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La internalizacion de los costes externos del transporte es
un tema recurrente en los estudios e investigaciones del
sector. La amenaza del cambio climdtico y la preocupacién
creciente de los ciudadanos por la calidad de vida y la pro-
teccién del entorno, hacen que se piense en soluciones que

PRESENTACION

La Direccién de Relaciones Internacionales de ADIF edita una
serie de documentos bajo el titulo genérico "Estrategias
Ferroviarias Europeas”, traducidos al castellano con la cola-
boracién de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, para
su difusién con fines exclusivamente de informacién dentro
del entorno de las empresas ferroviarias. En ellos se mues-
tran cuestiones y analisis estratégicos seleccionados por
esta Direccién en nuestro entorno europeo, buscando la
mayor actualidad en relacién con las experiencias de otros
paises sobre los procesos de transformacién del ferrocarril y
el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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combinen el desarrollo econémico con el respeto al medio-
ambiente, En este sentido, el ferrocarril es, sin ninguna
duda, el modo de transporte que mds se adecua al creci-
miento sostenible.

Siguiendo esta tendencia, en distintos numeros de Estrate-
gias se han presentado documentos relacionados con el cdl-
culo de las externalidades del transporte y los efectos que
puede inducir la internalizacion de sus costes en el trasva-
se modal hacia el ferrocarril de volumenes de transportes
que actualmente se realizan por carretera.

En el presente nimero de Estarategias se recoge un docu-
mento desarrollado para la Comunidad de Empresas Ferro-
viarias y de Infraestructura Europeas, CER, titulado
“Internalizacion de costes externos del transporte. I[mpacto
en el Ferrocarril”. En este documento, redactado por las
consultoras IWW de Alemania y Nestear, de Francia, se
evalua, mediante la definicién de cuatro escenarios distin-
tos, el impacto que tendria en el afio 2020 la internalizacion
de los costes externos de los vehiculos pesados de mercan-
cias sobre la trasferencia modal entre los modos de trans-
porte y sobre el medioambiente,

La conclusién del estudio es que la transferencia modal
depende de los escenarios planteados. El escenario mds exi-
gente convertiria al ferrocarril en un actor determinante
del mercado del transporte de mercancias de larga distan-
cia, por encima de los 300 km, con una cuota del 30,5%, que
produciria una reduccion del 12% de las emisiones de CO,.

Eldocumento incluye, asimismo, un interesante analisis de
dos corredores de mercancias especialmente significativos
en Europa: el corredor Rétterdam-Génova y el corredor
Zeebriige/Amberes-Varsovia,

La versién electréonica de los documentos esta disponible
a través de la pagina web de la Direccién de Relaciones
Internacionales de ADIF y también en la de Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles.

(www.docutren.com/documentos_internacionales.htm)

Por parte de la Direccién de Relaciones Internacionales de
ADIF se cumple asi con el objetivo de difundir aquella infor-
macién internacional que pueda ser de utilidad para la
empresa en el desarrollo de su actividad.






RESUMEN EJECUTIVO

El propésito de este estudio es evaluar el impacto probable
que tendra en 2020 la internalizacién de los costes externos
de los vehiculos pesados de mercancias sobre la transferen-
cia modal entre los modos de transporte y sobre el medio
ambiente. El andlisis se ha hecho para el trafico interregional
existente, tanto en la totalidad de la red como en dos corre-
dores. Estd basado en los estudios llevados a cabo por
INFRAS/IWW (2004; 2005) y en diversos estudios para la
Comisién Europea, cuyos principales resultados estdn resu-
midos en el estudio IMPACT (CE Delft et al,, 2008) para la
Comisién. Los modelos de transporte se elaboraron a partir
de la combinacién del modelo de transporte de mercancias
de NESTEAR, con sus caracteristicas logisticas pormenoriza-
das, y el modelo de transporte por carretera de IWW, que
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ofrece una simulacién detallada de la congestién en las
carreteras y sus impactos medioambientales.

Se han analizado los diferentes alcances y niveles de inter-
nalizacién de los costes externos. Estos varian desde un
alcance restringido (contaminacién del aire, ruido y conges-
tién) y con valores limitados, segun la revisién de la Directi-
va de la Eurovifieta, propuesta por la Comisién en 2008,
hasta un alcance méas amplio (inclusién del CO, y los acciden-
tes) y con los valores no limitados del Manual IMPACT. En
nuestro analisis hemos supuesto que la productividad del
ferrocarril aumentaria, de acuerdo con el aumento de pro-
ductividad previsto en otros sectores industriales, a la media
industrial de un 1,8% al afio:

TABLA 1. IMPACTO DE DIFERENTES ESCENARIOS SOBRE EL TRAFICO INTERREGIONAL Y LAS EMISIONES DE CO, EN 2020

Cuota modal 9% de transferencia Reduccién en emi-
) del ferrocarril al ferrocarril siones de carbono
Escenario ;
en % comparado con (millones de
de t-km el escenario base  toneladas en 2020)
Base: sin internalizacién de costes; 1,8% al afio de incremento en
o . 19,2 - -
la productividad del ferrocarril
Limitado: igual que "Base”, con tasas limitadas para el coste
externo de la contaminacion del aire, el ruido y la congestion 19,9 0.7% 0,6
(propuesta de la Comisién en julio de 2008)
M3s limitado: igual que “Limitado”, mas tasas por CO, y
. . 21,4 2,2% 1,7
accidentes a los valores medios del Manual
Limites maximos: igual que “Mas limitado”, méas todas las
. - o 24,1 4,9% 4,9
externalidades del Manual a los limites maximos del Manual
Limites maximos, mas un 0,9% al afio de incremento de
30,5 11,3% 11,7

productividad del ferrocarril

Esta tabla demuestra que el efecto de la propuesta de la Comi-
sién de julio de 2008 seria relativamente reducido, tanto en
términos de transferencia modal como de emisiones de CO.

Sin embargo, al incluir todos los costes externos y ajustar
todos los valores a niveles mas realistas se incrementaria
desde un 19% hasta un 24% la proporcién del trafico ferro-
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viario en los mercados de transporte interregional (para dis-
tancias >300 km). Una inversion adicional de los gobiernos y
las empresas ferroviarias, a lo que podrian contribuir los
ingresos obtenidos de los canones, podria suponer un 0,9%
de incremento adicional anual en la productividad del ferro-
carril, y esto aumentaria posteriormente la proporcién de
este trafico realizado por los ferrocarriles hasta el 31% de la
cuota de mercado del transporte interregional.

La mayor parte de este trafico es de larga distancia, en el que
el ferrocarril es el medio mas competitivo. Por ejemplo, el
59% de todo el trafico terrestre en distancias superiores a
700 km y el 68% del tréafico en distancias superiores a 900
km se llevaria a cabo por ferrocarril. Una gran parte del
mismo es transporte combinado, en el cual la parte secunda-
ria del viaje se haria por carretera. Esto demuestra que exis-
te una relacién cada vez mas complementaria entre el trans-
porte ferroviario y el transporte por carretera, es decir, una
utilizacién de la fortaleza obvia del ferrocarril en las lineas
de larga distancia y un aprovechamiento del papel determi-
nante de la carretera para los tramos secundarios regionales
y la distribucién.

Estos cambios representarian un importante vuelco en el
sector del transporte. Mejorarian sustancialmente la efi-
ciencia del mismo y supondrian una contribucién sustan-
cial para lograr los objetivos del Libro Blanco sobre la Poli-
tica Comun de Transportes (Comisiéon Europea, 2001).
También habria un ahorro significativo en las emisiones de
CO, que ascenderia al 7%, aproximadamente, de las reduc-
ciones de la UE establecidas como objetivo en la “Hoja de
Ruta de Bali". Estos cambios constituirian un primer paso,
concreto y muy importante, para lograr estos objetivos y
un avance notable hacia la sostenibilidad en el sector del
transporte.

El andlisis de dos corredores clave (Rotterdam-Génova y
Amberes-Varsovia) muestra que la transferencia modal de la
carretera al ferrocarril serfa incluso mayor en estos corredo-
res que en la red considerada en su totalidad. El trafico ferro-
viario se concentraria a lo largo de estos corredores con una
cuota modal creciente. La parte de transporte ferroviario
efectuado a lo largo del corredor Rotterdam-Génova ascen-
derfa desde el 11 al 13%, y en el corredor Zeebriigge/Ambe-
res-Varsovia desde el 5 al 7%. El impacto de la internalizacién
serfa especialmente acusado para el corredor Amberes-Var-
sovia, para el cual actualmente la oferta de ferrocarril no esta
aun tan bien desarrollada.

Este analisis subraya la importancia de la internalizacién de
costes externos para lograr los objetivos de la UE de transfe-
rencia modal y reduccién de emisiones, y alinear a la UE con
sus propios compromisos de una politica de transporte efi-
ciente y sostenible.

1. ANTECEDENTES Y OBJETIVOS DEL ESTUDIO

1.1 Antecedentes

Los costes externos del transporte son considerables. El
informe INFRAS/IWW (2000) estima que los costes externos
totales del transporte son del 7,8% del PIB para la UE-15. El
92% de ellos estan ocasionados por el trafico de carretera, de
los que el 30% corresponde al transporte de mercancias por
carretera. Los costes externos de los ferrocarriles constituyen
el 2% del total; la cuota correspondiente al transporte de
mercancias por ferrocarril es inferior al 1%. También las cifras
sobre el coste medio y marginal son una indicacién clara de
que el transporte ferroviario tiene ventajas considerables res-
pecto a los costes externos.! Estudios como FACORA (2005)
demuestran que una internalizaciéon completa de todos los
costes externos eliminaria la distorsion del mercado y mejo-
raria sustancialmente la posicién en el mercado de los modos
de transporte respetuosos con el medio ambiente. Los estu-
dios auspiciados por la Comisién Europea, como por ejemplo
UNITE (2005) o GRACE (2007), han obtenido unos valores
inferiores, en especial para los accidentes y el cambio climati-
co, pero estos estudios deben reconsiderarse teniendo pre-
sente los objetivos especificos de la UE con respecto a la segu-
ridad y el cambio climatico.

Por tanto, existe un amplio consenso sobre el hecho de que
los costes externos tienen importancia y deben tenerse en
cuenta en las directivas sobre tarificacién de las infraestruc-
turas. La Directiva 2001/14 contempla la posibilidad de incluir
los costes externos dentro de la tarificacién del ferrocarril en
el articulo 7 (5), pero esto estd sujeto a la condicién de que se
aplique un canon comparable también a los modos de trans-
porte competitivos. La Directiva 2006/38 incluye la obliga-
cién para la Comisién de presentar, no mas tarde del 10 de
junio de 2008, un modelo de aplicacién general, transparente
y exhaustivo, para la evaluacién de todos los costes externos
en todos los modos de transporte, que sirva como base para
los futuros cdlculos de los canones por el uso de la infraes-
tructura. Este modelo deberfa ir acompafiado de una estrate-
gia para la implantacién paso a paso del modelo en todos los
modos de transporte.

En febrero de 2008, la Comisién Europea publicé un “Manual
sobre la Internalizacién de los Costes Externos del Transpor-
te” que resume los resultados de varios estudios de la UE
sobre los costes externos del transporte y ofrece unos inter-
valos plausibles para su evaluacién. Sobre esta base, la Comi-
sién ha preparado una propuesta para la internalizacién de
tres tipos de externalidades: congestién, contaminacién del

1. Enla Figura 3 se pueden ver los tipos de costes externos y las cifras medias.



aire y ruido. La propuesta incluye unos valores limite que no
pueden sobrepasarse. Los Estados miembros pueden decidir
si hacen uso de la opcién de tarificacién y qué nivel de tarifa
aplican para los costes externos (siempre que no excedan los
valores limite).

1.2 Objetivos del Estudio

La intencién de la estrategia de internalizacién es reducir los
costes externos del transporte mediante una mejor tecnolo-
gia, una mayor eficiencia y un desplazamiento del trafico
hacia modos de transporte mas seguros y mas respetuosos
con el medio ambiente. Por tanto, el primer objetivo del
estudio es analizar el impacto de la estrategia de internaliza-
cién de la Comisiéon sobre la distribuciéon modal del trafico.
Como el cambio previsto por la Directiva 2006/38 se refiere
exclusivamente al transporte de mercancias por carretera,
este estudio también se limitard a los impactos sobre el mer-
cado del transporte de mercancias.

Una internalizacion de los costes externos incrementaria los
costes de transporte de mercancias por carretera. Esto
puede provocar un desplazamiento de traficos de la carrete-
ra al ferrocarril. Sin embargo, si el “efecto de rechazo” de
unos precios del transporte por carretera mas elevados se
combina con un “efecto de atraccién” derivado de una mejor
calidad logistica del transporte ferroviario, el efecto total
puede ser sinérgico y sustancialmente mayor. Una vez que
exista una mejor integracion del transporte ferroviario en
las cadenas logisticas de los transportistas y transitarios, el
transporte ferroviario a lo largo de los corredores principa-
les puede llegar a ser una alternativa preferible a las opera-
ciones de transporte directo por carretera en distancias mas
largas.

Esto conduce al segundo objetivo del estudio, que es anali-
zar el efecto combinado de la internalizacién de los costes
externos y una calidad logistica mejorada de los ferrocarri-
les. Para hacer que el andlisis del impacto sea concreto y
transparente, el estudio se centrara en dos corredores que
se analizaran en detalle: un corredor Norte-Sur desde Rot-
terdam hasta Génova, y un corredor Oeste-Este desde Zee-
briigge/Amberes hasta Varsovia. Estos resultados detalla-
dos se enriquecerdn con mas cifras de escenarios
adicionales para la red ferroviaria en cuestion.

