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Quiero agradecer la invitación del Departamento de Fomento y del Crana a este debate. 

Mi objetivo es darles a conocer mis ideas sobre la importancia que el transporte de mercancías 

por ferrocarril tiene para la competitividad de Navarra y por tanto para su futuro que es el 

nuestro. 

He partido de los trabajos que como Director de la Agencia Navarra de logística realicé entre 

2008 y 2012. Me gustaría que esta presentación sirviera también para agradecer el trabajo y 

dedicación de los que fueron mis compañeros en aquellos días. 
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Todos somos conscientes de cómo en los últimos 30 años, el mundo ha experimentado 

enormes cambios.  

Un mercado global y por tanto enorme, ha cambiado las escalas de la producción y del 

comercio. Todas las economías se han ido abriendo rápidamente y cada día, nuevos 

ciudadanos del mundo se suben a ese Mercado Global, queriendo más y mejores productos de 

forma inmediata. 

Unas veces liderando el cambio, otras arrastradas por las circunstancias, las organizaciones 

empresariales han tenido  que mutar a nuevos modelos de negocio que les permitiera 

adaptarse a las nuevas condiciones del mercado. Los procesos de abastecimiento de materias 

primas, materiales y componentes, las diferentes fases de fabricación y ensamblaje y también 

los de distribución se han internacionalizado, y la cadena de generación de valor se ha 

dispersado por todo el mundo, reservándose los más fuertes los eslabones más apetecibles. 

Las deslocalizaciones son el ejemplo de cómo los grandes grupos industriales reorganizan sus 

plantas buscando emplazamientos que optimicen sus resultados económicos 
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Millones de toneladas de mercancías viajan de una parte a otra del mundo transformándose 

en productos antes de llegar al cliente final en un trasiego que registró, antes de la crisis, un 

crecimiento muy superior al crecimiento económico, pero que en plena crisis de los mercados 

desarrollados no deja de crecer el otras partes del mudo, en las que emergen nuevas y 

poderosas economías.  

Acompañando a este desarrollo mundial, el consumo de energía mundial se ha disparado y los 

precios de los combustibles también. Los problemas derivados de la utilización masiva y 

creciente de los combustibles fósiles, que elevan la contaminación ambiental, afectan 

seriamente a la naturaleza y modifican el clima de nuestro planeta, también son conocidos por 

todos, pero no han sido suficientes para parar esta transformación global. 
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España, país periférico dentro de la Unión Europea se ve obligado a competir con otros países 

más cercanos a los grandes mercados centroeuropeos. 
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El Profesor Pankal Ghemawat en colaboración con DHL ha representado en forma de Mapas 

modificados la CONECTIVIDAD de de los diferentes países con el resto del mundo. Se trata de 

visualizar la verdadera Globalización de las economías. 

Además de las Relaciones Comerciales, el índice tiene en cuenta otro tipo de relaciones entre 

países por ejemplo en volumen de comunicaciones entre paises…. 

Este es el Mapa del Mundo con que España está en conexión. 

Tan importante es crecer en mercados lejanos en dónde sin duda hay enormes posibilidades, 

como consolidarse en aquellos en los que su pérdida tendría un enorme impacto negativo.  

Esta visualización de la economía nacional tiene seguramente grandes similitudes con la que 

haríamos de la economía de Navarra. 
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La Economía Navarra, como la de cualquier  otra región o territorio del mundo, es expresión y 

consecuencia del trasiego comercial de Productos y Servicios que compramos, consumimos, 

transformamos, vendemos….. 

Los flujos monetarios que cuantifican nuestros intercambios comerciales y que se muestran en 

esta diapositiva, permiten generar valor en nuestra tierra y distribuirlo entre los navarros en 

forma de sueldos, beneficios, impuestos…… Gran parte de este movimiento económico lo 

soportan las mercancías que como materias primas, productos semielaborados o terminados, 

entran y salen de nuestro territorio distribuyéndose también dentro de la Comunidad Foral.   

Afianzar e incrementar estos intercambios económicos o transacciones comerciales es la 

mayor garantía de futuro para Navarra. Además de mejorar nuestros habilidades 

profesionales, productos, y productividad, para  ser competitivos, sólo si nuestra Comunidad 

está bien conectada a los Corredores de Mercancías Nacionales e Internacionales 

disminuyendo en los posible los costos unitarios del transporte estaremos en disposición de  

mantenernos bien posicionados en los mercados de mayor interés para nosotros y de los que 

otras economías territoriales que compiten con nosotros, estás más próximas. 

