transporte de estos semi-
rremolgues se realiza en bugues, Nos encontramaos
ante las denominadas «autopistas del mar», y cuan-
do se realiza en modo ferroviario, ante las «auto-
pistas ferroviarias» (AAFF). Estas autopistas del mar y

AAFF deben dar respuesta a flujos de transporte que
se han venido haciendo hasta este momento por la
carretera, de forma que su respuesta debbe mejorar
las prestaciones que se ofrecian en este modo.

Por tanto, en relacion con estos sistemas de trans-
porte, l10s que se realicen en modo ferroviario deben
tener semejanzas obvias con los de la carretera, no
obstante, en este caso, el ferrocarril delbbe adaptarse
a estos Ultimos con mayor intensidad para fomentar
dichas AAFF. A fin de cuentas, frente al escenario de
tradicional competencia entre ambos modos, en las
AAFF la carretera es el cliente del ferrocarril.

Ademds, como ocurre en el caso del transporte con
contenedor maritimo u otras mercancias no conte-
nerizadas, los flujos de las autopistas ferroviarias ten-
drdn sus principales origenes o destinos en aguellos
nodos que cuentan con acceso ferroviario, entre los
que hay que destacar las empresas de gran tama-
Ao vy los puertos que sean origenes o destinos de las
autopistas del mar. Los motivos son la gran concen-
fracion de carga en estos puntos, la innecesaridad
de acarreo en origen y/o destino, la seguridad en el
fransporte y la posibilidad de otfra alternativa frente a
la carretera.

Los compromisos del fransporte de mercancias y de
la multimodalidad e intermodalidad van mds alld
de Adif y del Ministerio de Transporte, Movilidad y
Agenda Urbana. De hecho, la Ley 7/2021 de 20 de
mayo, de cambio climdtico y transicion energética,
en su predmbulo, recuerda que «Naciones Unidas
ha subrayado que existe una diferencia creciente
entre la senda real de reduccién de emisiones de
gases de efecto invernadero y las obligaciones asu-
midas por los Estados Parte del Acuerdo de Paris de
2015 sobre cambio climdtico, adoptado en la 21.9
Conferencia de las Partes de la Convencion Marco
de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico
(«Acuerdo de Paris»).»

Para contribuir a paliar esta diferencia, dentro del
conjunto de medidas incluidas en este texto legisla-
tivo, propone [5]:

«1. El Gobierno promoverd el uso del ferrocarril de
viajeros en el dmbito de la futura Ley de movilidad
sostenible y financiacién del transporte publico,
estableciendo las medidas necesarias para su fo-
mento frente a medios de transporte mds conta-
minantes.

2. En el dmbito del fransporte de mercancias, y con
el fin de mejorar la eficiencia energética y la com-
petitividad del mismo, el Gobierno establecerd, de
acuerdo con lo que preveaq la citada Ley de movili-
dad sostenible y financiacion del transporte publico,
objetivos de penetracion del ferrocarril en el frans-
porte de mercancias en distancias superiores a os
300 kildmetros.
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El Gobierno elaborard una Estrategia de impulso
del transporte de mercancias por ferrocarril, en el
marco de su planificaciéon estratégica, en la que
tendrdn cabida medidas que afecten a fodos los
dmbitos que puedan incidir en el incremento de la
competitividad de este fransporte».

En Espana la logistica y el fransporte suponen una
produccion de 108.463 millones de euros, valor
anadido de 40.374 millones, 204.921 empresas y
855.900 puestos de tfrabajo en 2020 [6]. La mayor
parte de las empresas estan relacionadas con el
fransporte por carretera y, en cuanto al tamano de
estas, el 56% tienen menos de 10 empleados. Por
tanto, a pesar de tener una excesiva atomizacion,
es un sector estratégico del Pais y, por ello, se debe
mantener su competitividad en base a soluciones
innovadoras.