Los resultados finales del estudio consistiran en compara-
ciones hechas en Europa sobre la distribucién modal y los
impactos medioambientales, en especial con respecto a las
emisiones de CO,. Estos resultados se mostraran para la red
ferroviaria en cuestion, incluyendo todos los enlaces tran-
seuropeos, y se demostraran de manera detallada para los
dos corredores seleccionados.
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2. DEFINICION DE LOS ESCENARIOS

2.1 La Justificacion Subyacente a
los Escenarios

Como es habitual en la preparacién de escenarios, se tienen
que definir las situaciones de referencia para "hoy" y “mafia-
na". Basandose en el dmbito de datos existentes en el afio
2005 y su desarrollo bajo las mismas condiciones de negocio
existentes actualmente, se ha obtenido un Escenario Base
para 2020 que incluye todos los desarrollos que se espera
que se produzcan en un futuro préximo, a excepciéon de los
cambios provocados por los supuestos especiales de interna-
lizacién de externalidades e incremento de productividad del
ferrocarril.

2.1.1 Estrategias de internalizacion

Una cuestion clave que necesita respuesta es qué influencia
puede tener la estrategia de internalizacién de la Comision
sobre la competencia en el mercado del transporte de mer-
cancias. Esta cuestion tiene una dimensién a medio y a largo
plazo porque, de acuerdo con la tarea definida por la Comi-
sién en la Directiva 2006/38, esta previsto un enfoque pro-
gresivo para la internalizacién. La visién que subraya este
estudio sugiere que la internalizacién de externalidades lle-
gard a ser finalmente consecuente con las estrategias a largo
plazo de la Comision sobre seguridad, cambio climatico y emi-
siones. Esto significa que los canones de internalizacién se
ajustaran a los valores definidos como objetivo para las
externalidades a escala europea, con el fin de lograr el nivel
deseado de seguridad y calidad del medio ambiente.

Siguiendo esta idea general, se analizard un Escenario
“Limitado” que incluird el concepto de internalizacién de la
propuesta de la Comisién. Un Escenario “Mds Limitado”ana-
lizard los impactos de la internalizacién de todos los costes
externos (la lista completa segun la Figura 3), bajo la suposi-
cién de que las cifras medias de los valores de las externali-
dades se han incorporado a un esquema de canones. Final-
mente, un Escenario con “Limites Mdximos” explorara los
limites del alcance de la internalizacién. En algunos casos
serd necesaria una valoracion de las externalidades de este
orden de magnitud, para que se ajusten a los valores-objeti-
vo de la UE a largo plazo (por ejemplo, cambio climético, con-
centraciones de Nox y de PM;,; 5). Por tanto, este escenario
Nno es un ejercicio meramente tedrico, sino mas bien una
perspectiva realista sobre si a los objetivos definidos por la
UE y los Estados miembros, en especial los referentes al
cambio climatico, les ha seguido un disefio de politicas serio
y activo.

9



10

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

2.1.2 Variacion de la productividad en
el transporte ferroviario de mercancias

La industria dispone de un gran numero de posibilidades
para reaccionar a un aumento de los cdnones por la utiliza-
cién de la infraestructura del transporte por carretera. Una
de ellas es cambiar el modo de transporte, desplazandolo
hacia medios mds respetuosos con el medio ambiente. El
punto de partida de este estudio es que este trasvase de
mercancias al sector del ferrocarril serd bien acogido si los
ferrocarriles pueden ofrecer una calidad del servicio compe-
titiva. Esto significa que la calidad logistica del servicio
ferroviario tiene que aumentar de tal modo que los ferroca-
rriles sean capaces de competir en mercados con altos requi-
sitos de calidad logistica (por ejemplo, transporte “just-in-
sequence” -"ajustado a secuencia“- con unos plazos de
entrega garantizados, carga mixta, transportes por vagones
completos y semi completos).

Varios proyectos europeos y nacionales han estudiado en
detalle qué mejoras son posibles para el sector ferroviario
con respecto a aumentos de capacidad, mejores sistemas de
control de operaciones, un mejor rendimiento en cuanto a
organizacion y logistica, para mejorar en la posiciéon de los
segmentos clave de la actividad ferroviaria, y abrir oportuni-
dades para que el ferrocarril llegue a ser competitivo en la
prestacion de servicios en cadenas de suministro y distribu-
cién de los modernos sistemas de produccién y logistica®. Nos
referiremos a estos proyectos no porque pensemos que
todos los instrumentos técnicos u organizativos tomados
como base estén disefiados de forma 6ptima. La razén de su
uso en este estudio es que intentan aprovechar el potencial
de los ferrocarriles en el desarrollo futuro del mercado. Nues-
tro analisis estd basado en los resultados totales de producti-
vidad y no en los supuestos individuales de cambios técnicos
y organizativos de cada estudio. En lo sucesivo, idearemos un
escenario coherente con una organizacion de alta tecnologia
y comercial en un entrono libre de barreras politicas, tecno-
légicas y organizativas en Europa, llamado Escenario de
Productividad del Ferrocarril. Esto significa que asumimos
que el sector ferroviario logrard una posicién ventajosa, con
respecto a la industria del transporte de mercancias por carre-
tera, también en mercados con altos requisitos logisticos.

El Escenario de Productividad del Ferrocarril se combinara
con el Escenario con limites méximos para explorar el poten-
cial de los ferrocarriles en un entorno futuro en el que la idea
de la Comisién de revitalizar los ferrocarriles, tal como ha
sido formulada en el Libro Blanco de 2001, da como resultado
un conjunto de cambios concretos en el lado de la oferta.

En el apartado 2.2 se describen los escenarios, de acuerdo
con esta légica de disefio de los mismos.

2.2 Definicion de los Escenarios

Los escenarios comprenden un escenario de base en 2020 y
cuatro escenarios de internalizacion en 2020.

(1) Escenario Base 2020: El escenario base incluirda todos
los cambios esperados que no estan relacionados con la
internalizacién de los costes externos (por ejemplo, el
incremento de los precios de la energia) hasta el afio
2020. En este escenario no estd incluida una mejora de
la productividad del ferrocarril mas alld de un creci-
miento medio de la productividad de todos los sectores
industriales (1,8% al afio). En la red federal de carrete-
ras suponemos un sistema de tarificacién de infraes-
tructuras basado en la recuperacion de la totalidad de
los costes.

(2) Escenario Limitado: Las externalidades se definirdn y
evaluaran tomando como base la propuesta de la Comi-
sién. Las externalidades estardn formadas por la con-
gestién (analizada posteriormente), el ruido y la conta-
minacién del aire. Los valores estaran definidos con los
limites sugeridos por la Comisién. El afio de referencia es
2020.

(3) Escenario Mds Limitado. Este escenario amplia el Escena-
rio Limitado en la medida en que otras externalidades
definidas en el Manual se internalizan a valores medios,
mientras que las externalidades incluidas en (2) perma-
necen limitadas.

(4) Escenario con Limites Mdximos: Este escenario ajusta
todos los valores de las externalidades del Manual a los
limites maximos.

(5) Escenario con Limites Mdximos y Productividad del
Ferrocarril: El Escenario con Limites Maximos se combina
con los supuestos de productividad del ferrocarril 3

2. Por ejemplo, New Opera (UE); Correct (programa DEUFRACO franco-alemdn);

Logistics Action Plan (UE); LOGOTAKT (Ministerio Aleman de Asuntos Econé-
micos).

3. La Productividad del Ferrocarril es una combinacién homogénea de supuestos
de escenarios incluidos en diversos estudios llevados a cabo sobre el aumento
significativo de la productividad del transporte de mercancias por ferrocarril.



3. DEFINICION DE LOS CORREDORES

Los corredores que se van a examinar en detalle son:

(1) Rotterdam-Génova

FIGURA 1. CORREDOR NORTE-SUR ROTTERDAM-GENOVA
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(2) Zeebriigge/Amberes-Varsovia

Estos corredores estan representados en las Figuras 1 y 2.

Como puede verse en las Figuras 1 y 2, no es facil definir
claramente un corredor. En el presente estudio un corredor
viene definido por las regiones de origen y destino, las ciu-
dades y aglomeraciones urbanas mas importantes enlaza-
das entre si, la existencia de infraestructuras importantes
de carretera y ferrocarriles y las regiones que estdn en una
franja de 50 km a lo largo de las infraestructuras principa-
les de enlace. Por lo tanto, los dos corredores se definen
como sigue:

Norte-Sur:

Rotterdam - Arnheim - Emmerich - Duisburg - Colonia -
Mainz - Mannheim - Karlsruhe - Basilea - Lotschberg/Gotar-
do - Turin/Mildn - Génova

Oeste-Este:

Zeebrligge/Amberes - Dortmund - Hannover - Berlin -
Francfort/Oder - Poznan - Varsovia

FIGURA 2. CORREDOR OESTE-ESTE ZEEBRUGGE/AMBERES-VARSOVIA
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L. VALORES DE LOS COSTES EN LOS ESCENARIOS

k.1 Aspectos Preliminares

Antes de examinar los valores de los costes directos de este
estudio, es importante referirse a las ultimas tecnologias en
cuanto a la medicién y evaluacién de los costes externos del
transporte. Existen dos corrientes cientificas que se pueden
mencionar, las cuales han generado diferentes clasificaciones
y estimaciones de magnitud de los costes externos del trans-
porte. La primera se refiere a los estudios de INFRAS/IWW
para la UIC (2000; 2004). La segunda esta formada por varios
estudios patrocinados por la Comisién para calcular los costes
marginales de las externalidades en el transporte [por ejem-
plo, CAPRI (2001), UNITE (2005), GRACE (2007)].

La primera corriente ofrece una clasificacién completa de los
costes externos del transporte, como puede verse en la Figura 3,
que incluye la contaminacién del aire, el ruido, los costes de acci-
dentes no cubiertos, el cambio climatico, los efectos de procesos
aguas arriba y abajo, la naturaleza y degradacién del paisaje
(biodiversidad) y los efectos de barrera en las ciudades. Las
externalidades por razén de la congestién del trafico no estan
incluidas en la Figura, porque son unas externalidades de distin-
to tipo. La congestion esta causada por los usuarios de la carre-
tera y los efectos de la congestién son absorbidos principalmen-
te por éstos; en este sentido, los efectos son “internos al club”
formado por la comunidad de usuarios de la carretera. Como
resultado de las interacciones involuntarias entre usuarios que
no tienen en cuenta los impactos sobre otros usuarios de sus
elecciones de ruta/modo de transporte, se puede considerar que
son “externos a nivel individual”, de tal modo que la situacién de
los usuarios de la carretera se puede mejorar mediante la inter-
nalizacién de externalidades de la congestion. La corriente 1
ofrece cifras de los costes totales y medios, asi como de los cos-
tes marginales de las externalidades. La internalizacién de estas
externalidades se puede lograr usando una gran variedad de
instrumentos, tales como tasas, cdnones, comercio de certifica-
dos de emisiones, seguros o reglamentacion.

La externalidad de la congestién ocupa un lugar destacado en la
segunda corriente, ya que ésta hace hincapié en unas estrate-
gias éptimas de tarificacién a corto plazo, basadas en el esque-
ma neoclasico de tarificacién de Pigou. Esto conduce a una tari-
ficacién del coste social marginal, que incluye el coste de la
congestion y un subconjunto de externalidades de la corriente 1.
Normalmente, la corriente 2 incluye sélo externalidades que
estan relacionadas directamente con la actividad del trafico,
mientras que la corriente 1, ademas de los efectos del trafico,
también considera las externalidades vinculadas a infraestruc-
turas, vehiculos y energia. En la corriente 2, se supone que la
internalizacion se lleva a cabo estableciendo canones iguales a

la suma de los costes marginales de la provision de infraestruc-
tura y los costes externos marginales dependientes del tréfico.

El Manual sobre costes externos del transporte presentado por
la Comision a principios de 2008 intenta resumir las dos apro-
ximaciones. Sin embargo, la propuesta de la Comision esta
basada exclusivamente en la segunda corriente y se limita a
un pequefio subconjunto de la lista total de externalidades. En
el esquema de internalizacién sugerido sélo se mantienen la
congestion, la contaminacién del aire y el ruido. La Comisién
ha fijado unos valores maximos para estas externalidades, que
no deberian rebasarse. Los Estados Miembros seran libres de
afiadir incrementos en el caso de las externalidades menciona-
das anteriormente, pero estos incrementos deben estar por
debajo de los valores limite. De esto se deduce que sélo se tiene
en cuenta una pequefia parte de las externalidades totales; se
relegan impactos muy importantes, como los efectos climéti-
cos, los efectos sobre la seguridad o los relacionados con la
infraestructura. La Comisién arguye que las externalidades no
contempladas se pueden internalizar usando diferentes ins-
trumentos como, por ejemplo, la fiscalidad de los carburantes o
los seguros. Sin embargo, las referencias a potenciales medidas
a tomar (por ejemplo, el incremento de los limites inferiores de
imposicion del gaséleo) son muy imprecisas.