En caso de que estas condiciones no se den, nuestras empresas buscarán otros 

emplazamientos y los flujos económicos y nuestras rentas disminuirán. 

Por eso es importante anticiparse a las tendencias del mercado: para crear las condiciones que 

favorezcan el futuro de nuestras empresas, mantengan su accesibilidad a los circuitos 

comerciales y puedan abastecerse y distribuir sus productos sin estar penalizados por los 

costes del transporte.  
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Llevándonos por datos como los que se muestran aquí, podemos considerar que lo mismo que 

una empresa, nuestras actividades comerciales las realizamos con otras economías 

territoriales que actúan como clientes y proveedores.  
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Estos territorios con los realizamos transacciones comerciales, los podemos ordenar de mayor 

a menor volumen para identificar quienes influyen más en nuestra economía. Aquí vemos en 

datos de 2007, como hay territorios/países tan lejanos como Alemania con los que nos 

relacionamos mucho más que con territorios/autonomías más próximas como Castilla-León o 

la Comunidad Valenciana. 
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A todos estos territorios llevamos y de todos ellos traemos mercancías utilizando diferentes 

Modos de Transporte.  

Como puede observarse, en Navarra básicamente todo el transporte de mercancías lo 

hacemos por carretera. El transporte por tren se calcula 0,7 % de todas las cargas  que 

transportamos y el transporte marítimo es, como veremos más adelante, un modo que se 

combina con el de la carretera a la hora de llevar y traer mercancías con los territorios más 

alejados. 
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Cuando hablamos de Transporte a otras Comunidades Autónomas , el Transporte Interregional 

que supone en Toneladas el 50% de nuestras cargas totales, el tren esta infrautilizado. 

Nuestras Terminales Ferroviaria trabajan a bajísima capacidad cuando no están abandonadas. 

Aquí se muestran los tráficos del transporte de mercancía en las terminales ferroviaria de 

Navarra para el año 2008. Del total del transporte de mercancías que realizamos con otras 

Comunidades, el tren sólo se lleva el o,9 %. 
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Por Vagón Completo se entiende el conjunto de mercancías entregadas dentro o sobre un 

vagón y que constituyen una expedición con origen/destino Navarra.  

Aquí vemos los principales orígenes y destinos de los tráficos ferroviarios nacionales en vagón 

completo. Estas cargan están focalizados en puntos de generación/atracción de cargas 

industriales.  
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Por su parte el transporte nacional combinado por ferrocarril de Navarra, que utiliza 

contenedores, está ligado fundamentalmente a los principales puertos de la fachada 

mediterránea  y centros de consumo próximos (Barcelona, Zaragoza, Madrid, etc.)  
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Aquí vemos los puertos marítimos con los que Navarra tiene más relación. Los de Barcelona, 

Bilbao y Pasajes han sido los más utilizados por nuestras mercancías, pero hoy Santander 

también está cogiendo importancia. 
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Cuando hablamos de Exportaciones e Importaciones de Navarra a otros países, el Transporte 

de Mercancías internacional lo hacemos de manera combinada. La mayor parte de las 

mercancías van y vienes desde otros países por Carretera y como ya hemos visto también se 

mueven hasta Puertos Marítimos por carretera y luego hacen la mayor parte de su recorrido 

en Barco. 

El Ferrocarril se lleva el  3,9 % del Transporte Internacional de Mercancías Navarras.  
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Para saltar a un estado mejor todos sabemos que hay que hacer un esfuerzo, pero antes de 

iniciar el proceso de cambio hay que reflexionar sobre lo deseable y lo alcanzable y 

experimentar. 

Uno de los ejercicios para definir un nuevo escenario consiste en hacer abstracción de la 

situación de partida y tratar de dibujar el futuro partiendo de cero. 

Este dibujo debe obviar los malos hábitos, la aversión al cambio, en definitiva….. la costumbre 

de hacer las cosas de una manera que dificulta e impide muchas veces, descubrir fórmulas 

mucho más simples, operativas y económicas. 

Como toda actividad, el sistema del transporte de mercancías necesita una reflexión periódica 

que permita ajustarse a lo que realmente es: Un medio y no un fin por sí mismo. 

Tras esa reflexión podremos ver qué es lo conveniente, qué es posible cambiar, cómo adaptar 

el cambio a las posibilidades aprovechando al máximo lo existente y prever las contingencias 

que siempre lleva la planificación. 
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Lo primero que deberíamos hacer es preguntar a los empresarios. Al fin y al cabo son ellos los 

que tren y llevan sus  mercancías y productos.  

