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ABSTRACT

Global y local son dos términos cada vez mas heagias1 en reflexiones y diagndsticos sobre el taiat La percepcion
de ambos debe relacionarse necesariamente con dai@én tecnoldgica en el transporte y las comuaicaes en
general, de modo que los ciudadanos de a pie tiasénilado el concepto “global’ como un factor girgerviene en su
vida cotidiana de modo cada vez mas cercano y dengiocalidades de diferente rango pueden ver fitadio su modo

de vida por cambios de orden macroecondmico quernep nuevas ordenaciones en los transportes.

Palabras claves: Intermodalidad, Piensa globalmeatgia localmente.
TRANSPORT NETWORKS’ DYNAMICS: FROM A GLOBAL TO ALO CAL APPROACH.

The terms "global" and "local" are increasingly ted in reflections and diagnoses about territoriieperception of both
must necessarily be related to technological deyrakents in transport and communications in genesalthat ordinary
citizens have assimilated the concept "global" dactor in their daily lives in a closer and tantgbwvay. Macroeconomic

order changes can modify the lifestyle in locaditie® matter their rank and to impose new guidelingsansport.

Keywords: Intermodal transport Think Globally, datally

1. Introduccidn: causas globales impactos locales.

Los afios 60 tienen a los Beatles como un iconséntible de los 60 y los estibadores que aun quedasi
Puerto de Liverpool mencionan a este grupo conererfe descriptivo del final de una época doradastam
ciudad portuaria. Se sentia en los afios 60 elv#edé una ciudad que habia sido la entrada y dasidecional

de mercancias hacia y desde el Reino Unido, c@asiones comerciales iban acercandose mas aheatsi
europeo en detrimento de su nostélgica posiciometedpoli para los paises de la Commonwealth. lkdasg
portico se desmantelaron y desplazaron a las costagales de las islas britanicas para cargasgargar los
contenedores que ocupaban cada vez una mayor pi@paEn el modo de mercancia traficada con la
Comunidad Economica Europea. Finalmente Gran Baetafiraba a formar parte de este selecto grupo de
paises en 1970 y el Puerto de Rotterdam en Holans#uia al de Liverpool, intensificando el tréfide

contenedores en el Canal de la Mancha y diversificda red portuaria del este del Reino Unido.
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El Siglo de Oro Espafiol también esta unido a uoaade decadencia que coincide con cambios dei@mtes
en el transporte maritimo que a su vez tendriammguonta en la ordenacion del territorio. Los barco
aumentaban su tonelaje y con ello las dificultgules cruzar la barra del Guadalquivir y ascendeuedo del
rio. Poco a poco el puerto de Sevilla fue perdigmekp frente al de Cadiz hasta que en 1717, Pélipelend

que la Casa de la Contratacion se desplazara dae€adiz.

En ambos casos estamos asistiendo al impacto devehzcion tecnoldgica en el transporte con una loles
competitividad global y con efectos determinantesleéambito local, sin perdernos ya en lo sociaijural. En
ambos casos, la tecnologia se desarrolla en fur@dia demanda comercial. Si en el caso de Sduiida
necesidad de acoger a naves de mayor tamafio gaadiaa el coste del transporte y aumentaban laidad
en la navegacion, en el de Liverpool lo fue latenadorizacion y la necesidad de eficiencia eraekporte de
la mercancia. En ambos casos estamos tratandoadeogacion extravertida de la economia y un papel d
servidumbre del territorio que acoge a las infraestiras que suponen la membrana entre las egtalzd y
local. Estas infraestructuras tienen un peso orgdor sobre el territorio de acogida pero no vesidtr. Las
infraestructuras de base colonial dedicadas aptcion de recursos tienen el objetivo de expatiehos
recursos, por lo que la infraestructura local deflada en este esquema no genera una articulaidtorial
estable entre asentamientos. Asi, la infraestradturoviaria (ni siquiera se debe llamar red) dedlada con
capital brithnico en la provincia de Huelva, tedieda labor de unir la produccion minera con elrRude
Huelva, no pudo tener el mismo impacto que otrdegderroviarias que han sido generadas por el@ppEso

de las poblaciones que participan en ella.