En el dmbito del transporte de mercancias, y como
desarrollo de la mencionada D. A. 6° de la Ley
7/2021 de 20 de mayo, de cambio climdtico y
fransicion energética, y del Eje 6 de la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, el MITMA
ha elaborado la Estrategia Mercancias 30 que pro-
pone potenciar el fransporte ferroviario de mercan-
cias como eje vertebrador de las cadenas logisticas
multimodales. Su dmbito es la red ferroviaria sobre
la que circulan o pudieran circular tréficos de mer-
cancias, principalmente la Red Ferroviaria de Interés
General gestionada por Adif, los puertos y los carga-
deros de titularidad privada. Para ello, se identifican
acciones y medidas a corto y medio plazo, cuya im-
plantacion permita elevar la cuota modal del trans-
porte feroviario de mercancias desde el 4% actual
hasta el 10% en 2030 [7], reduciendo las externalida-
des negativas del transporte. El coste estimado de
las acciones propuestas supera los 8.400 M€ en la
presente década [8].

En un escenario de transporte multimodal, con el
desarrollo de esta Iniciatfiva, Espana puede jugar un
papel relevante. La situacion privilegiada de nues-
fro Pais en el panorama logistico le posiciona como
puerta de entrada hacia Europa de las mercanciaos
fransportadas en bugues con origen o destino Asia,
América y Africa. Por este motivo, Ias principales no-
vieras mundiales han fomado posicion en Espana.

Para favorecer el campo de juego de las cadenas
logisticas, y en lo referente al impulso de la intermo-
dalidad en el fransporte interurbano de mercancias
en Espana, ya se han dado pasos importantes en
relacion con las inversiones en infraestructuras (espe-
cialmente en los modos ferroviario y maritimo puesto
que son los que originan menos emisiones de GEl
por unidad fransportada) y, en cuanto a la opera-
cién, mediante la apuesta por el short sea shipping
o tréfico maritimo de corta distancia para las auto-
pistas maritimas, y las AAFF,

En lo que a las inversiones en infraestructuras se
refiere, Adif se ha centrado en la mencionada
RTE-T, en optimizar las infraestructuras existentes y

en avanzar hacia una intermodalidad y una inte-
roperabilidad que facilite la movilidad entre redes,
dando prioridad a las inversiones en las infraestruc-
turas ferroviarias. En este sentido, las dos acciones
prioritarias para potenciar este modo de franspor-
te en la Peninsula Ibérica son la optimizacion de
la red ferroviaria convencional por el excedente
de capacidad originado por la puesta en servicio
de la red de alta velocidad, y la interoperabilidad
para superar las barreras con el resto de paises de
la UE por el camio de ancho y la unificacién de
los subsistemas referentes a la electrificacion, ins-
talaciones de senalizaciéon y seguridad y longitud
minima de trenes (740 m).

Pero ademds de las inversiones en infraestructura
ferroviaria, el transporte intermodal precisa de otras
acciones para superar las barreras administrativas,
implementaciéon de nuevas tecnologias, modemiza-
cién del material rodante, etc. En particular, resulta
relevante la necesidad de avances en materia de
fransformacion digital con el fin de disponer de infor-
macion en tiempo real de la mercancia transporta-
da, teniendo en cuenta los cambios de modos de
fransporte.

La inversion en la mencionada RTE-T en Espana se
centra casi exclusivamente en el modo ferroviario y
en los dos corredores que atraviesan nuestro Pais, el
atléntico y el mediterrdneo, con sus conexiones con
el resto de Europa por Irdn y Figueres, respectivamen-
te. Ademds, como se ha comentado, es necesario
un énfasis especial en las conexiones con los puertos
para favorecer la intermodalidad maritimo-terrestre y
avanzar en la complementariedad entre las autopis-
tas del mary las AAFF.

Para su desarrollo, se debe dar respuesta a los tres
aspectos tradicionalmente mds valorados por los
operadores logisticos: el precio, el tiempo de trans-
porte y la seguridad. Ademds, y ahora con gran in-
tensidad, se demandan avances en un cuarto as-
pecto, el ambiental.