Ademas, la Comision tiene la intencién de evitar que los Estados
miembros usen los valores de coste que estan en el rango supe-
rior de los valores del Manual. Esto se hace limitando los valores
de coste que pueden gravarse hasta magnitudes moderadas
que se sitien en una posicién intermedia de los rangos posibles
para la congestién, la contaminacién del aire y el ruido. Este
serd el punto de partida de nuestro analisis de impacto.

FIGURA 3. COSTES EXTERNOS DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS EN LA UE-15, BASE: 2000

€ por 100 tkm
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Fuente: INFRAS/IWW, 2005, Valores medios de costes.
Cambio climdtico: minimo 20 €/t CO,; maximo 140 €/t CO,




k.2 Valores de Costes de Explotacion y de
los Costes Externos

Los valores para los costes de explotacién se han obtenido de
varios estudios de Francia, Alemania e Italia. Los valores de
2005 se han proyectado mediante un desarrollo tendencial
en términos reales (sin tener en cuenta la tasa de inflacién)
hasta 2010. Esté& previsto que se admitan recargos para los
costes externos después de una revision adecuada de la
Directiva 2006/38. Los elementos de costes externos consi-
derados son la congestion, la contaminacién del aire y el
ruido. En el anadlisis, los costes externos de la congestion
estan diferenciados, segun el nivel de congestién, en las cel-
das de la malla de los corredores definidos (véase la resolu-
cion de las celdas de la malla en las Figuras 20 y 21).

4.2.1 Valores de costes para el cambio climatico

Los valores de costes para las externalidades consideradas
en la propuesta de la Comision se han tomado del Manual
(CE et al.,, 2008). Los valores superiores para el cambio clima-
tico (140 €/t de carbono) se han obtenido de INFRAS/IWW
(2005), debido a que se ajusta mejor al objetivo de reduccién
de CO; de la UE a medio y largo plazo.

4.2.2 (Costes externos de la congestion

Los costes externos de la congestion se han calculado des-
pués de identificar las partes congestionadas de la red de
carreteras usando el modelo VACLAV de IWW y la base de
datos TEN-STAC/WorldNet (véase la asignacién de trafico en
las Figuras 22-26). Como el coste de la congestion no puede
simplemente sumarse a los costes totales de la infraestruc-
tura, debido a que son de diferente naturaleza, los costes
de infraestructura se han restado de los costes de conges-
tién, de acuerdo con la propuesta del Manual. En los escena-
rios “Limitado” y “Mds Limitado” se han considerado como
costes externos hasta el 10% de los costes de congestién y se
han sumado a los otros costes externos. En el escenario de
"Limites Maximos”, los costes de congestion se han calcula-
do, conforme a la propuesta de la Comisién (véase la Tabla 2),
aplicando un analisis detallado de los flujos de tréfico en los
dos corredores en funcién del tiempo.

TABLA 2. COSTE DE LA CONGESTION SUSCEPTIBLE DE CANON

céntimos €/ Periodode Periodode Periodo de
vehiculo-km tiempoA  tiempoB  tiempo C
Carreteras suburbanas 0 20 65
Otras carreteras interurbanas 0 2 7

Periodo A: tréfico casi fluido - Periodo B: cerca del limite de capacidad

Periodo C: flujo de tréfico colapsado

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

En los cdlculos se ha supuesto, conforme a la propuesta de
la Comisién, que los usuarios paguen, al menos, un canon
por el coste asignado a la infraestructura. En los casos con
una congestién considerable (flujo de trafico casi al limite
de su capacidad o ya en situacién de trafico colapsado), se
han aplicado los valores del Manual (Tabla 2). Por esta
razon, los segmentos de carretera de los corredores se han
clasificado en segmentos suburbanos y rurales. Suponien-
do unas distribuciones horarias tipicas de los flujos de trafi-
co y los ciclos de descanso del conductor, se han deducido
unos costes de congestién en funcién de la hora y del lugar
de salida.

FIGURA 4. CONSIDERACION DEL COSTE DE CONGESTION
TENIENDO EN CUENTA EL COSTE DE CONSTRUCCION DE
INFRAESTRUCTURAS EN EL CORREDOR 1

Canon medio de congestién teniendo en cuenta el coste de
construccién de infraestructuras

T T T T T T T T T T T
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Hora de salida en Rotterdam

En ciertas condiciones relativas a los ciclos de conduccién,
el coste medio de la congestién mas el coste de infraestruc-
tura llega a 29 cént./km. Este caso se da, por ejemplo, cuan-
do los camiones atraviesan las densas aglomeraciones de
los Paises Bajos, el Ruhr y la zona de Mildn durante las
horas punta.

El resto de los costes externos del Manual se han sumado
utilizando unos ciclos de conduccién medios tipicos. Se ha
hecho una distincién entre dia y noche y entre interurbano
y suburbano. No se han tenido en cuenta los tramos urba-
nos, porgue los valores de costes unitarios del Manual
parecen referirse a carreteras urbanas tipicas y no a
las autopistas que atraviesan las zonas suburbanas de las
aglomeraciones.

4.2.3 Contaminacion del aire

Los valores de contaminacion del aire de la propuesta de revi-
sién de la Eurovifieta estan reunidos en la Tabla 3 que apare-
ce a continuacion.

13
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TABLA 3. VALORES DE COSTE DE LA CONTAMINACION

DEL AIRE

Contaminacion del aire, Carreteras  Otras carreteras
cént./km suburbanas  interurbanas
EUROO 16 13
EUROI 11 8
EUROII 9 8
EUROIII 7 6

EURO IV 4 4

EURQ V y menos contaminante 3 2

Empezando con el tratamiento de la contaminacién del aire,
ajustamos la categoria de emision de referencia a Euro 5, lo
que quiere decir que, en el afio 2020, el estdndar medioam-
biental serd, por término medio, Euro 5. Esto contrasta clara-
mente con los valores elaborados en el Manual, en el que se
han supuesto valores basados en Euro 2 y Euro 4.

La Figura 5 muestra que el porcentaje de camiones clasifica-
dos con un valor de Euro 5 y superior se incrementara rapida-
mente si los cdnones por km en autopistas estan diferencia-
dos sobre la base de la Directiva 2006/38. En Alemania se
espera que esa cuota de Euro 5 o superior sea mayor que el
70% en el afio 2010. En Suiza y Austria se esperan porcenta-
jes similares. A medida que mas Estados diferencien los cano-
nes correspondientes al uso de las carreteras en funcién de las
categorias Euro, se acelerara de forma significativa la difusién
de la tecnologia para reducir la contaminacion del aire.

Esto significa: es un supuesto razonable que, en el afio 2020,
los porcentajes de vehiculos con Euro 2 y Euro 3 en la red de
carreteras gravada con canones seran proximos a cero. El por-
centaje de Euro 4 sera bajo (de la Figura 5 puede deducirse que
las empresas de transporte de mercancias por carretera ya
estan cambiando a Euro 5 o incluso mejor -la regulacion de las
emisiones de particulas y NO, que estd prevista para la proxi-
ma categoria Euro 6 ya se usa en el sistema de tarificacion ale-
man “TollCollect”, a partir de 2009-). Por tanto, la categoria
medioambiental media en el afio 2020 sera de, al menos, Euro
5. Esto se refleja en unos canones mucho menores para la con-
taminacién del aire que los que aparecen en el Manual, tal
como se muestra en los escenarios. Dado que se permitird alos
Estados miembros fijar por si mismos las tasas medioambien-
tales y que los valores limite de la Comisién representan los
valores maximos, existe una alta probabilidad de que, en el
afio 2020, en todos los paises en los que se haya logrado un
porcentaje elevado de vehiculos Euro 5 se apliquen unos valo-
res de coste conformes con Euro 5. En otros paises no se ha
utilizado hasta el momento la posibilidad de afiadir los costes

externos o de diferenciar las tasas de acuerdo con categorias
"Euro”, y suponemos que esta politica no cambiara después de
2020. Para tener en cuenta algunos vehiculos EURO 3 y EURO
4 residuales, suponemos un coste medio de 4 cént./km, en
lugar de 3 cént./km (compdrese con el Manual, tabla 15).

FIGURA 5. EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA DE
LA FLOTA DE CAMIONES CON RESPECTO A

LAS CATEGORIAS MEDIOAMBIENTALES.

Evolucion de las cuotas de camién-km para categorias Euro y
EEV en las autopistas alemanas (1/2005 a 12/2010)
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Fuente: Progtrans/IWw, 2007

4.2.4 Ruido

Los valores relevantes para el ruido estdn indicados en la
Tabla 22 del Manual (Tabla 4).

TABLA 4. VALORES DE COSTE PARA EL RUIDO (CENT./KM)

Ruido Urbano Suburbano Rural
Dia 7,01 1,1 0,13
(7,01-17,00)  (0,39-1,10) (0,06-0,13)
Noche 12,78 2 0,23
(12,78-30,98) (0,71-2,00) (0,11-0,23)

Con relacién a las emisiones de ruido en la red de autopistas
(solamente en zonas suburbanas y rurales), los valores del
Manual son relativamente bajos (0,13 - 2 cént./km). Deberia
tenerse en cuenta que los camiones de larga distancia gene-
ralmente no atraviesan los centros de las ciudades por la red
secundaria de carreteras. Por lo tanto, los elevados costes del
ruido afectan principalmente a las actividades de distribu-
cién, que no compiten con el transporte ferroviario. Teniendo
en cuenta los ciclos de conduccién (hay muchas mds zonas
rurales que se atraviesan de dia que tramos suburbanos de
noche), deducimos una media ponderada de 0,4 céntimos.




ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS 15

4.2.5 Compilacion

En la Tabla 5 estan resumidos los valores de coste de los escenarios.

TABLA 5. VALORES DE COSTE SEGUN LOS ESCENARIOS

€/km
2000en 2005en . . Escenario Escenario
Componentes del coste del transporte valores de valores de Esc;zzno EszIcg;:;;o Mds  con Limites
2000 2005 Limitado Maximos
Salarios de los conductores 0.27 0,31 0.39 0,39 0,39 0.39
Cargas sociales 0,07 0,08 0,08 0,08 0,10 0,10
Combustible 0,23 0,27 0.38 0,38 0,38 0,38
Depreciacién en funcién de la distancia 0,05 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06
Depreciacién en funcién del tiempo 0,05 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06
Reparacién 0.08 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09
Administracion 015 018 018 018 018 018
Otros 019 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21
Suma 1,09 1,25 1,44 1,45 1,47 1,47
Coste externo + coste Valores de Valores de
de infraestructura 2000 2005
Canones acceso infraestructura 0,180 0,200 0,050 0,200 0,200 0,200 0,200
Cambio climatico (Manual) 0,022 0,024 0,024
Cambio climdtico 140 € 0,110 0,122 0,122
Ruido 0,004 0,004 0,004 0,004 0,004
Congestién 0,025 0,028 0,028 0,028 0,090
Accidentes 0,050 0,055 0,028 0,055
Contaminacién EURO 5 0,040 0,044 0,022 0,022 0,044
Otros 0,070 0,078 0,039 0,078
Suma 1,09 1,30 1,64 1,70 1,82 2,06

Salarios de los conductores: incremento 1% al afio, debido a la escasez de conductores; incremento 1% al afio debido a una mejor
aplicaciéon de la ley y de los reglamentos.

Canones de acceso a la infraestructura: En 2005 sélo en algunos Estados existian cdnones en funcién del kilometraje; se supone
un cambio del sistema hasta 2020.

Cambio climatico: Se supone 140 €/tonelada.
Ruido: Se suponen sélo tramos de carreteras urbanas/suburbanas; la directiva ya se refiere a los valores limite superiores.
Congestion: Componentes externos del coste de la congestion.

Contaminacién: Se supone un predominio de los vehiculos EURO 5; el coste adicional del vehiculo para EURO 5 ya estd incluido en
el calculo del coste del vehiculo.

Otros: Procesos de produccién anteriores y posteriores/naturaleza/paisaje/contaminacion del agua y del suelo.

Congestion: Base y Limitado considerados como una suma global; Limites Méximos, segun la férmula de la directiva.
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La parte superior de la Tabla 5 incluye los costes de explota-
cién privada de los camiones. Estos costes se han incremen-
tado notablemente en los ultimos afios, hasta un nivel de
1,25 € (2005). El aumento de los precios de la energia y los
salarios mas altos conducirdn a un incremento posterior de
hasta 1,44 € (2020 en términos reales). Ademas, suponemos
que los costes sociales aumentaran sustancialmente, en pri-
mer lugar debido a una aplicacién mas estricta de las regula-
ciones sociales y a la implantacién de sistemas logisticos
electrénicos en la flota de camiones, de modo que el control
se haga mas sencillo y esté mejor armonizado en los Estados
miembros de la UE.

La parte inferior contiene los cdnones que serdn afiadidos
por el Estado o por organizaciones controladas por el Esta-
do. Incluye los canones por el uso de infraestructuras y por
las externalidades. En primer lugar, se supone que en 2020
se habran impuesto cdnones de acceso a la infraestructura
para la red de carreteras y autopistas de la UE. El canon
medio estd establecido en 0,2 €/camién-km para los vehi-
culos pesados de transporte de mercancias (peso bruto de
3,5 toneladas o mas). Este promedio puede diferenciarse
segun la carga por eje, el numero de ejes, la congestion y la
categoria de emisiones Euro (desde Euro 1 hasta Euro 5,
mas EEV4)

Como puede verse en la fila inferior de la Tabla 5 (que mues-
tra las diferencias, en comparacién con el Escenario Base),
los costes de las externalidades ascienden a 6 cént./km en el
Escenario Limitado, 18 cént./km en el Escenario Mas Limita-
do y 42 cént./km en el Escenario con Limites Maximos, lo
que corresponde a unos porcentajes de incremento del coste
del 3,7, 11,0 y 25,6%, respectivamente, comparado con el
Escenario Base.