Este es un caso util para comprobar los impactgatives que pueden tener sobre la organizacion, llzsa
infraestructuras con infraestructuras con despéieggional o superior. Pueden afadirse el impagativo del

tren de alta velocidad sobre aquellas poblacioessnas a su trayecto y sin estacidn como ocura Bretafia
Francesa y la provincia de Jaén entre otras, ongetencia sobre el uso del suelo que ejercerctaddades
portuarias en detrimento de otros usos urbanospagntaso de Durban en Sudéfrica, también entges.otr
Situaciones como éstas bajo la mirada de la cuedtiidad de la rentabilidad social y economica de
determinadas inversiones en infraestructuras, ¢paednoy haya cobrado un peso determinante eliabje la
“accesibilidad” manteniendo una vocacion escalareBte modo podemos aspirar a globalizar la dilidad
siguiendo patrones sostenibles. Es lo que podri@onsiderar como la implementacién en la ordenad&los
transportes de la filosofia de Patrick Geddes (€égdt968)Think globally, act locally”. Actualmente algunas
grandes infraestructuras como son los grandes gqaualbergados por conurbaciones, estan creciendo
econOmica e institucionalmente desconectado de,éstiemas de no estar adecuadamente integrades en |
infraestructura local (P. Hall 2007). Nos encontvarnon consumo de suelo litoral, redes de comugic@aon
perfil de servidumbre y otras infraestructuras poypositos distintos a la de servir al territorieedas alberga.
Esto no es nuevo, ya en los 80 se advertia quactagdades econdmicas zonificadas pueden versgadhs

por la falta de una planificacion que contempleedarrollo sostenido de éstas sobre todos los rtemgue



componen el territorio. Asi nos encontramos comoekpaso del Valle del Silicio, donde las actividad
econdmicas llevaron a una saturacion del territonjpidiendo el desarrollo paralelo de las condie®de vida.
El transporte se saturd planteando serios proble®arperatividad, la vivienda se encarecio y laglmmones
ambientales se degradaron, todo ello en proporsio#s que preocupantes (Molini.F y Castanyer, 1881ps
efectos llegaron al caso extremo en Japon y en [h988y de las tecnopolis" contemplaba ya la iélague el
espacio residencial debia tener con la actividadtidfica y tecnologica (Stohr, 1987). Del mismo moth
depredacion del medio en aras de la competitivgladalizada puede terminar estrangulando las cdpdes
de los propios puertos de mar, puertos secos \paernos. En este trabajo se propone un andlisimgle

tendencias en las redes de transporte como ejagiandar la reflexion de Patrick Geddes.

1. Tendencias globales impactos locales.

Los estudios territoriales sobre puertos trabajdrien temprano con los términbinterland y foreland(G.
Chisholm 1988) algo més tarde también con el t&sramland (E. Van Cleef, 1941). Aunque estos términos
traducidos del aleman se aplicaban en un princ@iestudio de los puertos y sus actividades, edatal
asimilacién de estos conceptos que se han apliagoloertos aeropuertos, estaciones y centros caiesCi
incluso a otros contextos algo menos relacionggos referidos a areas de influencia. En nuestso san
Utiles para reflexionar sobre la aproximacion glgblacal que nos ocupa. Breve y resumidamentautiaginos
hinterlandcomo el area de influencia terrestiarelandcomo area de influencia maritimaignlandcomo area

de influencia que generan las actividades intede&puerto.

Fuente: Van Cleef 1941



Los tres términos han evolucionado de modo diferede manera que en un contexto globalizado nos
encontramos conforelands extremadamente extensdsnterlands dificiles de determinar por la extrema
capilaridad que permite la red de carreteramiands débiles que delatan la falta de integracion tEseentros
mencionada por P. Hall (P. Hall 2007).

Antes del contexto competitivo actufidrelande hinterlandestaban mas interrelacionados y los centros gue lo
generaban se habian producido a la luz de la demergional inmediata, por lo que existia una mayor
integracion en el territorio. Actualmente, se busdacalizaciones estratégicas independientementda de
ordenacién del territorio que ha de albergarlag.nds encontramos con apuestas como los puertdarager-
Med, Gioa Tauro, Sines, aeropuertos como el deelli@sty una gran diversidad de zonas de actividades
logisticas repartidas por el territorio. Todo edeoha generado por las expectativas de crecimientstante del
comercio en general y en consecuencia del tracmercancias y de pasajeros asociado al sect@rierta
facilidad para justificar la construccion de estestros reside en la flexibilidad que permite keimodalidad,

significando la compatibilidad no sélo de cualquierdio de transporte sino de cualquier soportédea.

2.1 La contenedorizacion como germen de la intermatidad.

La légica en base a la cual se han desarrollads esintros direccionales atiende a la dinamicaralatiel
mercado moderno, para el cual las nuevas tecnslbgia desarrollado nuevos modos y sistemas detdes
cada vez mas integrados. La unitizacién de la cémaraido consigo la posibilidad de conseguir esta
integracion y ha posibilitado el auge de deterchisamodos de transporte como el transporte postesary el
maritimo de corta distancia. La aparicion de losteoedores asi como el avance de la intermodatidedun
papel determinante en la configuracion de las reldesansporte de los paises desarrollados. Epcate de
mercancias cambié gradualmente hacia un sisteregratto en el que los modos individuales de tratspor
contribuyen a hacer el trayecto mas eficiente equi® al tiempo y coste monetario se refiere HayL@92)

considerando la relacion entre volumen de trafi@tgcnologia apropiada (Garrat y Wingfield 1983).