En base a estas cuatro premisas, las autopistas del
mar, decididamente impulsadas desde la UE [9]
estdn consiguiendo un despliegue significativo en
la vertiente mediterrdnea, especialmente en los
puertos de Algeciras, Barcelona y Valencia, mien-
fras que en la atldntica se encuentra en un estado
mas incipiente, aungue con un gran potencial por
las dificultades de la carretera en el fransporte in-
ternacional por la falta de conductores y el precio
del combustible. En este despliegue de las auto-
pistas del mar se deben apoyar las AAFF para su
puesta en marcha.

LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS ¥

Adif se ha comprometido con el liderazgo para la
promocién del transporte ferroviario de mercancias
como medio para contribuir a la sostenibilidad del
fransporte y su contribucion con los ODS.
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FIGURA 8
LOS TRANSPORTES FERROVIARIOS DE MERCANCIAS TRADICIONALES Y LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS

Fuente: ADIF

En estos momentos la mercancia que se transpor-
ta por ferrocaril en Espana en tn*km ronda el 5%
del fransporte terrestre. La ferrocarrizable o, dicho
de ofro modo, la que es susceptible y puede ser
eficiente su transporte en modo ferroviario, se sitla
en torno al 10%. El motivo de estos bajos porcenta-
jes es la falta de concentracion de bienes (carga)
para su produccion o consumo, los cortos recorridos
de muchos de estos transportes y su posibilidad de
fransporte restringida tan solo a los «recipientes» ha-
bitualmente usado en las compaosiciones ferroviarias
(contenedores, vagones porta-autos, porta-bovinas,
cisternas, etc.). Este porcentaje de potencial ferro-
viario se amplia notablemente cuando el «recipien-
te» es el tfradicional semiremolque de carretera y
se desploza a medias o largas distancias. Esta es la
virtualidad y una de las variables que aumenta po-
tencial de las AAFF.

Segun el Estudio para el desarrollo de AAFF en la Pe-
ninsula lbérica [10], se define AF (Ferroutage en Fran-
cia, Rolling Highway en Inglaterra, Autostrada Viag-
giante en ltalia, etc.) como el «sistema de fransporte
combinado en el que los camiones son fransporta-
dos por ferrocarril en servicios lanzadera emplean-
do material rodante y terminales especificamente
acondicionados segun la tipologia empleada».

En estos momentos tan sdlo circula una AF en Es-
pana y lo hace por ancho esténdar entre el Puerto
de Barcelona vy la frontera francesa, hasta Luxem-
burgo. Esta relacion supone un beneficio limitado
para Espana puesto que circula poca distancia por
nuestro Pais (menos de 200 km), sin embargo, si es
inferesante para Francia puesto que evita el paso
de camiones por un recorrido de 1.000 km aproxi-
madamente. Por este motivo el Gobierno Francés,
a través de sus empresas ferroviarias [11], es el que
impulsa este trafico.

Esta es la principal meta a conseguir por medio de
las AAFF: reducir el paso de camiones por nuestras

carreteras. Es una meta mds socioambiental que
econdmica, en principio, pero tendrd también ren-
tabilidad econdémica cuando circulen a lo largo de
medias y grandes distancias.

Dada la imposibilidad de recursos para adaptar la
infraestructura ferroviaria a las necesidades de las
AAFF, especialmente en relacién con los requeri-
mientos de gdlibo, los itinerarios seleccionados para
esta adaptacion han sido los que han solicitado los
operadores logisticos, una vez analizada y compro-
bada por Adif la conveniencia de los mismos.

Francia puso en marcha esta iniciativa de puesta en
servicio de AAFF para minimizar el impacto del tréfico
pesado por su Pais, para transporte de mercancias
con origen o destino Espana, y han conseguido frans-
formar un «problema» en una nueva oportunidad de
proyecto empresarial (logistico). Esto mismo es lo que
quiere hacer nuestro Pais, por ejemplo, con los tréficos
con origen o destino Marruecos, hacia el resto de Euro-
pay, por este motivo, Adif ya estd realizando las inver-
siones necesarias para que la infraestructura ferroviaria
pemnita el paso (gdlibo) de estos trenes [12].