En el Escenario con Limites Maximos se supone que al trans-
porte por ferrocarril también se le gravan sus costes exter-
nos. La Figura 3 muestra una proporcién global de 5 a 1 para
los costes externos de la carretera y el ferrocarril, respecti-
vamente, sin tener en cuenta la congestion. De ello se dedu-
ce que el canon medio para el transporte ferroviario de mer-
cancias seria de 8 cént./vagéon-km, aproximadamente.

4. Vehiculos mejorados desde el punto de vista medioambiental.

5. VARIACION DE LA PRODUCTIVIDAD

5.1 Ejemplos de Mejoras Sustanciales de
la Productividad

La experiencia de Estados Unidos ha demostrado que, cuan-
do se liber6 a las empresas de servicios y precios obligatorios
y pudieron actuar en el &mbito comercial segun la “Staggers
Act” (Ley Staggers) de 1980, tuvo lugar un incremento formi-
dable de la productividad (del 170% durante 20 afios). Esta
evolucién no puede tenerse en cuenta como perfil de refe-
rencia para los ferrocarriles europeos, debido a las condicio-
nes totalmente diferentes en cuanto al suministro y la
demanda que caracterizan al mercado del transporte de mer-
cancfas estadounidense. Sin embargo, la Figura 6 es una
demostracién util de los efectos que tiene un cambio funda-
mental de las condiciones reguladoras.

FIGURA 6. EVOLUCION DE LOS CRITERIOS DE RENDIMIENTO
DESPUES DE LA LIBERALIZACION DE LOS FERROCARRILES
EN ESTADOS UNIDOS

RENDIMIENTO DEL FERROCARRIL CLASES 13: 1964-200
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Para el caso europeo, las variaciones también parecen funda-
mentales, como consecuencia del acceso libre a la red, la inte-
roperabilidad del uso de la red y la gestién comercial, inclu-
yendo nuevos tipos de alianzas o fusiones, junto con
inversiones en infraestructuras para hacer que las operacio-
nes de los trenes de mercancias sean independientes, en
gran medida, del servicio de viajeros. Por tanto, se puede
esperar un gran avance en la productividad, aunque no sera
tan radical como en el caso de Estados Unidos.

5. Segun la clasificacién seguida en Estados Unidos: gran empresa de transporte

de mercancias por ferrocarril, con ingresos superiores a 250 millones de délares.




5.2 Hipdtesis Tomadas como Base en el
Escenario de Productividad del Ferrocarril

Incluso con las condiciones comerciales existentes hasta
ahora, se espera que la productividad de los ferrocarriles
aumente segun la media industrial en el entorno del 1,8%
anual. Este incremento de productividad supuesto en el
Escenario Base se refiere a aquellos elementos de coste que
pueden ser modificados por los ferrocarriles con unas condi-
ciones comerciales como las actuales. Para los 15 afios exis-
tentes entre el afio de referencia y el afio de Base, esto da
lugar a un incremento total de productividad del 30%, apro-
ximadamente. Los factores principales de esta variacién de
la productividad son:

- Rehabilitacién de la red
- Modernizacién del material rodante

- Organizacion mejorada, en especial del transporte inter-
nacional

- Uso intensivo de las tecnologias de informacién y comu-
nicacion.

Ademas de esto, el Escenario de Productividad del Ferroca-
rril retine los conceptos de varios estudios para la futura
actividad ferroviaria en el mercado del transporte de mer-
cancias e introduce muchas innovaciones con respecto a:

- Infraestructura: ampliaciones de capacidad para tramos
con cuellos de botella, en especial para el transporte de
conexién entre puertos y el hinterland de los mismos, y
circunvalaciones de aglomeraciones urbanas dedicadas
exclusivamente al transporte de mercancias,

- Material rodante (mayores cargas por eje),
- Sistema de control de la explotacion (ERTMS de Nivel 2),

- Nueva organizacién comercial para los servicios europeos
integrados,

- Instalacién de equipamiento en la infraestructura y el
material rodante para reducir los impactos medioambientales
(en especial, el ruido),

de forma que:

- Se eliminardn los cuellos de botella.

- Seran viables nuevos tipos de operaciones (paso fronterizo
con las mismas locomotoras y personal).

- Serdn viables econdmicamente nuevos tipos de servi-
cios (servicios regulares con tecnologia de vagones
aislados).
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- Estard garantizada la interoperabilidad en las redes
europeas.

- Seran factibles nuevas dimensiones de fiabilidad y flexibi-
lidad para servicios “ajustados a secuencia” en el transporte
intermodal.

- Serd posible lograr reducciones de coste por unidad de
expedicién, debido al mejor uso de las capacidades.

- Seran posibles nuevas formas de organizacién del mercado,
de acuerdo con el principio de cooperacién.

- Selograré la aceptacién de la poblacién expuesta.

En general, todos estos cambios técnicos y organizativos
no son drasticos. Concretamente, no hemos supuesto vias
especificas para mercancias en trayectos de larga distan-
cia, trenes muy largos, vagones de dos pisos, ERTMS de
Nivel 3 y otras tecnologias ferroviarias avanzadas que
podrian llegar en un futuro a largo plazo. El resultado glo-
bal de estas medidas técnicas y organizativas es un incre-
mento de la productividad, comparado con el Escenario
Base, del orden del 15% (o del 45% comparado con el afio
2005). Teniendo en cuenta las mejoras supuestas, se podria
esperar mas de un 15% de aumento adicional de la produc-
tividad a partir de los cambios considerados. Pero también
hay que tener en cuenta que no todas las mejoras produci-
das por las medidas citadas arriba tendran como resultado
unos costes menores. Esto es debido al hecho de que las
compafifas ferroviarias organizadas como empresa tienen
que hacer pagos a los accionistas, y que los Estados, que
tienen que contribuir ampliamente a las inversiones para
ampliaciones de capacidad, podrian insistir en que se
alcance una mayor recuperacién del coste de infraestructu-
ra a través de un incremento de los canones de acceso a la
infraestructura ferroviaria. Hemos supuesto un 100% de
recuperacion del coste para los corredores ferroviarios de
mercancias con trafico intenso. Por lo tanto, el aumento de
productividad adicional del 15% corresponde a la parte de
mejoras del ferrocarril que se pueden ofrecer a los clientes
en forma de tarifas de transporte reducidas y mejoras de
servicios.

La flexibilidad y la fiabilidad son pardmetros clave del servi-
cio para el transporte de mercancias “no a granel”. Por
tanto, un aumento de la productividad de esta magnitud, en
su caso acompafiado de un incremento de los costes del tra-
fico de carretera, puede ayudar a los ferrocarriles a lograr
una ventaja competitiva en segmentos de mercado impor-
tantes del transporte de larga distancia. A continuacién,
algunos ejemplos para demostrar la compatibilidad del tra-

* N. del T.: también llamadas “mercancias envasadas” (en lo sucesivo: "no a gra-

nel’, para distinguirlas de “a granel”).
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fico ferroviario de mercancias en el transporte de mercancias e) Trenes de mercancias de larga distancia: durante los ulti-
“no a granel” que demandan logistica, como parte de las mos afios se han implantado trenes directos que atravie-
hipétesis del escenario de productividad: san varios paises (Turquia-Alemania, China-Alemania).

Estos transportes son muy eficientes en cuanto a los cos-
a) Reorganizacion de los sistemas de carga por vagones tes y muy competitivos.

aislados. Actualmente, el tiempo medio de transporte
de los ferrocarriles “desde rampa de carga hasta rampa
de carga” estd muy influido por los tiempos de espera
en las estaciones de clasificacién. Por ejemplo, un
vagon que va desde Lyon hasta Viena recorre un itine-
rario que pasa por Metz, Mannheim, Nuremberg y posi-
blemente Linz. Actualmente es bastante habitual un
tiempo de espera de entre 6 y 18 horas en cada estacion
de clasificacién. Al mismo tiempo, podemos observar,
por un lado, algunos ejemplos positivos de trenes de
mercancias directos en corredores de larga distancia, y,
por otro lado, nuevos esquemas operativos con mayores

—h
=

La investigacion micro-logistica del proyecto LOGOTAKT,
patrocinado por el Ministerio Alemdn de Asuntos Econoé-
micos, subraya que seran econémicamente viables nue-
vas organizaciones logisticas, en forma de redes abiertas
o0 alianzas amplias de cargadores y agentes de transito, e
innovadoras operaciones de suministro programadas
para servicios de “recogida circular” * y recorridos princi-
pales. Si los Ferrocarriles cumplen los requisitos basicos,
podran participar en este sistema regular de recorridos
principales de larga distancia, y atraer un nuevo tipo de
demanda mediante envios que pueden llegar a tener el
tamafio de un palé. El concepto de LOGOTAKT recoge la
idea de desarrollar una red de “puertos ferroviarios”
(railports) que estan situados predominantemente en
estaciones de clasificacién y que ofrecen un servicio
logistico completo para el transporte de larga distancia
(véase la Figura 7).

frecuencias y, por lo tanto, un tiempo de espera menor.
Todas estas medidas disminuyen el coste unitario de
capital del cargamento y de los vagones. En especial, en
las dreas de aglomeracion urbana, los trenes de mer-
cancias a menudo tienen que esperar mucho tiempo
para dejar pasar a los trenes de viajeros. Con la implan-

tacion de nuevas lineas de alta velocidad y una concen- Como resultado de esto, se puede concluir que el Escenario de
tracion de los trenes de mercancias en corredores de Productividad del Ferrocarril conducira a un aumento de la
larga distancia especificos para el transporte de mer- productividad de los ferrocarriles del 15%, comparado con el
cancias, existe un potencial adicional para disminuir el Escenario Base, en relacién con una mejora significativa de
coste de capital y el coste laboral de los conductores de los pardmetros de servicio. Si comparamos esto con el ejem-
locomotoras. plo de Estados Unidos, incluso parece mas bien conservador.

b) Reduccidn de los cuellos de botella: una vez eliminados
los cuellos de botella, se puede incrementar notablemen-
te la utilizacién de las lineas ferroviarias y disminuir el
coste medio de la infraestructura.

FIGURA 7. EJEMPLO DE UN SISTEMA “RAILPORT”

c) Nuevas formas de colaboracién de empresa a empresa:
los ferrocarriles podrian subcontratar servicios de
transporte de lineas secundarias a operadores locales
que operasen eficientemente y con otra estructura de
costes.

d) Regresion de costes fijos: el coste de infraestructura esta
compuesto principalmente por costes fijos. Con la excep-
cién de las dreas de aglomeracion y algunos corredores
principales Sur-Norte, hay tramos importantes de la red
ferroviaria europea de larga distancia que no llegan a sus
limites de capacidad. Es posible incrementar el trafico
ferroviario sin impactos significativos en el coste de la
infraestructura.

* N. del T.. milk-run: transporte que consiste en la recogida de piezas en sedes
de diferentes proveedores, respetando ventanas horarias y circuitos preesta-

blecidos.




6. DEFINICIONES DE RED Y MATRIZ

Los modelos de red europea de NESTEAR e [IWW son simila-
res, de modo que los resultados se pueden transferir facil-
mente de uno a otro. NESTEAR utiliza una clasificacién
NUTS 28 para las regiones y, adicionalmente, alrededor de
2.000 puntos de entrada. IWW usa una clasificacion NUTS
3 con 1.500 regiones, aproximadamente. Las matrices
NUTS 2 de NESTEAR estan desglosadas por indicadores
regionales hasta el nivel NUTS 3y, por tanto, pueden ser
procesadas por el sistema de elaboracién de modelos de
transporte de IWW.

Los antecedentes para los movimientos de mercancias se
toman del estudio WORLDNET (2008) que se esta llevando
a cabo para la Comisién. Las funciones de impedancia en los
enlaces de carretera son no lineales y, por tanto, la elabora-
cién del modelo de congestién se puede hacer de forma
endoégena. El modelo de red de carreteras de IWW se ha cali-
brado basandose en las cifras de densidad de trafico mas
recientes de la ONU, de modo que ofrece una imagen realis-
ta de las cargas de la red del afio 2005. Como el modelo de
congestion se ha elaborado mediante enlaces, no sera nece-
sario agrupar los enlaces tal como se ha hecho en el Manual
(urbanos, no urbanos). Esto quiere decir que IWW/NESTEAR
pueden realizar el modelo de congestién de una forma
mucho mas diferenciada, en comparacién con el Manual de
Impacto’. Las clasificaciones entre urbano/suburbano y no
urbano s6lo se usardn para las presentaciones graficas, con
el fin de que los resultados sean comparables con otros que
se han derivado de grupos de clasificacién.

6. NUTS significa: "Nomenclatura Comun de las Unidades Territoriales Estadisti-
cas”, definida por Eurostat.

7. Los célculos de escenario para el Manual de Impacto se han llevado a cabo
usando el modelo Trans-Tools, que todavia no esta completamente perfeccio-
nado, y el Tremove, que es un modelo de evaluacién medioambiental basado
en grupos. Usa elasticidades constantes y no considera las multiples reaccio-
nes de los agentes del transporte en una red multimodal. En especial, estas
herramientas de modelo no estdn aun ajustadas a las especificidades del mer-
cado de mercancias y logistica, que se caracterizan por un comportamiento no
lineal y asimétrico de los agentes, de tal modo que es necesaria una integra-
cién de la modelizacién microscépica para predecir los puntos de equilibrio para
cambios logisticos (aqui: cambio de la carretera al ferrocarril).