El invento del contenedor fue iniciativa de los spai desarrollados con economia de mercado. Su
implementacién dio lugar a una cadena de avanagascpaseguir optimizar las operaciones de carga)lgud
a la separaciéon de la carga a granel, generaltizagd. Pero por encima de este producto matéwdgl,que
contar con el desarrollo de modelos logisticos,amismos de gestidn e infraestructuras. De estedaotores
depende la eficacia de un sistema integrado degoate y la correcta aplicacion del desarrollo ddigico
resulta crucial para el éxito. Durante generacidag¢ineas maritimas con graneles convencionaesngron
el comercio maritimo y el rapido incremento del eotio tras la 22 GM, junto con el aumento del vaorde
articulos demandados de ultramar, no encontrabaegpaesta apropiada por parte de los sistemaardgporte

de los afios 50. Los navios eran pequefios y coensist de carga y descarga ineficientes y las viejas



instalaciones portuarias no podian afrontar la cgamayor volumen de transporte oceanico. El t@sol

inevitable fue el retardo en la rotacién de losumsgy la congestidn de los puertos.

La unitizacion de cargas pequefias en unidades ra@slasusando paletas gontenedorizandolalespués

marco una revolucion en el manejo de la carga gédel comercio internacional.

Los movimientos de los bienes en un contenedoétiloytreutilizable por diferentes medios de trangp no es
una nueva idea. De hecho podia ser tan antigu@ @rmomercio de ultramar. Los viejos barriles g toas

modernos bidones, cajones de embalaje para carlodntenedores para el correo fueron un inicio.

La difusion de la presente forma de contenedoresdpida. A finales de los afios 50 y principiodode60 esta
modalidad se impuso en el comercio de América detd\ Hayuth (1992). A mediados de los 60 se establ
entre América del Norte y la costa norte de Eurdpagde comenzaron a operar consorcios mas impestgnt
en la segunda mitad de los 60 también con el lejaigmte. Ya a partir de los 70 se convirtié emnmeldelo

dominante de transporte en todo el mundo, espesidéren las vias de mas densidad comercial.

La contenedorizacion facilito enormemente la di@tg la organizacion logistica del trafico inteeéaico.
Més aln el impacto de la revolucion de la conterieacion fue mucho mas lejos de los segmentosrétita

maritimo, participando del trafico terrestre y eenmor medida del aéreo.

Como ejemplo de los impactos mas directos podegfiaar, la construccion de navios especificoscimtas
mucho mas rapidas en los puertos, una considaradjtea en la productividad de las actividades adtibas de

los puertos y la estrecha relacion entre el tramspoaritimo y el terrestre.

Ademas de la contribucién a aumentar la eficiedeidos sistemas de transporte, la contenedorizgearoco
un cambio importante en el nivel conceptual en dgawizacion del transporte, asi como la estructura

competitiva de los modos de transporte.

Consecuentemente la industria del transporte deameias, fue cambiando gradualmente desde la qaacti
tradicional del puerto a puerto o estacion a e&talcacia una aproximacion mucho mas sistematicaifiendo

un efecto de capilaridad a través del transponteaaetera. No cambiaron sin embargo algunas teafsticas
de los modos individuales. El transporte maritimferyocarril, que tienen que soportar una alta @ropn de
costes fijos, tuvieron y todavia tienen su granajaren las distancias largas mientras que losorasiofrecen
una operacién mas flexible, manteniendo un margerfitacia alto en los portes de distancias cottas.
intermodalidad no altera estas nociones basicagmsbargo, modifica las ventajas relativas de agim los
modos de transporte en el total de la cadena yieanh el estatus competitivo de otros modos despane en

secciones significantes del trayecto.

Es de comun acuerdo entre los investigadores dabporte y operadores que, por tonelada de cakga, e

transporte maritimo aporta el modo méas baratoatesporte; de ahi que cada esfuerzo es dirigidoemasr el



trayecto maritimo lo mas al interior posible parducir los costes de transporte terrestre. Unririteadicional
para la localizacion portuaria era el punto masnedrior hasta donde podian llegar los navios dceén
Aunque la asuncion del coste en efectividad dekparte por agua parece clara en muchos casoalidez/se
ha hecho condicional. Hoy dia han aumentado Idere€ que intervienen en la eleccion de ruta yagisporte
por carretera puede ofrecer condiciones de actidaihi celeridad y seguridad en el primer y Ultissgmento
gue no ofrece el transporte maritimo ni el ferroGar éstos son actualmente valores muy apreciadodos
transportistas. Esta flexibilidad frente a la regiddel ferrocarril ha sido determinante en el destle éste