Asimismo, las mediciones de gdlibo realizadas por
Adif entre Valencia y Madrid, otro de los itinerarios
demandados por los operadores logisticos, ya per-
miten el paso de dichos trenes, motivo por el cual
serdn los primeros que circulen en ancho lbérico por
nuestro Pais, en cuanto el operador logistico que im-
pulsa esta iniciativa disponga a finales de 2023 de
los vagones adaptados a la carga (los semirremol-
ques) [13].

Como los dos anteriores, el resto de los itinerarios en
los que el mercado ha mostrado inferés por operar
AAFF tienen, casi en su fotalidad origen o destino en
puertos en los que se operan autopistas del mar: Bar-
celona, Tarragona, Huelva, etc., para traficos mariti-
mos de corta distancia (Marruecos, ltalia, Turquia, Ar-
gelia, Canarias, Reino Unido, efc.). La concentracion
de carga captable en estos puntos y la innecesari-
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FIGURA 9
ITINERARIOS DEMANDADOS POR LOS OPERADORES LOGISTICOS PARA LA IMPLANTACION DE SERVICIOS DE
AUTOPISTAS FERROVIARIAS

e =

Fuente: Elaboracion propia

dad de acarreos en los puertos hace especialmente
atractivos estos tréficos en modo AF.

La pregunta en la que estdn trabajando los opera-
dores logisticos es: ¢qué requisitos deben cumplir las
AAFF para ser rentables? Pues bien, es preciso que
cumplan los tres requisitos limitativos siguientes:

1. Que la infraestructura esté preparada para la
circulacién de estas composiciones, especial-
mente en cuanto a gdlibo por ser tfrenes Mds
altos que los convencionales.

2. Que existan en el mercado vagones en ancho
ibérico disenados para el fransporte de semirre-
molgues.

3. Que exista carga captable suficiente.

Ademds de esfos fres requisitos sine quorum, hay
ofros muchos que, de cumplirse, hacen que au-
menten las posibilidades de éxito:

1. Distancias superiores a 400 km aproximadao-
mente.

2.  Que se garantice carga no solo en los trayectos
de ida, sino también en los retomnos.

3. Que la pendiente mdxima de la linea ferroviaria
no penalice en exceso la carga a fransportar.

4, Que las terminales ferroviarias tengan medios
suficientes para la carga y descarga, aparca-
miento de pesados, etc.

5. Que, al menos, N0 sea necesario acareo en
origen o destino.

6. Que la infraestructura lineal permita trenes de
gran longitud (al menos 600 m)

7. Que la carga sea mercancia peligrosa o refri-
gerada, por la mayor seguridad que ofrece el
fransporte ferroviario.

8. Que la frecuencia de las circulaciones sea su-
perior a un tren diario, con el fin de dar robustez
al sernvicio dando respuesta a las necesidades
de la carretera.

9.  Que los surcos ferroviarios permitan un Maximo
aprovechamiento de los medios materiales (lo-
comotoras y vagones) y humanos (maquinistas)

Los operadores logisticos, en base a las premisas an-
teriores, han solicitado la adecuaciéon de la infraes-
fructura ferroviaria para la implantacién de servicios
de AAFF en los itinerarios senalados en la figura 9
[14].

Todo parece indicar que esta situacion incipiente va
a cambiar, y en 2-3 anos aproximadamente, nues-
fras empresas de transporte y operadores logisticos
podrdn disponer de otra alternativa a la carretera
para desplazar sus mercancias en numerosos itinera-
rios de nuestro Pais. El motivo de este cambio radica
en diversos factores, a saber: falta de conductores
de camiones para largas distancias, aumento del
precio de combustibles, necesidad de las empresas
de dar respuesta a la demandada descarboniza-
cién del transporte, reduccion de costes, aumento
de la seguridad, etc. Y el motivo para que esta tfrans-
formacion se produzca en 2-3 anos es que Adif, en
ese plazo, habrd llevado a cabo inversiones impor-
tantes para acondicionar la infraestructura ferrovia-
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ra que permita el paso de estas composiciones, y
gue las empresas ferroviarias y operadores logisticos
también lo estdn haciendo para la adquisicion de
vagones adaptados y locomotoras.