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

7. ESTIMACIONES DEL IMPACTO DEL
TRANSPORTE

En este capitulo se presentaran los resultados de nuestro
analisis. Los resultados globales ofrecen una imagen global;
los resultados desagregados se refieren a los dos corredores
utilizados como ejemplo.

7.1 Analisis Global

En este apartado se estimaran los impactos globales espe-
rados sobre el trafico interregional (usando regiones tal
como se describe en el Capitulo 6) de los diferentes esce-
narios a escala europea. Los segmentos del transporte que
se espera que sean sensibles al cambio modal son las
expediciones de mercancias “no a granel” para distancias
de mas de 300 km. En este contexto, el concepto “no a gra-
nel” incluye transporte de carga unitarizada, transporte de
contenedores, servicio de vagones aislados o menor que
vagoén completo.

7.1.1 Escenario Base

Las Figuras 8 y 9 muestran las toneladas-km por modo de
transporte y distancia en el Escenario Base. Como puede
verse, el transporte de mercancias esta subdividido en “a
granel” y "no a granel”. En el segmento de “no a granel”, los
ferrocarriles pueden lograr cuotas de mercado importantes
en distancias de 300 km y superiores. En consecuencia, sélo
analizaremos las distancias de mas de 300 km para la posi-
bilidad de transferencia modal de la carretera al ferrocarril.
Para los cargamentos “a granel”, suponemos que no es posi-
ble ninguna transferencia modal.

FIGURA 8. TONELADAS-KM POR DISTANCIA PARA EL
FERROCARRIL EN EL ESCENARIO BASE
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En el transporte por carretera (Figura 9) no existen agrupa-
ciones de mercado definidas tan claramente. Para los mer-
cados que son potencialmente interesantes para los ferro-
carriles (transportes de, al menos, 300 km), existe un
enorme potencial de mercado inexplorado para los ferroca-
rriles. Este mercado estd formado principalmente por trans-
porte “no a granel”. En nuestro analisis nos referiremos a
este segmento como “transporte de mercancias no a granel
a larga distancia”.

Se puede suponer que, en ciertas condiciones, los ferrocarri-
les pueden entrar en este segmento. Esta transferencia
puede hacerse posible a través de nuevas medidas politicas
(internalizacién de externalidades, actividad de inversién) y
una mejor organizacién de las empresas ferroviarias, en
especial para los servicios internacionales. Esto se analizara
posteriormente en el siguiente subapartado.

FIGURA 9.TONELADAS-KM POR DISTANCIA PARA EL
TRANSPORTE POR CARRETERA EN EL ESCENARIO BASE

Tanto el servicio de transporte de mercancias por vagones aisla-
dos como los transportes intermodales de contenedores forman
parte de sistemas complejos y estdn en competencia directa con
el transporte por carretera. Por eso, NESTEAR ha incluido el
transporte por vagones aislados en las estadisticas de
2000/2005 y ha hecho los pronésticos para 2020 conjuntamen-
te para vagones aislados y transporte combinado. Esto significa
que el servicio ferroviario “transporte combinado” de las previ-
siones del modelo para 2020 también incluye el transporte por
vagones aislados. En los apartados siguientes nos referiremos a
este segmento como “transporte de mercancias no a granel”,

FIGURA 10. TONELADAS-KM POR DISTANCIA Y MODO
(SOLO TRANSPORTE DE MERCANCIAS “NO A GRANEL");
ESCENARIO LIMITADO
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7.1.2 Impactos sobre la cuota modal

Para interpretar los resultados es importante comprender la
filosofia del enfoque del modelo de NESTEAR. Las categorias
del transporte de mercancias a larga distancia se pueden
agrupar de forma aproximada en transporte de mercancias a
granel, operaciones de vagones completos y transporte com-
binado. Se puede suponer que existe poca competencia entre
el ferrocarril y la carretera con respecto al transporte de mer-
cancias a granel. El transporte de mercancias a granel es un
negocio de bajo coste y s6lo puede modificarse ligeramente
mediante la capacidad logistica adicional de los ferrocarriles.
Finalmente, la opcién de la formacién de trenes largos en vias
especificas para el transporte de mercancias podria cambiar
este panorama, pero parece una idea sumamente tedrica
desde el punto de vista presente, y no se ha tenido en cuen-
ta en el analisis.

FIGURA 11. TONELADAS-KM POR DISTANCIA Y MODO
(SOLO TRANSPORTE DE MERCANCIAS "NO A GRANEL");
ESCENARIO CON LIMITES MAXIMOS/PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
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Las Figuras 10 y 11 muestran que la transferencia modal sélo
puede esperarse en las relaciones de larga distancia. No se
espera ninguna reaccién del mercado en distancias inferiores



a 300 km. Entre 300 y 500 km, las reacciones son significati-
vas, pero de magnitud modesta. Existe una diferencia impor-
tante entre las hip6tesis del Escenario Limitado y del Escena-
rio con Limites Mdaximos, que incluye Productividad del
Ferrocarril. En el Escenario Limitado, los ferrocarriles pueden
aumentar su cuota de mercado principalmente en las distan-
cias de aproximadamente 1.000 km y superiores. Sin embargo,
en el escenario con limites maximos los ferrocarriles pueden
llegar a ser el actor dominante en el mercado en distancias
superiores a 1.000 km. Mientras que las distancias mas cortas
(< 500 km) pertenecen principalmente al transporte nacional,
que mostrard un crecimiento modesto en el futuro, las distan-

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS EUROPEAS

cias mas largas incluyen transporte con origen y destino
internacional y transito, que continuara creciendo dinamica-
mente en el futuro. Por tanto, se puede concluir que la politica
combinada “Limites Maximos/ Productividad del Ferrocarril”
daria a los ferrocarriles la oportunidad de participar plena-
mente en el crecimiento de los mercados y poseer una cuota
importante de las actividades de transporte futuras. Ademads,
los segmentos de mercado explotados por el servicio ferrovia-
rio mejorado incluyen servicios de transporte de alto valor y
son los mas interesantes desde el punto de vista comercial.

Los resultados globales estan resumidos en la Tabla 6.

TABLA 6. TRANSPORTE INTERREGIONAL: TONELADAS-KM, ORDENADAS POR ESCENARIO

Carretera  Ferrocarril ~ Carretera  Simulacion de Cuota
miles de millones de de ‘no transferencia Total Total Total modal del
t-km referenciaa referenciaa a alferrocarril ~ carretera  ferrocarril t-km ferrocarril

granel granel granel”  "noagranel” en %
Escenario Base 0,446 0413 1,496 0,049 1,942 0,463 2,404 19,2
Escenario Limitado 0,446 0,413 1,477 0,066 1,924 0,479 2,403 19,9
Escenario Més Limitado 0,446 0,413 1,441 0,100 1,887 0,513 2,400 2l 4
Escenario con Limites Maximos 0,446 0,413 1,372 0,164 1,818 0,577 2,395 24,1
Escenario con Limites Maximos
y Productividad del Ferrocarril 0,446 0,413 1,223 0,320 1,669 0,734 2,402 30,5

Sélo transportes interregionales

En las dos columnas de la izquierda de la Tabla 6 se muestran
las posiciones de la carretera y el ferrocarril en el mercado de
transporte de mercancias a granel que no estan influidas por
los cambios de tarificacién de la carretera y la productividad
del ferrocarril. Las dos columnas siguientes ofrecen las cifras
de transporte para los segmentos de mercado que son sensi-
bles a los cambios, en especial el transporte de mercancias no
a granel, como por ejemplo el transporte de contenedores y el
transporte por vagones completos. Las columnas 5 y 6 ofre-
cen el rendimiento total de transporte de la carretera y del
ferrocarril. La columna 7 ofrece la suma del total de la carre-
tera y el ferrocarril unidos y la columna 8 muestra la cuota
modal del ferrocarril.

El Escenario Base para 2020 muestra una ligera mejora en la
posicién de los ferrocarriles en comparaciéon con el afio de
referencia 2005 (45.000 millones t-km). Esto es debido a
varios factores: en primer lugar, se ha tenido en cuenta el
incremento de la productividad del ferrocarril (1,8% al afio);
segundo, el incremento esperado de los precios de la energia,
lo que afecta en menor medida a los ferrocarriles, que hacen
un uso eficiente de la energia, que al transporte por carrete-
ra; y, en tercer lugar, los salarios mas altos y el control méas
estricto de los requisitos sociales para el transporte por

carretera. Véase la Tabla 5 en relaciéon con los efectos de
estos cambios sobre los costes.

El Escenario Limitado, que refleja la internalizacién pro-
puesta por la Comision, incluyendo la congestién, la conta-
minacién del aire y el ruido, genera algo de transferencia
modal de la carretera al ferrocarril, pero ésta es relativa-
mente modesta (alrededor del 0,7% en comparacién con la
base). Como las medidas que constituyen este escenario
solo pueden considerarse un primer paso y estan lejos de
ser una internalizacién completa de los costes externos, el
Escenario Limitado puede contribuir a complementar otras
acciones politicas asumidas en el Escenario Base, que son
mucho més efectivas (por ejemplo, el control de los requisi-
tos sociales).

El Escenario Mds Limitadoincluye externalidades adicionales
que se han tratado en el Manual, como por ejemplo el cambio
climatico, los accidentes, los impactos aguas arriba y abajo o
los relacionados con la infraestructura (biodiversidad), eva-
luados en sus valores medios. En este caso, se espera un cam-
bio importante de la posicién de los ferrocarriles en el merca-
do. La cuota de mercado para los segmentos en que
participan se incrementa desde el 19,2 hasta el 21,4%, lo que
supone una diferencia del 2,2%.
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Llegar hasta los Limites Mdximos de los rangos de valora-
cién para los costes externos incrementaria este efecto sus-
tancialmente. Se espera que la cuota modal del ferrocarril en
el transporte de mercancias interregional aumente signifi-
cativamente en este caso un 4,9%, desde el 19,2 hasta el
24,1%. En especial, la Figura 11 pone de manifiesto que el
ferrocarril puede llegar a ser el actor dominante en el merca-
do de transporte de mercancias por contenedores a larga
distancia. Esto subraya el hecho de que s6lo se puede espe-
rar un gran impacto de la internalizacién si se han internali-
zado todas las externalidades y se han valorado con tasas
suficientemente altas. El hecho de que el plan de internaliza-
cién esté completo es importante para lograr resultados sus-
tanciales, pero eso no significa que todas las externalidades
tengan que incluirse en los cdnones de acceso a la infraes-
tructura basados en km. Por ejemplo, los efectos climéticos
podrian internalizarse mediante planes de comercio de dere-
chos de emisién o mediante impuestos sobre el carbono, o
las externalidades de accidentes podrian internalizarse
mediante la fiscalidad de los seguros. Pero en realidad esto
quiere decir que el incremento total de los costes del trans-
porte por carretera producido mediante esta mezcla de ins-
trumentos llegaria a ser igual que los incrementos de coste
supuestos en este estudio.

Combinar las hipétesis de productividad con la internaliza-
cién completa de los costes externos producira (de acuerdo
con los resultados de simulacién) un cambio drastico en la
estructura del mercado del transporte. Los ferrocarriles se
convertirdn en los operadores lideres del transporte a gran
distancia de mercancias, que en principio pueden ser trans-
portadas en contenedores. Los efectos de las mejoras de
productividad son del mismo orden de magnitud que el
efecto de una estrategia exclusivamente de internaliza-
cién. Esto subraya el hecho de que la internalizacién de
externalidades y los aumentos de productividad de los
ferrocarriles son bastante sinérgicos. Si los ferrocarriles
pueden ofrecer servicios logisticos de alta calidad (consoli-
dacion de envios, transporte “ajustado a secuencia”), se
convertirdn en una alternativa genérica al transporte por
carretera. Los transitarios y los cargadores tendran esto en
cuenta, sobre todo si la fiabilidad del transporte por carre-
tera no se incrementa en el futuro, debido a la congestién
de la red.

Las Figuras 12-15 muestran las cuotas modales de los ferro-
carriles y su dependencia de la distancia.

FIGURA 12.TRANSPORTE TRANSFERIDO DESDE
LA CARRETERA AL FERROCARRIL EN DIFERENTES
ESCENARIOS (MILES DE MILLONES DE T-KM)
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FIGURA 13.CUOTA MODAL DEL FERROCARRIL EN FUNCION
DE LA DISTANCIA (EN 2020)
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FIGURA 14. ESTRUCTURA DE LA TRANSFERENCIA DEL
FERROCARRIL (EN TONELADAS) EN FUNCION DE
LA DISTANCIA, PARA EL ESCENARIO CON LIMITES MAXIMOS
Y PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
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FIGURA 15. ESCENARIO CON LIMITES MAXIMOS/PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL: TRANSFERENCIA MODAL DESDE
LA CARRETERA AL FERROCARRIL. TRAFICO TRANSFERIDO DESDE LA CARRETERA AL FERROCARRIL
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7.2 Resultados de los Corredores

Se han seleccionado dos corredores para un andlisis deta-
llado de la transferencia modal y de los impactos medioam-
bientales:

Caso practico 1: corredor Rotterdam-Génova

Caso practico 2: corredor Zeebriigge/Amberes-Varsovia.