ultimo.
2.2 El efecto de la unitizacién sobre el ferrocarti

Como se ha dicho anteriormente, el ferrocarril sigiendo competitivo en el transporte de mercamgidargas
distancias, por lo que podemos encontrar ferrdearde longitud espectacular y cargados de conteeed
apilados de dos en dos.. en Estados Unidos, ¢ler@s asi en Europa, donde la cercania de losogugitos
mercados y la intensidad de trafico que comenz@werse en los 80 hicieron que los trenes de mei@snc
sucumbieran ante una competitividad sin precedetsisen el reino Unido, donde las distancias no so
excesivamente largas y ademas limitadas por suaondnsular, es donde primero se produce un itgpards
visible y temprano sobre la red ferroviaria. El igobho conservador llevd a cabo en los 80 variosgdade
privatizacion en el sector de los transportes cemphtandolos con medidas de liberalizacion pameréaer la
competitividad en el sector. De este modo, laglr@®menzaron a especializarse en el trafico dggpas, y ya
habia sobrepasando en beneficios al de mercancreliado de los 70. Una encuesta sobre viajesrde la
recorrido mostré que el ferrocarril acaparaba u¥ 2iel total de los viajes de este tipo, de losezuah 85%
eran desplazamientos al trabajo o viajes de negjoE&ta tendencia supuso una via de escape paisitadel
ferrocarril y dio lugar a la creacion de los seosddntercity. En 1984el ferrocarril acaparé tan sélo un 4% del
trafico de mercancias con el Continente. En essnaiio cerré la division de operaciones de trafiaoitimo.
Desde luego que esa politica beneficid claramenteaasporte por carretera, B. Turton (1992) ydd de

ferrocarriles britanica redujo su densidad de mesfmectacular.
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Fuente: Hamilton & Potter, (1985.)

No obstante, la irrupcion de Eurotunnel ha supulestiegada a Gran Bretafia de una nueva via dadantte
mercancias exclusivamente por ferrocarril que jestificando su resurreccion e incluso favoreciendevas

modalidades como eférroutagé.
2.3 La intermodalidad en elhinterland. Los nodos logisticos en Espafia.

El crecimiento del transporte de mercancias cdmgkonte de la globalizacion esta siguiendo unadacia
sostenida al alza y se prevé haber alcanzado wimieato de casi un 400% desde el afio 2001 al 2025,
Comision Europea (2001). El trafico de contenedbeeseguido una evolucion paralela, con un crecitmigue

ha llegando a ser del 120% en la década de Io&JRCTAD 2000). En la primera década del siglo XXI el
trafico de mercancias por mar ha crecido un 50%midWirio de Fomento (2010), dando una idea de las
proporciones espectaculares de crecimiento ermmdgorte maritimo como consecuencia del afianzamiin

los procesos de globalizacion Segui Pons y Mirg2€41). En el afio 2004 la competitividad portudieae
como eje el conseguir la mayor parte posible deastel que no deja de crecer. No sélo los puexdos c
terminales de contenedores se lanzaron a la maderdn de sus infraestructuras, sino que han agarec
nuevos puertos que en breve han pasado de su aldidetrar el trafico de contenedores, como es &b cke
Gioia Tauro en el Mediterraneo y, aunque con meapacidad, también los puertos secos estan pesider
por las zonas interiores. Evidentemente, uno déaldsres de influyen de modo decisivo en la coitipieiad

de un puerto es la potencia de henterland (Ministerio de Fomento 2002) y es$énterland deberia estar



articulado en diferentes centros logisticos coracilad intermodal. Estos centros son conocidos cowtbos
logisticos” y se clasifican segun su papel y seglimodo de transporte dominante. Los nodos logstion
puntos de intercambio de mercancias donde se apadietividades que aportan valor afiadido a la eaden
transporte, tales como la manipulacion, el procésatm y, en su caso, el almacenamiento de la meiaan
Ministerio de Fomento (2013). Son los que permitecapilaridad necesaria para que las espectasutdras
del comercio global se diluyan a escala local. i8mip un orden escalar en la distribucion seguo&e

siguiente esquema.

a) Puertos secos y terminales maritimas interioresson zonas auxiliares de los propios puertos que
podriamos considerar como una extension de sus zisnaontenedores pero en el interior continental.
Esta funcion también la pueden realizar las incitatees ferroviarias. Entre sus ventajas esta [aoder
posponer el control aduanero hasta la entradates esntros, agilizando de este modo la salida de
mercancias desde los puertos y descongestionandidpsnas instalaciones ferroviarias de ADIF

disponen de servicios aduaneros, por lo que poddasiderarse también como “puertos secos”.
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b) Zonas de actividades logisticas ZAL:son zonas de apoyo logistico asociados a lasicadi®s
portuarias. Las areas de una ZAL favorecen la apdicion de los procesos entre los agentes que
intervienen los segmentos de la operacion, y supdoe niveles mas altos de oferta como nodo
logistico. Las ZAL cuentan con actividades pargfiamocion y el desarrollo facilitando servicios,

formacion y ayuda a clientes finales.
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No podemos considerar en este esquema a los cdptoagga aérea ya que existe poca interacciom éstins y

el volumen principal del trafico de mercanciastrehsporte de mercancias por avion representaDéb cel
valor del total de las mercancias transportadas, fa@ solo el 1% del peso, (Williams, 2009) pogle es
obvio que el gran valor afiadido de los productassfportados y la urgencia que les caracteriza adrawcon

los volimenes y la temporalidad del trafico martinse trata de un servicio de transporte mucho smeno
segmentado entre origen y destino y suele reatizaisre una base “origen-aeropuerto-aeropuertgrdést