Aquí tenemos lo que le piden al transporte los empresarios de Navarra 

1. Que reduzca sus costes 

2. Que reduzca sus tiempos 

3. Que mejore la calidad del servicio 
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Sus respuestas anteriores tienen que ver seguramente con el impacto que los costes del 

transporte tienen en los precios que pueden ofrecer en sus productos. 

La competitividad de muchas empresas está hoy en día en estos niveles de porcentaje.  

Como promedio, la logística supone entre el 10 % y el 15 % del coste final de un producto 

terminado según la Comisión Europea.  
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Con lo visto hasta ahora, si pudiéramos organizar el  Transporte de Mercancías partiendo de 

cero, lo primero que deberíamos es conocer muy bien quiénes son, dónde están y qué 

fórmulas de servicio tienen y pretenden tener nuestros clientes y proveedores. 

Aquí tenemos la relación de los Clientes y Proveedores en términos de mercados territoriales 

con los que más volumen de negocio movemos y los kilómetro a que en promedio podemos 

situarlos. 

Las listas que se muestran, representan aquellas Autonomías y Países con los que hacemos el 

90 % de nuestros negocios.  
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También deberemos conocer cómo son los costes del transporte por medio. 

Aquí se muestra una transparencia aportada por Spin a ANL, que viene a representar como, los 

costes de transportar un contenedor por Camión se hacen mayores que transportarlo por 

Tren, conforme las distancias son mayores, .Como vemos el tren se justificaría emplearlo a 

partir de los 500-600 Km. si  un contenedor es de 20 pies o a partir de 900 si es de 47 pies. 

Lo importante de este ejercicio aproximado es coger la idea general y verificar que los niveles 

de indiferencia cambian en función del precio del diesel, sistemas de carga,…etc.  

Estos cálculos si hicieron hace unos años con un precio de 40 $ por Barril de petróleo. Hoy el 

barril está en 110 €.  

Lógicamente con trenes del estándar europeo en cuanto a longitud y carga, mucho más largos 

y con mayor capacidad de carga que los nuestros, la distancia de indiferencia se reduciría 

drásticamente. 

También es importante considera que en distancias cortas, según el coste y estandarización de 

las operaciones de manipulación, el tren podría representar un ventaja diferencial en costes en 

relación al Camión, si la carga a transportar es muy grande y el abastecimiento continuo. 
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Pero además con la mirada puesta en el futuro, todo apunta a que de una manera u otra todos 

los costes externos ( Contaminación, siniestralidad,  ruido, infraestructuras,…… ) se 

internalizarán en los cálculos de los costes unitarios del transporte por modo,…….y eso 

penalizará a la carretera en tanto no se sustituyan los combustibles por otros menos 

contaminantes, los camiones se hagan mayores……..etc.  
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Pues bien con esta información y en un primer tanteo, podemos realizar una aproximación al 

problema poniendo en un gráfico Cargas, Distancias y Mercados Territoriales. 

Deberíamos tratar de traer y llevar mercancías por tren de todos todos las economías en que 

las cargas/valor son suficientes, equilibradas en los dos sentidos para evitar las vueltas en 

vacío y origen y destino se encuentran a suficiente distancia. Aquí consideramos los 500 Kms.  

Sólo con este tanteo deberíamos considerar seriamente  establecer tráficos regulares por 

ferrocarril para la transferencia de mercancías con Cataluña, Valencia, Francia y Alemania…… 
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El modelo explicado es una aproximación razonable pero insuficiente para poder conocer en 

más detalle el papel que puede y debe jugar el Tren en el Transporte de Mercancías de 

Navarra.  

Un Estudio mucho más profundo se realizó a lo largo de 2010. Sus conclusiones se presentaron 

el la III Jornada de Logística de Navarra  



23 

 

 

Voy a relatar brevemente la historia de cómo se llegó a este Estudio, pera ponerlo al nivel de 

importancia que merece y agradecer de paso a todos los que lo hicieron posible porque fue el 

primer estudio de este nivel que se hizo en España y que luego ha servido de referencia para 

otros parecido realizados en otras Comunidades. 

Siendo Director General de la Agencia Navarra del Transporte y la Logística, por invitación del 

entonces Secretario General de Transportes, José Luis Cachafeiro, participé como ponente en 

la 1ª Jornada de Impulso al Transporte de Mercancías por Tren que el Ministerio de Fomento 

organizó a finales del 2009.  