La definicién de un corredor no es un ejercicio trivial, debido
a que en las distancias largas entre origenes y destinos pue-
den existir varias rutas que discurren paralelamente entre si.
En el caso presente, para la definicién del corredor se siguen
tres pasos:

Paso 1.

Paso 2:

Paso 3:

Definicién de una ruta principal, incluyendo un con
junto limitado de rutas paralelas alternativas. La
anchura de un corredor se ha definido en 50 km.

Definicién de las actividades de transporte que
estan asignadas a un corredor. La distancia minima
recorrida a lo largo del corredor se usa como criterio
y se ajusta, alternativamente, a 1 km, 300 km y 500 km.
En este resumen sélo nos referiremos al limite de 300 km.

Distinguir entre el trafico que se observa en el corre-
dor definido exclusivamente y el trafico procedente
de pares origen-destino que se combinan a lo largo
del corredor mediante trayectos mas cortos. En este
ultimo caso también estd incluida la actividad de
transporte (toneladas, toneladas-km) que estd fuera
del corredor (acceso y salida).
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7.2.1 Corredor Rotterdam-Génova

El corredor norte-sur conecta dos centros industriales y
comerciales de Europa: los paises del Benelux y el norte de
[talia. Entre medias se atraviesan varias zonas de aglome-
raciéon urbana, como por ejemplo Rhin-Ruhr, Rhin-Main y
el norte de Suiza. Principalmente, los volumenes de trans-
porte de este corredor son el resultado de las relaciones de

transporte entre estas aglomeraciones (Figura 13).

En la actualidad, el transporte ferroviario en este corredor
ya esta muy desarrollado, debido a varios factores: flujos
importantes de contenedores maritimos, restrictiva politica
de transporte por carretera en Suiza, aumento del rendi-
miento logistico de los Operadores ferroviarios y competen-
cia entre varias empresas titulares y nuevos operadores.

FIGURA 16. ORIGEN Y DESTINO DE LOS FLUJOS TRANSFERIDOS AL MODO DE TRANSPORTE FERROVIARIO EN EL CORREDOR
ROTTERDAM-GENOVA (MAS DE 300 KM) EN EL ESCENARIO DE LIMITES MAXIMOS Y PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
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TABLA 7. TONELADAS-KM TRANSFERIDAS AL MODO DE TRANSPORTE FERROCARRIL EN EL CORREDOR ROTTERDAM-GENOVA
REFERENCIA: SITUACION DE COSTES DEL ANO 2005. Rotterdam-Génova. Para todos los Origenes/Destinos y 300 km en el corredor

Carretera Suma Todas las Cuota del
Miles de millones de Ferrocarril Carretera Ferrocarril ~ desplazam. de toneladas-km  corredor
toneladas-km Inicial Inicial Transferido antesy después t-km del ferrocarril en total t-km
del transporte  Ferrocarril (Europa) (%)
Escenario Base 331 14,9 16.1 12 49,2 0,463 11,3
Escenario Limitado 331 18,6 19,6 15 52,8 0,479 11,0
Escenario Més Limitado 331 24,7 25,6 2.2 58,7 0,513 11,4
Escenario Limites Max. 331 33,9 34,3 3.4 67,4 0.577 11,7
Escenario Limites Max + 331 46,7 62,5 6.0 95,6 0,734 13,0

productividad del ferrocarril




La Tabla 7 muestra los volumenes de transporte transferi-
dos desde la carretera al ferrocarril en el corredor Norte-Sur
desde Rotterdam hasta Génova. La primera columna contie-
ne el transporte de mercancias a granel inicial, que se supo-
ne independiente de las variaciones de coste y productivi-
dad en los escenarios. La segunda columna ofrece las
toneladas-km por carretera a lo largo del corredor definido,
que se transfieren desde la carretera al ferrocarril en los
escenarios. La columna 3 ofrece el transporte ferroviario
adicional total en el corredor, que resulta de transferir
cuota de transporte por carretera desde origenes y desti-
nos que usan otros corredores, antes de las variaciones de
coste/productividad. La cuarta columna ofrece las t-km adi-
cionales que se tienen que transportar por carretera para el
desplazamiento previo y posterior al transporte. Subraya
que la transferencia de transporte adicional al ferrocarril
también implicara unos desplazamientos adicionales entre
origenes/destinos y centros de transbordo. La quinta
columna resume el transporte a granel y el transporte por
contenedores/unitarizado. A partir de esto, podemos dedu-
cir las diferencias principales entre el Escenario Base y el
Escenario de Coste Externo/Productividad del Ferrocarril.
Las columnas 6 y 7 ofrecen las cifras totales del transporte
ferroviario en Europa y las cuotas del total que estdn asig-
nadas al corredor Norte-Sur. Estas ultimas se incrementa-
ran con el aumento de la competitividad de los ferrocarriles
en los corredores principales.

El Escenario Base muestra considerables transferencias de
transporte en comparacién con la situacién del coste de
referencia dada por los valores de coste de 2005. Como
muestra la Tabla 2, se esperan cambios muy importantes
entre 2005 y 2020 que no se relacionan con el Escenario de
Coste Externo/Productividad del Ferrocarril y, por tanto,
estan incluidos a priori en el Escenario Base y en todos los
demads Escenarios.

Los resultados para el corredor Rotterdam-Génova confir-
man perfectamente la imagen general esbozada anterior-
mente. El Escenario Limitado, basado en las propuestas de la
Comisién para la internalizacién de las externalidades “con-
gestién, contaminacién del aire y ruido”, genera pocos
impactos, pero, al menos, tiende hacia la direccién deseada.
La integracién de todas las externalidades del Manual en
valores medios (Mas Limitado) hace que este efecto llegue a
ser de mas del doble y se convierta en sustancial. El escena-
rio con Limites Maximos adopta los elevados valores del
Manual y tiene como resultado una duplicacién de las trans-
ferencias modales del Escenario Mas Limitado.

El incremento de productividad del ferrocarril de acuerdo
con las hip6tesis de productividad elevada permite conse-
guir una transferencia modal similar a la del Escenario con
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Limites Maximos. La combinacién del Escenario con Limi-
tes Mdximos y de Productividad del Ferrocarril hace
aumentar la transferencia modal de los ferrocarriles de
modo que se transfieren desde la carretera al ferrocarril
46.400 millones de toneladas-km, en comparacién con el
Escenario Base. Esto demuestra que se puede esperar un
efecto sinérgico importante de una politica combinada de
tarificacién equitativa y el desarrollo de la productividad
del ferrocarril.

FIGURA 17. TRANSPORTE POR CARRETERA
TRANSFERIDO DESDE LA CARRETERA AL FERROCARRIL
EN EL ESCENARIO CON
LIMITES MAXIMOS / PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
(MAS DE 300 KM)
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7.2.2 Corredor Zeebriige/Amberes-Varsovia

El corredor Oeste-Este conecta principalmente las zonas la zona de Varsovia. Berlin y Poznan son centros importantes
industriales de los paises del Benelux y el drea del Ruhr con situados a lo largo del corredor.

FIGURA 18. ORIGENES Y DESTINOS DE LOS FLUJOS TRANSFERIDOS AL CORREDOR ZEEBRUGGE/AMBERES-VARSOVIA
(MAS DE 300 KM) EN EL ESCENARIO CON LIMITES MAXIMOS Y PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL

o
. -
®
. - @, :
° ® Numero de toneladas al afio
. I 9.900.000 \
@ Er=30) 4,950,000 ¢ 150 Km
o @ %0000 —
< g ; [ En origen
B En destino
L .
X =) o~ &“BE‘: @ Nestear - Buguellou - 2008
Este corredor Oeste-Este se estd desarrollando rdpidamen- mercado de transporte, el corredor Amberes-Varsovia es un
te; sin embargo, las base de tonelaje y toneladas-km son buen prototipo.
mucho menores, comparadas con las del muy transitado Los resultados de nuestro célculo muestran que el efecto rela-
corredor entre Rotterdam y Génova® Como en Europa exis- tivo de las estrategias de internalizacién es mayor para este
ten varios corredores de transporte que muestran caracte- tipo de corredor que para otros ya desarrollados (los ferrocarri-
risticas similares, es decir, unos volumenes modestos en la les aumentan su rendimiento en el mercado en un factor 2,5
actualidad y un rdpido incremento de los resultados en el (Tabla 8). Para el corredor Norte-Sur, este factor es 2,0.

TABLA 8. RENDIMIENTO DE TRANSPORTE TRANSFERIDO AL CORREDOR ZEEBRUGGE/AMBERES-VARSOVIA
REFERENCIA: SITUACION DE LOS COSTES EN EL ANO 2005
Zeebrliigge/Amberes-Varsovia. Para todos los Origenes/Destinos y 300 km en el corredor

) . Carreteradesplazm.  Sumade Todas las t-km  Cuota del
. , Ferrocarril ~ Carretera Ferrocarril . ,
Miles de millones antes y después t-km del Ferrocarril corredor en

Inicial Inicial Transferido del transporte ~ Ferrocarril (Europa) total t-km (%)
Escenario Base 15,5 4,2 5,6 0,2 21,1 0,436 4,8
Escenario Limitado 15,5 6.2 8.0 0,4 23,5 0,479 49
Escenario Mas Limitado 15,5 10,3 12,6 0.8 281 0,513 55
Escenario Limites Max. 15,5 16,9 20,0 15 35.5 0,577 6.1
Escenario Lim. Max. +
productividad del ferrocarril 15,5 29,7 36,1 31 51,6 0,734 7,0

8. Hay que tener en cuenta que los volimenes representados por el diagrama de circulos de la Figura 18 parecen muy grandes para la regién de Varsovia. En parte, esto es
debido a la clasificacién regional (NUTS 2).



La Tabla 8 muestra los volumenes de transporte transferidos
desde la carretera al ferrocarril en el corredor Oeste-Este
desde Zeebriigge/Amberes hasta Varsovia. La primera
columna contiene el transporte de mercancias a granel inicial,
que se supone que es independiente de las variaciones de
coste y productividad en los escenarios. La segunda columna
ofrece las toneladas-km por carretera a lo largo del corredor
definido, que se transfieren desde la carretera al ferrocarril en
los escenarios. La columna 3 ofrece el transporte ferroviario
adicional total en el corredor, que resulta de transferir cuota
de transporte por carretera desde origenes y destinos que
usan otros corredores, antes de las variaciones de coste/pro-
ductividad. La cuarta columna ofrece las t-km adicionales que
se tienen que transportar por carretera para el desplazamien-
to previo y posterior al transporte. Subraya que la transferen-
cia de transporte adicional al ferrocarril también implicara
unos desplazamientos adicionales entre origenes/destinos y
centros de transbordo. La quinta columna resume el transpor-
te a granel y el transporte por contenedores/unitarizado. A
partir de esto, podemos deducir las diferencias principales
entre el Escenario Base y el Escenario de Coste Externo/Pro-
ductividad del Ferrocarril. Las columnas 6 y 7 ofrecen las
cifras totales del transporte ferroviario en Europa y las cuotas
del total que estan asignadas al corredor Oeste-Este, que se
incrementaran con el aumento de la competitividad de los
ferrocarriles.

En este corredor, comparado con el corredor Rotterdam-
Génova, hay menos dreas congestionadas. En consecuencia,
las menores tasas por congestion (por término medio) en este
corredor reducen la relevancia de los pagos por congestién.
Como las dos externalidades restantes, la contaminacién del
aire y el ruido, tienen una valoracién baja en el Escenario
Limitado, el impacto sobre el transporte es insignificante. Las
transferencias de transporte se incrementan en un factor 3
una vez que se internalizan todas las externalidades (en
valores medios). En este caso, es insignificante la reaccién de
la demanda de transporte. Este efecto podria doblarse de
nuevo si se internalizan los valores maximos de todas las
externalidades.

Combinando el Escenario con Limites Maximos con la Produc-
tividad del Ferrocarril incrementada, esto da lugar a una mejo-
ra drastica de la cuota del ferrocarril, mediante una transfe-
rencia de 30.500 millones de toneladas-km en el afio 2020, en
comparacion con el Escenario Base. Este resultado es notable
en la medida en que la variacién porcentual de los impactos de
las politicas de Costes Externos/Productividad del Ferrocarril
es mayor en el corredor Oeste-Este que en el corredor Norte-
Sur, aunque el nivel de congestién en el segundo es mucho
mayor. Esto resalta la efectividad de una politica combinada,
con el claro objetivo de mejorar la posicion de los ferrocarriles
en el mercado mediante acciones politicas concertadas.
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Estos resultados también subrayan que el potencial de cambio
modal en el mercado del transporte de mercancias es mucho
mayor que el tomado como base en el estudio a medio plazo
del Libro Blanco de la Comisién (2006), basado en los resulta-
dos de escenario de ASSESS. ASSESS estima un incremento
del transporte ferroviario de mercancias del 13% hasta el afio
2020, lo que podria implicar una disminucién de la cuota de
mercado de los ferrocarriles. Los resultados de los corredores
ponen de manifiesto la afirmacién general de que los ferroca-
rriles tienen un potencial mucho mayor y pueden contribuir a
los objetivos medioambientales de la UE atrayendo mayores
cuotas de transporte. Los resultados del estudio respaldan la
visién de una revitalizacién de los ferrocarriles europeos como
la desarrollada en el Libro Blanco sobre la Politica de Transpor-
te Comun de 2001 “La hora de la verdad”. Pero la comparacién
con las perspectivas del ferrocarril mostradas en el estudio a
medio plazo dan lugar a que se cuestione si las medidas consi-
deradas en el Libro Blanco son suficientemente enérgicas para
lograr el resultado perseguido.