A este esquema hay que afadir que la propia intiatidad permite el hecho de que la capilaridad aued
producirse desde el primer momento en que la meizdiega al muelle. De hecho la mercancia por @ami
sale directamente hacia sus destinos incluso delsaeismo muelle sin pasar por el almacenamiento de
contenedores, mientras que la mayoria de los ceddees pasan al almacenamiento para su redistiibpoir

mar. Es lo que se conoce como fundiuB.

2.4. La funcibonHUB y sus factores de competitividad.

La funciénhub consiste en el almacenaje y gestion de los codéees que son depositados en terminales para
su posterior redistribucion, es decir, la mayoddad contenedores estan de paso. Para ello,mstdss tienen
que ostentar un gran calado que permita a entdagues Panamax (4.000 contenedores de 40 poet), P
Panamax (8.000), Super Post Panamax (12.000) yokdyriple E” (18.000). Las prestaciones mas vadiars

en un puertdub son las relacionadas con el factor tiempo; funcahmente el tiempo de espera de un barco

para ser atendido y el tiempo medio de espera dmntenedor en el muelldwelling timg. La eficiencia en



las labores de estiba determina estos tiempos,iriéndose en factores clave para la competitividadun
puerto, mas alla incluso de su localizacion esirede
Los factores que se citan a continuacion estanioglados dentro de un organigrama indivisible peigestion

competitiva de uhub,

Early Containerships (1956-) i —— 127x/7x8 (LA - Beam - Draft) § containers across B
g F meters 4 containers high on deck
20D - 800 TeU 8
A wllil— 700,200 4
Fully Cellular (1970-) ; 10
1,000 - 2,500 TEU _ 215x20x10 & containers high below deck 4 L

13
Panamax. (1380-) A 250532125 ; -

B 3,000 - 3,400 TEU

13
Panamax Max (H55-) m ¢
' B

3,400 - 4,500 TEU

13
Past Panamax (/988-) I ) |
4,000 -5,000 TEU 5 -
¢ 17
Past Panamax Plus (2000-) ]
5,000 - 8,000 TEL w s

| 20

New Panamax (2014-) 1]
|\ 12,500 TEU 8 - ’
|. Post New Panamax (2006-)  F97S6xl5.5 ; 22-10-8 (nat shown) n |
E 15,000 TEU 0

Triple E (2013-)
| 8000 s

F U e nte AShar y R Od rl’g U eZ (20 12})5r and Rodrigue, 2012. URL http://people.hofstia/geotrans/eng/

ch3en/conc3en/containerships.html.

a) Servicio ininterrumpido: Las horas de llegada gtiga de un buque no deben estar sujetas a horarios
rigidos. La capacidad del puerto determina la fidigiad horaria con la que el buque puede ser
atendido, y ello esta relacionado con la eficiereidos servicios. El tiempo de espera (Dwell tise)
mantuvo hasta finales de los 90 en unos 4,7 diasedia (Trujillo y Nombela 1998). Sin embargo
otros puertos conocidos por su capacidad de gestidlisponibilidad de instalaciones modernas
automatizadas pueden llegar a ofrebeellingtime contabilizado en horas.

b) Capacidad y productividad de las gruas: Las pristas de las instalaciones dedicadas a la estiba s
cruciales. La evolucion de estos aparatos ha idmmie en la linea de mejorar el rendimiento en
capacidad de movimiento de carga en unidadesmpdieLas mas caracteristicas son las graas portico,

las cuales han ido aumentando su tamafio a escfardanax, post-Panamax y super-post-Panamax.



Sin embargo, actualmente existen disefios integratbosestiba que mejoran sensiblemente los

resultados.

2004 2013

Fuente: Cranes Today (2014) http://www.cranestodaanine.com/

A la luz de lo expuesto, la localizacién geogréaficees sino uno mas de los factores a tener enacudama la
atencion el caso del puerto de Algeciras, que hdbieecibido la repentina competencia del cercarsstp de
Tanger-Med se mantiene en los primeros puestod eanking del Mediterraneo con 4.3 millones de TEUs
gracias a la puesta en servicio de la nueva tetmif& de capital surcoreano APBA (2013). Esta tierah se

ha construido ganandole terreno al mar sin rivatiza el suelo urbano de la Ciudad de Algeciras.