Por ello, la apuesta del Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana, materializdndose por Adif,
para la puesta en servicio de las AAFF es decidida
[15], y se estd llevando a cabo fundamentalmente
con la citada adecuaciéon de gdlibos por la mayor
altura de los trenes para fransportar los semirremol-
ques, y garantizando la prestacion de los servicios en
las terminales logisticas.

En lo referente a las necesidades de esta infraestruc-
tura nodal (ferminales en las que se realiza la trans-
ferencia de carga entre los dos modos de transpor-
te), los puertos espanoles cuentan con excelentes
condiciones para la prestacion de estos servicios. Por
ofro lado, en el caso de las terminales ferroviarias
interiores, Adif también estd realizando un esfuerzo
importante para mejorar su capacidad y, de esta
forma, se estima que a finales de 2024 puedan cir-
cular los trenes mediante la movilidad de autopis-
ta ferroviaria por nuestro Pais vy, para ese momento,
esté a disposicion de los operadores en nuMerosos
itinerarios tanto una infraestructura lineal como no-
dal, de altas prestaciones. Como se ha comentado,
para el itinerario Valencia-Madrid, la infraestructura
lineal y nodal ya lo permite.

Por ofro lado, tanto las autopistas del mar como
las AAFF delben superar un obstdculo administrativo
anfe la documentacion y necesidades de transmi-
sion de ésta que se origina por la participacion de
varios modos de transporte en la cadena logistica,
aspecto este muy relacionado con las necesidades
de digitalizacién. Los operadores logisticos y carga-
dores manifiestan con insistencia la conveniencia de
avanzar en este sentido con el fin de simplificar los
frdmites aduaneros, la recopilacion de datos esta-
disticos, el seguimiento on-line de sus mercancias,
la necesidad de ventanillas Unicas para simplificar
estos trdmites, etc.

En resumen, el transporte terrestre de mercancias en
Espana debe unirlas ventajas del ferrocarril para gran-
des distancias (seguridad, precio, respeto ambiental,
etc.), y las del camién, mediante los denominados
acarreos, por su accesibiidad a los origenes y des-
finos, cuando sea necesario. Estos motivos por los
que este sistema coordinado ferrocaril-camion resul-
ta beneficioso, tienen impacto tanto desde el punto
de vista ambiental como econdmico. Desde el lado
ambiental porque, el nivel de emisiones de GEl de la
carretera respecto al ferrocarril es 4,73 veces superior
(136,3 gr CO2 /in*km del fransporte por carretera fren-
te a 28,8 gr CO2 /tin*km del ferrocarril [16]. Todo ello,
ademds de los impactos producidos por los ya men-
cionados costes extemnos (congestion, ruido, manteni-
miento de careteras...). Desde el lado econdmico,
porgque, como se ha comentado, en medias y largas
distancias es el fransporte terrestre mas ventajoso.

De la misma forma que el fransporte ferroviario pro-
duce menos emisiones que la carretera, fambién es
mds eficiente en cuanto a la energia consumida.
Asi, los consumos son: Ferrocaril 0,5 MJ/ ton — km.
Camiones pesados articulados 1,4. Camiones pe-
sados rigidos 3,5. Furgonetas 32,0. Avidén en vuelos
internacionales 24,1, y Avidon en vuelos nacionales
34,1 [17].

Por estos argumentos las AAFF pueden ser el ins-
frumento innovador que impulse el tfransporte de
mercancias que permita avanzar hacia la descar-
bonizaciéon del transporte, objetivo perseguido por
las administraciones competentes en esta materia.
Todo ello, ademds, teniendo en cuenta que se pue-
den conseguir resultados relevantes, desde el punto
de vista ambiental y econdmico, con un reducido
esfuerzo inversor.

La sociedad demanda una respuesta urgente a la
sostenibilidad del fransporte y, en el caso del trans-
porte de mercancias, Adif se ha comprometido con
este reto y estd movilizando los recursos necesarios
para su implantacion.
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