FIGURA 19. TRANSPORTE POR CARRETERA DESVIADO
AL FERROCARRIL EN EL CORREDOR AMBERES-VARSOVIA
(MAS DE 300 KM); ESCENARIO CON
LIMITES MAXIMOS/PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
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8. IMPACTO MEDIOAMBIENTAL:
IMPACTO SOBRE LA EMISION DE GASES DE
EFECTO INVERNADERO

8.1 Principios de Medicion

Las hipétesis establecidas sobre las variaciones del coste rela-
tivo en los Escenarios Base, Limitado, Mas Limitado, con Limi-
tes Maximos y "Limites Maximos mas Productividad del Ferro-
carril” tienen un efecto significativo sobre la emisién de CO,
del transporte de mercancias. Esto es debido al hecho de que:

- Se ha transferido parte del transporte de mercancias al
modo ferrocarril, que consume menos energia,

- Se mitiga la congestién de las carreteras gracias a la trans-
ferencia modal esperada.

El corredor Rotterdam-Génova, y sobre todo la parte oeste
del corredor Amberes-Varsovia, recorre dreas densamente
pobladas, conectando nucleos urbanos importantes (véanse
las Figuras 20 y 21). Esto implica que las actividades de trans-
porte por carretera a lo largo de estos corredores causan un
gran dafio al medio ambiente, y que estas operaciones cada
vez son mas ineficientes debido a la congestion.

FIGURA 20. ZONAS URBANAS A LO LARGO
DEL CORREDOR AMBERES-VARSOVIA
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La medicién de impactos medioambientales se basa en estos
tres modelos:

- Modelo de NESTEAR para la asignacién del trafico ferro-
viario y transferencia modal

- Modelo VACLAV de IWW para la asignacién del trafico por
carretera, incluyendo todas las categorias de usuario

- Modelo SIG de IWW para identificar las zonas urbanas y
suburbanas.

FIGURA 21. ZONAS URBANAS A LO LARGO DEL CORREDOR
ROTTERDAM-GENOVA
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La elaboracién del modelo VACLAV de IWW para la asigna-
cién del trafico por carretera parte de los valores de reparto
del trafico de NESTEAR y las matrices de transporte de
mercancias asociadas. Las matrices de transporte de mer-
cancias son diferentes segun los escenarios y se han afiadi-
do a las otras categorias de trafico (automévil, LDV, HGV*
de corta distancia). Dado que VACLAV se ha calibrado
tomando como base los flujos de trafico observados (base
de datos de aforo de tréfico de la ONU), se produce una ima-
gen realista de las cargas totales de tréfico del sistema de
carreteras. Esto también se aplica a las aglomeraciones, por
lo que la clasificacién elaborada en el Manual de zonas
urbanas, suburbanas y no urbanas no constituye un ele-
mento de entrada necesario. El modelo genera la congestién
de forma endégena y produce un patrén mucho mas deta-
llado de la carga de capacidad y de la congestién asociada,
asi como cifras de impacto medioambiental. Es posible rela-
cionar todos los resultados de los cdlculos con celdas raster
(unidades de reticula de SIG, Sistema de Informacion
Geogréfica) o enlaces de red (unidades de infraestructura).
El mayor grado de detalle ofrece una idea mas detallada
sobre los puntos candentes de la red y de la contribucién
que puede hacer la tarificacién de los HGV para la reduc-
cién de los problemas de cuellos de botella.

* N. del T LDV = Light Duty Vehicle: vehiculo utilitario ligero; HGV = Heavy

Goods Vehicle: vehiculo pesado de transporte de mercancias.
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Las Figuras 22-26 muestran la carga del tréafico de carrete-
ra en el Escenario Base de 2020 y la reduccién de la carga de
tréfico en el Escenario con Limites Maximos/Productividad
del Ferrocarril. Se toma como base la red del “Escenario
Base” de 2020 sobrecargada por el trafico de automoéviles,

LGV (Large Goods Vehicle) y HGV (Hevavy Goods Vehicle)
(Figura 22). Las zonas con trafico mds intenso de la red pue-
den identificarse y se analizaran en las Figuras posteriores
con respecto al transporte de mercancias.

FIGURA 22. TRAFICO DIARIO MEDIO ANUAL, AUTOMOVILES, LGV Y HGV, EN EL ESCENARIO BASE DE 2020
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* N.del T Annual Average Daily Traffic: trafico diario medio anual.
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La Figura 23 muestra la carga de la red de carreteras con vehi-
culos de mercancias, de 3,5 toneladas y mas, en el Escenario
Base de 2020. Las partes con mayor trafico son el sur de Gran
Bretafia, Benelux, las regiones del Rhin-Ruhr, Rhin-Main y el
norte de [talia. Se ha supuesto que una gran cantidad del trans-
porte Norte-Sur de larga distancia que pasa por Suiza se trans-
fiere a trenes lanzadera a través de los tuneles del Gotardo y
del Lotschberg. Las razones son (1) una tarifa baja de la lanza-
dera ferroviaria y (2) el uso del periodo de transporte median-
te lanzadera para el descanso de los conductores. Entre otras
razones, esto explica por qué la cuota del transporte ferrovia-
rio en el eje Norte-Sur se incrementa notablemente en el Esce-
nario Base de 2020 en comparacion con la situacién de 2005.

Todos los escenarios de internalizacién y productividad dan
lugar a una transferencia de la carretera al ferrocarril y, en su
caso, a desvios de ruta debidos a la tarificacién de la conges-
tién. El Escenario con Limites Maximos/Productividad del
Ferrocarril es el escenario mas efectivo al respecto, y contribu-
ye a un alivio considerable de la congestién de trafico a lo largo
de los corredores con mayor densidad. La Figura 24 muestra
que la reduccién de HGV en las rutas principales es superior a
1.000 vehiculos al dia, y en las zonas muy congestionadas, de
hasta 2.000 vehiculos o mas al dia. Teniendo en cuenta que el
factor de equivalencia medio de los camiones con respecto a la
influencia del flujo de tréfico es de aproximadamente 2,5, la
reduccién equivalente del volumen de trafico, suponiendo un
volumen de trafico diario de 50.000 “equivalentes de vehicu-
lo”, serfa de alrededor del 10%. Para una carretera cuya carga
estuviera al 100% de su capacidad en el Escenario Base, con
un flujo de trafico muy inestable, esto implicaria una reduccién
al 90% de la capacidad y unas condiciones de flujo mucho més

FIGURA 24. DIFERENCIA ENTRE LA CARGA DE TRAFICO
CON VEHICULOS DE MERCANCIAS DEL ESCENARIO BASE
Y LA DEL ESCENARIO CON L{MITES MAXIMOS/
PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL
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estables. De ello se deduce que el sector del transporte de
mercancias por carretera también se beneficiaria de la politi-
ca de internalizacién/productividad, en la medida en que las
cadenas logisticas servidas por camiones (casi todas las rela-
ciones origen-destino de corta distancia y la mayoria de las de
media distancia) disfrutaria de mejoras mediante una mayor
fiabilidad y responsabilidad de los servicios.

La Figura 25 identifica con mas detalle las partes congestiona-
das de la red de transporte de mercancias por carretera, de tal
manera que se pueden cuantificar las pérdidas de tiempo cau-
sadas por la congestion para cada movimiento entre el origen y

FIGURA 25. PERDIDAS DE TIEMPO CAUSADAS POR LA CONGESTION, ESCENARIO BASE 2020
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FIGURA 26. DIFERENCIA DE PERDIDAS DE TIEMPO DEBIDAS
A LA CONGESTION. ESCENARIO “BASE" COMPARADO
CON EL ESCENARIO “LIMITES MAXIMOS Y
PRODUCTIVIDAD DEL FERROCARRIL"
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el destino. Ademas, para calcular la emisién de CO, y otras emi-
siones, se pueden aplicar relaciones funcionales entre las velo-
cidades, los ciclos de los conductores asociados y el consumo de
combustible (asf como las emisiones de NO, o particulas).

La Figura 26 muestra las diferencias de las pérdidas de tiem-
po entre el Escenario Base y el Escenario con Limites Maxi-
mos/Productividad del Ferrocarril para los corredores compa-
rados. Como muchas de las zonas congestionadas del
corredor Norte-Sur (Rotterdam-Génova) estén en las zonas
del Benelux, Rhin-Ruhr y Rhin-Main, las reducciones princi-
pales de congestion se observan en estas zonas. Las hip6te-
sis optimistas respecto a la aceptaciéon de las lanzaderas
ferroviarias a través de Suiza tienen como efecto que no se
produciran congestiones en este pais, ni tampoco una reduc-
cién de la congestién debido a la internalizacion de externali-
dades en la UE. Téngase en cuenta que Suiza ya aplica el
esquema mas avanzado de internalizacién de costes exter-
nos y de infraestructura, de manera que los flujos de trans-
porte nacional no estdn influidos por la politica de la UE.

Examinando el eje Oeste-Este, desde Zeebriigge/Amberes
hasta Varsovia, el mapa identifica los efectos principales en
la zona del Benelux y de Rhin-Ruhr. Al este de Berlin habra
una pequefia congestién, debido a que se supone que en
2020 ya existird la autopista Berlin-Frankfurt/Oder - Varso-
via. Para todas las partes de la red que experimentaran una
descarga de congestion se han calculado las variaciones de
velocidad asociadas, los ciclos de conductores y las emisiones
de CO; u otros contaminantes.

Como resultado, todas las variaciones de los movimientos y las
condiciones de los camiones en las carreteras podrian traducir-
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se en ahorros de emisiones de CO, (y otros contaminantes)
para toda la red y para los dos corredores seleccionados. Estos
ahorros se tienen que comparar con las emisiones adicionales
causadas por el incremento de movimientos del ferrocarril.

La transferencia de transporte desde la carretera al ferrocarril
implica una produccién adicional de externalidades por parte
del modo ferroviario, cosa que se debe tener en cuenta en un
balance total de impactos. NESTEAR ha elaborado cifras rela-
tivas a los enlaces para los trenes de mercancias adicionales a
lo largo de los corredores, que podrian usarse como elementos
de entrada para el cdlculo del consumo de energia y las emi-
siones de CO,. Se han considerado el consumo de energia adi-
cional causado por las actividades de transbordo adicionales
en los centros de mercancias intermodales y los “puertos
ferroviarios”, asi como el incremento de servicios de lanzadera
por carretera para las actividades de transporte intermodal.

En principio, este tipo de modelo permitiria una estimacién
detallada de los impactos de la contaminaciéon del aire, del
ruido y de los accidentes. Sin embargo, como esto supondria
un trabajo adicional de elaboracién de modelos, basado en
informacién de celdas raster y enlaces, para analizar la con-
centracién de contaminantes y la exposicion de la poblacién a
la contaminacién del aire y el ruido se concentra este analisis
exclusivamente en la cuantificacién de las emisiones de CO,.

8.2 Resultados del Calculo de Impacto del CO,

Los supuestos técnicos de la estimacion de impacto del CO,
estan resumidos en la siguiente Tabla.

TABLA 9. HIPOTESIS TOMADAS COMO BASE PARA ESTIMAR
LAS EMISIONES DE CO,

Factor determinante Hipdtesis

Peso medio del tren Peso aproximado: 1.000 toneladas

Velocidad media del tren
de mercancias en el enlace
(sin paradas intermedias)

80 km/h

Eficiencia energética Aumento del 10%, debido a: disminucién

de los trenes de
mercancias

del peso del contenedor, factor de carga
mejorado, trenes mas largos

Produccién de
electricidad

Disminucién del 4% en la proporcién
de fuentes de energia fésiles (desde el
48% en 2005 hasta el 44% en 2020,
proporcién variable segun paises)

Eficiencia energética de
las centrales generadoras
de energia alimentadas
con carbén

Mejora en la eficiencia energética del
8% (desde el 32% en 2005 hasta el
40% en 2020)




32

DOCUMENTOS INTERNACIONALES

La Tabla 9 muestra los valores absolutos de emisién de CO, — Una proporcién importante del transporte de mercancias
para la red y el mercado de transporte considerados. "no a granel” <300 km estd causado por actividades de dis-
tribucién que son, en su mayoria, “cautivas” del transporte
por carretera.

El mercado considerado contiene todo el transporte de mer-
cancias "no a granel” interregional con una distancia de
transporte >300 km. Existen algunas razones de base detras - El coste de las operaciones de transbordo y clasificacién
de la definicion esbozada del mercado considerado: inhibe una transferencia modal importante de los trans-

- En este estudio no se ha tenido en cuenta una transferen- portes <300 km (véase la Figura 8).

cla modal de transporte de mercancias a granel.