2. Elimpacto ambiental como factor de competitividad.

La emision de C@por los diferentes medios de transporte viene siéndiuida en los debates sobre la
sostenibilidad de la red de transporte europeaedeade décadas y la apreciacion de la diferentefegiencia

de cada medio parece estar claramente asumidabstante es dificil establecer unos parametros lestab
gracias a la evolucién tecnoldgica de los mediodraesporte en el campo de la economia y el resgeto
medioambiente. Supone de hecho un alto nivel degagion de indicadores segun las areas geograficas,
Fernandez Latorre (2007). Una de las primeras aeilones empleadas en las estrategias del progreiell

esta representada en el siguiente gréfico:
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la ComiSifnopea (1998)

Diez afios después, un informe (Globalports 2008nlaeque el transporte maritimo es 13 veces menos
contaminante que el transporte por carretera entew@aemision de particulas de carbono en la agrabgf 19
veces menos contaminante en términos de hidroaabl@n el caso ddkrroutagey con los parametros
utilizados para llegar a esta conclusién, 1050 &oomridos por carretera entre L-Bettembourg y FBbelou
equivaldrian a 1 tonelada de £€h emisidn contaminante contra solamente 0,2 tdaetan el servicio de
Lorry-Rail (ferroutagg, es decir, 5 veces menos. Cabria preguntarse esstes parametros se incluye también
el nivel de eficiencia de las diferentes centralegproduccion eléctrica de las que se abastecdiés de
ferrocarril... Evidentemente no sera la misma en Budonde la electricidad procede en gran parteade |
energia hidraulica o el caso de Francia con laeancfrente a Espafia con un gran porcentaje deabtea

través de combustibles fosiles.

Se estan haciendo esfuerzos por aplicar metodslggi&den lugar a parametros mas estables deieemef,
Fernandez Latorre y Pérez Mira (2010) incluso etieshrrollo de herramientas que intentan recogamialia
casuistica del transporte intermodal (ECOTRANSITI)0Pero dado el estado inicial en el que se eti@are
estas estrategias de ordenacion de los transpoata$a mejor utilizar unos parametros mas conesdes que
permitan una evaluacion funcional de los modelefardio la exactitud extrema para la evaluacionades

especificos.

2.1 Las autopistas del mar.

Este concepto surgi6 como alternativa a las colgestas redes de transporte de mercancias terrestre
proponiéndose una red de transporte intermodaktgneentrara flujos de mercancias en determinadedqgsu

con prestaciones de Ro/ro fundamentalmente sobresguema de transporte maritimo de corta distancia,
basado en ferries de alta velocidad que cubreedfay de pocas horas en un margen de tiempo desw&n

competitivos con el transporte por carretera.



De este modo no sélo se descongestionan las viesttes sino que se reduce el impacto ambiental po
emisiones de CQal y como se ha expresado anteriormente, estap@ese inspirada en el modo de trabajo
que asimilaron los conductores de camion en elddaNorte aprovechando los descansos reglamentigi8s

y 11 horas. El camion debe tener el motor paraldm, que se cumple en el desplazamiento en fer. (R
1561/1995 modificado RD 902/1997) para continuatratecto por ferry. Asi se embarca el camion ea un
travesia que se cubriria en un tiempo aproximadentnas que la unidad continGa su camino durante el
descanso del conductor, que de otra forma serfgtienuerto (Chisholm, 1986) (V.0.S.A, 2007). Hayeq
tener en cuenta que la reglamentacién exige qwehdtulo tenga el motor y las ruedas paradas dureint
descanso del conductor, circunstancias que seuwardo el camidn efectla la travesia en el modo.réfste
esquema aun no se ha impuesto en el Mediterrangdedtal, pero pretende conseguirse mediante uit&cpo

de planificacién, incentivos y por supuesto de majale las infraestructuras de transporte maritiengorta
distancia.

El término Autopista del Mar apareci6 finalmentarpeado en septiembre de 2001 en el Libro Blanao “I
politica Europea de Transportes de cara al 2018oda de la verdad” CE (2001)Concepto acufiado a nivel
comunitario para identificar relaciones de transmaritimo intraeuropeo de gran calidad, con seps de
transporte regulares, cadenciados y rapidos, erngholo las adecuadas dotaciones y servicios en tierra
destinados a promover el modo maritimo como altéraaeficiente y ambientalmente mas favorable, en

especial con respecto al transporte por las redesatretera saturada@PEIT 2005)

2.2Ferroutage.

Sin ser un término oficialmente admitido como ellae “autopistas del mar” la simplificacion delr#no
francés parece estar teniendo éxito sobre su définicomo “conjunto de técnicas que permiten cargar
camiones completos sobre un tren (tractor+remolcpeductor) (Ministerio de Fomento 2011). En ingiés
vino utilizando desde los 80 corfiggyBack que se traduce por el término popular de “llevaaballito”. En
Espafia Combiberia, constituida en 1992, ha sidmdéedad espafioladerroutage, con el fin de gestionar el
acceso al ferrocarril de las empresas de transportearretera, y en las que participaban de fonimeritaria

los operadores publicos ferroviarios correspondierfFomento PETRA, 2008). La conferencia Europea de
Ministros de Transporte ha adoptado el término martentivo deRail-Road TransportLas lanzaderas de
Eurotunnel han tenido un papel importante paraesiadollo de esta alternativa a partir de un cdotex
competitivo con las lineas de ferry. Estas lanzgiéoman como ventaja para aprovechar los descansos
reglamentarios de conduccion y ello requierezatilpuntos de transferencias mas alejados dertagsdes de

Eurotunnel, por lo que nos adentramos drirgkrlandcontinental, alpino y transalpino.



Lo gan TR —
i PR =
it i Légende

«| e Eurotunnel

% ok “m."i. m— Route roulente "Pelites rouea”
((J\ y 7 e Systéme Modalohr

1 B
| mw—— AF en pi’{)i&t Im‘

Fuente: Jaro y Folguera 2012.

Pero también nos surgen nuevos tipos de discodédud mas bien impedancias economicas, ecoldgicas o
incluso legales, como pueden ser los peajes y ddisicas de desviacion del trafico para evitar zona
metropolitanas, de especial sensibilidad ambiefi@nbién existe la temporalidad forzada para dict&e
mercancias por carretera, evitando fines de senwapar el contrario aprovechando incentivos (Coate/
Jiménez 2007) etc. En este caso es fundamentalpel ple la intervencion puablica y, tratandose dgelrtos

transnacionales europeos, también de la UE.

3. Acciones locales con efectos regionales.

Teniendo en cuenta la diversidad de opciones geeepta el transporte intermodal, la eleccion de teridra
gue ponderar sobre los factores que mas nos iater€&empo y coste suelen ser los parametros ntasivies,
pero observando las tendencias en las politicaicpgbhacia la ponderacion cada vez mayor de ldahue
ecologica, los transportistas tendran que mirasdio las emisiones de GEino también situaciones puntuales
de ambito local tales como congestiones de trafigorohibiciones especificas sobre el trafico pesaadlo

determinados lugares. Russo, F. and Comi, A. (2@ifya de ejemplo que en Francia los vehiculoagumsno

puden circular entre las 22:00 horas del sabadta as 22:00 del domingo desde el pasado 2QIARF
n°0059 du 11 mars 2015)

La casuistica que puede encontrarse el transpoesstan variada como dificil de prever. Ante sitacion es
preferible tener el mayor nimero de opciones dragécto a realizar o cercano a él. Tomando comm@p
los trayectos entre la zona del Estrecho de GarglEuropa Central, tenemos dos corredores patespuno



que transcurre por el centro de la peninsula i@ériotro siguiendo el Arco Mediterrdneo. Los tramtptas
consultados tienen preferencias tan dispares comgustificaciones. Pero el hecho es que en esigsdtos,
las diferencias en tiempo son de apenas dos hdea®iadel Arco Mediterraneo siguiendo un modelG .SDe
hecho hay una divisoria desde el Estrecho quednds zonas que quedarian bajo la influencia dedores
occidentales o corredores orientales. Siendo lerafitia tan estrecha, las actuaciones locales pussle

determinantes para la competitividad de un corredor
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Divisoria de influencia entre corredores AtlanticGentral. Fuente: elaboracion propia.

En los siguientes ejemplos se ha tomado el trayentee Casablanca y Munich considerando diferentes
prestaciones de la red intermodal y diferentesmpeir@®s. En el primero se ha tomado la opcion detta mas
rapido, en el segundo la opciéon con menor emisgd8@ y en el tercero la opcion mas directa.



Trayecto con menor emision de CO2, entre Casablaidiznich. Fuente elaboracion propia.
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‘Casablanca

Trayecto mas recto entre Casablanca y Munich. Ewdaboracion propia.

La primera y la tercera opcion son mas cercanasngidentes con el Arco Mediterraneo, lo que afederco
Mediterraneo el input de la mayor opcionalidad akgtcion también tiene una mayor carga de peapedpp
gue el coste econdmico es sensiblemente mayor.bitamte, tanto el gobierno autbnomo como el gobiern
central han puesto en servicio la autovia A-7 esAticante y Castellon como alternativa a la pdaabdP-7 de
peaje... Este es el tipo de accion local que puetirrdimar la mejora en la competitividad de un atore

frente a otro.
4. Transporte multimodal local.