TABLA 10. EMISIONES DE CO, - VALORES ABSOLUTOS

Mds Limites Limites Mdximos +

Millones de t de CO, Base Limitado o o o
Limitado Méximos Productividad

Transp. de mercancias por carretera 88,79 87.9 86,14 81,72 71,99
Transp. ferroviario de mercancias 4,84 514 5,79 7,00 9,99
Total 93,63 93,04 SIS 88,72 91,98
Reduccién 0,58 1,7 4,91 11,65
Reduccién en % 0.62 1,82 5,25 12,44
El impacto general de cada escenario de internalizacién es Escenario Limitado se puede esperar ahorrar aproximada-
positivo en términos de reduccion de la emisién de gases de mente 0,6 millones de toneladas al afio, las hipétesis para el
efecto invernadero. En el mercado considerado del trans- escenario con Limites Maximos/productividad del ferroca-
porte de mercancias (mercancias “no a granel”; >300 km), rril son mas ambiciosas y se espera reducir las emisiones de
las emisiones pueden reducirse desde aproximadamente 94 CO2 en aproximadamente 12 millones de toneladas al afio
millones en el Escenario Base hasta aproximadamente 82 para toda la red.
millones de toneladas en el Escenario con Limites Méxi- La Tabla 11 ofrece un resumen de las variaciones en las emi-
mos/Productividad del Ferrocarril. Existen unas diferen- siones de CO; para la red en cuestion. Las Tablas 12 y 13 indi-
cias considerables entre los escenarios: mientras que en el can las variaciones para los corredores.

TABLA 11. IMPACTO SOBRE LAS EMISIONES DE CO, - VARIACIONES ABSOLUTAS

Millones de t deCO; Limitado Lo vimos [
Diferencia transporte merc. carretera -0,88 -2,65 -7,07 -16.,8
Diferencia transporte merc. ferrocarril 0,30 0,95 2,16 -5,15
Diferencia total -0,58 -1,70 -4,91 -11,65

TABLA 12. IMPACTO SOBRE LAS EMISIONES DE CO, EN EL CORREDOR ROTTERDAM-GENOVA - VARIACIONES ABSOLUTAS

Ma Limi Limi 3X1 +
Millones de t de CO, Limitado Has imites imites maximos
Limitado Mdximos Productividad
Diferencia transporte merc. carretera -0,18 -0,49 -1,12 -2,88
Diferencia transporte merc. ferrocarril 0,06 -0,18 0.34 0.88

Diferencia total -0,12 -0,32 -0,78 -1,99
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TABLA 13. IMPACTO SOBRE LAS EMISIONES DE CO, EN EL CORREDOR ZEEBRUGGE/AMBERES-VARSOVIA - VARIACIONES ABSOLUTAS

Millonesde t de CO; Limitade Linado oo [
Diferencia transporte merc. carretera -0,13 -0,36 -0,88 -1,89
Diferencia transporte merc. ferrocarril 0,04 0,13 0,27 0,58
Diferencia total -0,08 -0,23 -0,61 -1,31

La valoracién del impacto de los dos corredores seleccionados
con respecto a las emisiones de CO, indica claramente que
las medidas del Escenario Limitado son insuficientes para
reducir la emisién de CO, significativamente. Se puede espe-
rar que el Escenario con Limites Mdximos ofrezca una con-
tribucién mas efectiva al objetivo politico de reducir la canti-
dad de emisiones de gases de efecto invernadero. Pero el
aumento més importante sélo puede lograrse si a una estra-
tegia de internalizacién consecuente para la carretera le
acompafian unos esfuerzos considerables de los Estados y
de las empresas ferroviarias para eliminar los cuellos de
botella y aumentar la productividad.

Es necesario hacer algunas observaciones para interpretar
la magnitud de los resultados totales. La reduccién total de
CO; del transporte de mercancias “no a granel” a larga dis-
tancia, del 12,4%, es considerable. Sin embargo, esta por
debajo de otras estimaciones de la bibliografia, como por
ejemplo el estudio FACORA (2005) o el reciente informe de la
Agencia Europea del Medio Ambiente (2008), que estima,
por ejemplo, que la eficiencia en términos de CO, del trans-
porte ferroviario de mercancias es cuatro veces superior a la
del transporte de mercancias por carretera.

Los bajos resultados de nuestro estudio provienen de las
consideraciones siguientes: se ha considerado que la reduc-
cién absoluta de emisiones de CO; en la parte de la carretera
estd compensada parcialmente mediante un incremento de
emisiones de CO, causadas por las operaciones adicionales
de transporte ferroviario de mercancias. También hemos
considerado en este estudio que las operaciones de trans-
porte combinado y de vagones aislados son los productos
ferroviarios que compiten con los segmentos de mercado
competitivos de la carretera. Estos productos ferroviarios
implican mds procesos de transbordo, actividades de mani-
pulacién de mercancias, una cuota de espacio vacio en los
vagones y menos tonelaje del tren completo, comparado con
el transporte de mercancias a granel, que es todavia el seg-
mento de mercado dominante. Ademads, son necesarios
movimientos adicionales en la carretera para los recorridos
previos y posteriores al transbordo, y el numero de kiléme-
tros por ferrocarril en el recorrido principal puede superar al
numero de kilémetros de la carretera.

El resultado de los cdlculos citados para las rutas de carrete-
ra y ferrocarril fue que la proporcién entre las emisiones de
CO, del ferrocarril y la carretera es de 1:2,5, aproximada-
mente. Esto puede considerarse como un limite inferior, Si
se tiene en cuenta que también puede transferirse de la
carretera al ferrocarril una parte del transporte de mercan-
cfas a granel, podrian aplicarse tecnologias ferroviarias mas
eficientes para dar cabida a este tipo de transporte. Ademas,
no hemos considerado formaciones de tren “extra largas” o
el transporte de contenedores de dos pisos, lo que podria
conducir a un incremento extraordinario de la productividad
del ferrocarril.

De ello se deduce que la contribucién a la reduccién de CO,
de la transferencia modal desde la carretera al ferrocarril en
las relaciones de transporte interregional de mercancias se
puede estimar en alrededor de 12 millones de toneladas al
afio. De lo cual se deriva que una transferencia modal podria
aportar una contribucién sustancial a la “Hoja de Ruta de
Bali” y al objetivo de la UE de reducir las emisiones de CO,
del transporte. De acuerdo con la Agencia Europea del
Medio Ambiente (2008), las emisiones del transporte en la
UE seran de 949 millones de toneladas en 2010. Si se tiene
que reducir la emisién hasta el nivel de 1990, de 767 millo-
nes de toneladas/afio en 2020, esto requeriria una reduc-
cién de 182 millones de toneladas al afio. La transferencia
modal desde la carretera al ferrocarril estimada en este
estudio dentro del Escenario con Limites Maximos/Produc-
tividad del Ferrocarril contribuiria a este objetivo en aproxi-
madamente un 7%.

En este sentido, una politica de transferencia modal reforza-
ria los efectos de las medidas previstas de modificacién de
combustibles, incremento de la eficiencia de los vehiculos e
implementacién del paquete energético.
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9. CONCLUSIONES

1) La propuesta de la Comisién de una revisiéon de la Directiva

2006/38 para internalizar las externalidades de conges-
tién, contaminacién del aire y ruido, con valores limita-
dos, para el transporte de mercancias por carretera con-
ducird meramente a unos beneficios modestos para el
sector ferroviario.

La congestién es, ante todo, un argumento para diferen-
ciar canones segun la hora del dia o el lugar. Pero no con-
ducird a un incremento global sustancial del coste total de
utilizar la infraestructura de carreteras.

En el futuro disminuiran las ventajas de los ferrocarriles
con respecto a la contaminacion del aire. Los célculos de
impacto del Manual para los escenarios de internaliza-
cién estan basados en las clases de emisién Euro 2 y Euro
4. Hemos supuesto que, en 2020, las clases Euro inferio-
res a Euro 5 sélo tendran cuotas de mercado pequefias y
que la mayoria de los camiones que operen en las carre-
teras y autopistas serdn Euro 5 y mejor, al menos en
Europa Occidental. Hay que esperar que esta evolucién
sea tenida en cuenta por los gobiernos nacionales cuan-
do finalmente decidan sobre la magnitud de los recargos
para las externalidades.

Con respecto al ruido, todos los modos de transporte ten-
dran problemas a largo plazo. Por término medio, los ferro-
carriles tienen menos costes sobre el ruido, pero en los
corredores con trafico fuerte tienen que hacer grandes
inversiones en reduccion del ruido, para mejorar la acepta-
cién por la poblacién del aumento del trafico ferroviario de
mercancias. Como los recargos sugeridos en la propuesta
de la Comisién son comparativamente bajos, sus impactos
tendran poca importancia en la competicién intermodal.

2) Enrealidad, en la propuesta de la Comisién se han descar-

tado todas las externalidades cuya internalizacién aporta-
ria una ventaja fuerte y a largo plazo para los ferrocarriles.
De hecho, sélo la internalizacién de las externalidades
relativas al clima, los accidentes y la infraestructura apor-
tarfan una ventaja relativa para los ferrocarriles de una
magnitud que afectaria a las decisiones de los transportis-
tas y transitarios. Si esta ventaja relativa se combinara con
un incremento sustancial de la productividad y del nivel de
servicio de los ferrocarriles, los ferrocarriles podrian con-
vertirse en el actor principal del mercado de transporte
terrestre de contenedores de larga distancia.

3) Estos argumentos se han especificado en el anélisis de dos

corredores y estan basados en argumentos de micro-logis-
tica. Los dos corredores pueden servir como demostracion

de los efectos detallados que provendran de una combina-
cién entre una mejora de la calidad del servicio de los ferro-
carriles y una politica consecuente hacia las externalida-
des del transporte de mercancias por carretera.

4) Los resultados principales con respecto a los impactos de
la transferencia modal del transporte de mercancias inte-
rregional a larga distancia (>300 km) son:

+ Los efectos de la internalizacién segun el Escenario Limi-
tado (la propuesta de la Comisién) son minimos. Se espe-
ra que la cuota modal de los ferrocarriles mejore en un
0.7%.

+ Los efectos del Escenario Mds Limitado (valores medios
para todos los elementos de costes externos) son mayores,
y suponen un paso importante hacia la internalizacién de
los costes externos. La variacién de cuota modal prevista
es deun 2,2%.

+ El Escenario con Limites Mdximos analiza los impactos de
una internalizacién completa, sobre la base de valores
altos para los costes externos. Conduce a reacciones
importantes del mercado y a una mejora relevante de la
posicién de los ferrocarriles en el mercado. La variaciéon de
la cuota modal en este escenario es de un 4,9%.

+ Se ha elaborado una combinacién del Escenario con Limi-
tes Mdximos/Productividad del Ferrocarril partiendo del
supuesto de que los ferrocarriles pueden realizar grandes
inversiones para eliminar los cuellos de botella y mejorar
considerablemente la calidad de sus servicios logisticos.
Aprovechard los efectos sinérgicos de ambas politicas, la
internalizacién y la mejora de la productividad. En este
caso, los ferrocarriles llegaran a ser el actor dominante en
el mercado de larga distancia y atraerdn una cuota del
30,5% desde el sector de transporte interregional de mer-
cancias por carretera (a granel y “no a granel”), o del 38%
aproximadamente (“no a granel”). La variacién de la cuota
modal es de un 10,3%.

5) Los impactos sobre la produccién de CO; del transporte son
favorables en todos los escenarios, pero difieren mucho
entre el Escenario Limitado y el Escenario con Limites
Mdximos/Productividad del Ferrocarril. Los cdlculos deta-
llados que se han efectuado usando los patrones actuales
de la tecnologia de la produccién del ferrocarril en el merca-
do de transporte de mercancias ofrecen los siguientes limi-
tes inferiores para los impactos de los Escenarios:

+ Lasreducciones de las emisiones de CO, del corredor Rot-
terdam-Génova varian entre 0,1 millones de toneladas/
afio (Escenario Limitado) y 1,0 millones de toneladas/afio
(Escenario con Limites Mdximos/Productividad del
Ferrocarril).



+ Las reducciones de CO, del corredor Amberes-Varsovia

varian entre 0,08 millones de toneladas (Escenario Limi-
tado) y 1,31 millones de toneladas (Escenario con Limites
Mdximos/Productividad del Ferrocarril).

6) Suponiendo unas perspectivas mds optimistas para las

futuras tecnologias del ferrocarril, que coincidiran con el
Escenario de Productividad del Ferrocarril, esto ofrece el
siguiente resultado (teniendo en cuenta la red considera-
da y el transporte interregional sin mercancias a granel):
la reduccién de la produccion de CO, podria alcanzar un
nivel de 12 millones de toneladas/afio. Esto corresponde-
ria a una reduccién del 12% de emisiones de CO, del
transporte interregional de mercancias >300 km, sin
transporte de mercancias a granel. Se podria respaldar
de manera significativa (7% del objetivo de reduccién) la
contribucién a la Hoja de Ruta de Bali y al objetivo de la
UE de reducir las emisiones de CO, del transporte hasta
el afio 2020 en 182 millones de toneladas/afio como
minimo.

7) La Comisién ha previsto que el esquema propuesto de una

internalizacién (voluntaria) de un numero limitado de
externalidades a valores limitados podria no lograr los
objetivos deseados. La Comisién ha anunciado que para
2013 deberia considerarse una nueva evaluacion del
esquema de internalizacién. Esto afectard al tratamiento
de las externalidades que estdn excluidas actualmente del
esquema, la magnitud y limitacién de los valores de coste
y la naturaleza voluntaria de la aplicacién en los Estados
miembros. Como la propuesta de la Comisién se puede con-
siderar un primer paso hacia la internalizaciéon efectiva, las
empresas ferroviarias deberfan estar interesadas en una
hoja de ruta mds concreta y vinculante para que el desa-
rrollo de la internalizacién sea mayor.
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