La intermodalidad naci6 de la necesidad por ldesfaa en el contexto competitivo del trafico dercamcias.
El término sin especificar, se intuye como un véegoopio del transporte de contenedores. Perd émkito
local, el transporte intermodal es sindnimo deiaficia ecolbgica, ya que al tomar mas de un medio d
transporte implica que estamos reduciendo o systitip el trayecto del vehiculo particular. Por agba se
refiere al transporte de pasajeros, ya que en blt@rocal no se dan las distancias en las queaakporte
intermodal de mercancias es eficiente y competitttaiso del vehiculo privado es un factor a redenilos
modos de transporte. Es el medio menos efectiidgica y econémicamente y aln siendo tradicionatenan
indicador social, actualmente indica falta de abdefad y de servicios publicos de transporte. patiemos
ver regiones periféricas (ver mapa EUROSTAT) qeadijustificado el uso del vehiculo privado por la
inevitable autosuficiencia, mientras que regiongs gontienen a capitales de rango superior sustit@gta

necesidad con una densa red de transporte metesymofungque el término intermodal no deja de ses@ado



en el caso local, esta condicion implica la capatide transferencia de un modo a otro de transpagpacidad
que el ser humano con movilidad no reducida tiesredescontado. En este caso es mas apropiadaugliz
término multimodal, obviando la capacidad mencienan el propio Libro Blanco del transporte de la
Comision Europea (2011), utiliza el término intedabpara referirse al transporte de personas el @%s
veces y el 75% para las mercancias. En el casa denldicion multimodal, ésta se emplea en propoesio
iguales para mercancia y pasajeros.

Martinique (FR)
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Fuente: Eurostat, 2012.

Ambos conceptos son intensamente utilizados elafdafijgacion estratégica estatal y autonémica astos

al objetivo de la “accesibilidad”, una vez consathy cumplido el objetivo de dotar al territorio ceaes
de alta capacidad. En el PEIT 2020 (Fomento 208%dsnite que la oferta de servicios publicos nexesi
mejorar la calidad ofrecida y para ello se propoesinategias basadas en la intermodalidad. Actudéme
los estrangulamientos se observan a escala lamalewdente falta de equilibrio en la accesibilicadel
conjunto del territorio. Se plantea una accesibdidpoyada en medios publicos para apoyar la @hesi

social.

El transporte multimodal a escala local s6lo pusée realidad mediante el apoyo publico, siendo la
participacién ciudadana un resultado de éste. kafricciones al trafico de mercancias que se han
mencionado con anterioridad, tienen su origen eneleesidad de proteger la calidad de vida de los
ciudadanos del territorio que acoge a las infraesiras de gran capacidad. En el caso de las @adad
actuales, los centros de atraccion comparten esgaci otras actividades, destacando la residegcial

también la monumental. La proteccion del bienestadadano y del patrimonio ha dado resultados
agradecidos en cascos histéricos y lugares cesntréistas restricciones que paradojicamente limitan
accesos de determinados modos, fundamentalmergalps, son las que han de favorecer la accesitbilida

en un esquema de cohesion social.

La multimodalidad en el transporte local permitalistribucion capilar no sélo en los centros urlsarkd
acceso en vehiculo privado o servicios colectivamomas rurales, nos da acceso a otros servicios de

transporte adecuados a la proteccion del entoomg son bestias de carga, bicicleta, canoas, etc.

Conclusiones

Pensando en la competitividad de las redes depieesa escala global, hemos podido encontrar isoles
locales a través del paradigma de la intermodalilagapel de servidumbre del territorio que albeadas
infraestructuras de gran capacidad hace que ldadide su inversion esté sujeta a la sostenibdildasu
nivel de competitividad. Cambios globales dejaratrices abiertas en ciudades que tuvieron una época
floreciente gracias a infraestructuras extravestiodentras que favorecen el auge de otros centrgssc
infraestructuras pueden estar o no integradas temnrigbrio que las alberga. Atendiendo a Jose Cuidbelo
(1990) en la misma linea que a las reflexiones. d¢alt (2007), el crecimiento sin equidad no edestble.
Hesse (2007) propone que los nodos logisticos de gapacidad, tales como grandes puertos, tengan
instalaciones y servicios mas all4 de los limiteslal ciudad, como por ejemplo, puertos secos. Esto
deslocaliza la actividad desde un suelo que puetar eexcesivamente congestionado y facilita la

articulacion del territorio circundante. Los bepi&fs sujetos a las situaciones globales son por su



temporalidad y dimensiones muy atractivo para ldgeraades que ejercen en el momento. Sin embargo,

esta actitud puede dejar una hipoteca territoriathn mas duradera que la época de esplendor. Los

ingenieros que disefiaron y construyeron las lideaferrocarril en las zonas mineras de media Eunopa
podian imaginar que sus obras terminarian conwdtige en las vias verdes actuales, con un enfadie® |
y contemplativo del medio que las alberg6 en sgeori Una actitud local, habria probablemente sgadb

la pervivencia de algunas de estas lineas comampéizada infraestructura de comunicacion.
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