José Luis Cachafeiro, había sido antes de ocupar aquel cargo, Director de Logística en el Adif y 

había contactado entonces conmigo por medio de Alfredo Irisarri, consultor de referencia en el 

Mundo del Transporte de Mercancías, para transmitirme el interés de Adif de potenciar el 

tráfico nacional de la Estación de Mercancías de Noáin.  

En ANL teníamos la idea de que la manera de fortalecer la competitividad de las empresas 

navarras pasaba por favorecer su internacionalización y por eso estábamos estudiando la 

manera de que Navarra se conectara al Corredor Europeo del Atlántico. Pensábamos que la 

ventaja para las Mercancías de la llegada de TAV a Pamplona no era la velocidad, sino 

aprovechar su ancho de vía internacional UIC y poder conectarnos con Francia a través de la Y 

Vasca. 

Como todo el mundo sabe el ancho de vía español es diferente al europeo y eso impide que los 

trenes que vienen de Europa lleguen a nuestras Estaciones, por lo que hay que cambiar de 



24 

Tren o pasar las cargas a camiones, lo que se hace en Francia, cerca de la Frontera por 

empresas francesas que son las que sacan ventaja de esta situación. 

Nos parecía en la Agencia que si se pudiera bajar el ancho UIC hasta Noáin nuestras 

expediciones serían mucho más competitivas y además los que sacarían ventaja de transferir 

cargas del tren al camión con nuestras propias mercancías serían las empresa navarras. 

Curiosamente esta posibilidad no se había tenido en cuenta hasta entonces en los Estudios 

que se habían realizado hasta ese momento para hacer llegar el TAV a Pamplona. 

En España el TAV, que va sobre ancho UIC, siempre se ha enfocado al transporte de pasajeros, 

pensando al transferirse al TAV el tráfico de pasajeros, los trayectos tradicionales en ancho 

Ibérico podrían aprovecharse para el tráfico de trenes de mercancías.  

Nuestra idea le pareció muy interesante a Cachafeiro y en su condición de Director de Logística 

solicitó a los Técnicas del Adif que estudiaran  si se podía aprovechar la llegada del TAV a 

Pamplona para que la Estación de Noáin pudiera estar conectada a la Red Ferroviaria en ancho 

UIC.  

A los pocos meses fue designado Secretario General y me invitó personalmente para presentar 

nuestras ideas. 

La propuesta que hice en aquel Foro se resumía en aprovechar las instalaciones existentes ( La 

CTP y la Estación de mercancías de Noain) para desarrollar un Nodo Logístico Intermodal, con 

los dos anchos de vía en el modo ferroviario, que además de  “enlace” entre el Corredor del 

Mediterráneo y el Corredor del Atlántico, permitiera a Navarra conectarse en UIC a la Y Vasca y 

por tanto a Francia, Alemania,…..nuestros principales socios comerciales europeos. 
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A partir de aquella Jornada, el Ministerio de Fomento acometió el Plan de Impulso del 

Ferrocarril para el Transporte de Mercancías y el  Adif firmó un acuerdo con el Departamento 

de Obras Públicas y Transportes del Gobierno de Navarra para desarrollar el Estudio de 

Viabilidad del Nodo Intermodal de Pamplona cuya dirección me asignaron. 
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Aquí vemos en el tiempo las tareas, hitos y reuniones que desde la primera conversación sobre 

el asunto, se fueron realizando hasta finalizar el trabajo. 
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Aquí están los participantes en el Estudio. Además de ANL y Adif también participaron CTP y 

las Consultoras Spim y Teirlog. El  Cluster de la Logística de Navarra impulsado también desde 

ANL intervino también activamente. Aquí vemos la celebración de uno de sus Foros en los que 

se presentó la idea del Estudio tanto por el Adif como por ANL y se recogieron las aportaciones 

de todos sus miembros. 
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Aquí podemos ver los elementos que integran el Nodo y se analizan el Estudio. 
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El Estudio de Viabilidad del Nodo Intermodal de Noáin lo planteamos como el necesario para 

poder responder a estas preguntas. 

Se trataba de despejar incógnitas que se traducían en rumores e incluso en propuestas 

políticas sin ninguna base.  

El primer objetivo fue determinar si lo que queríamos era FACTIBLE y de que magnitudes 

podríamos hablar.. 



30 

 



31 



32 

 

El Estudio aplicó una metodología para discriminar de entre todos las cargas, aquellas que por 

sus características y propiedades pueden ser transportadas por ferrocarril. También calculó las 

cargas de ida y vuelta entre destinos.  

Aquí podemos ver los resultados en términos semanales para trenes de 500 m de Vagón 

Convencional con origen destino Noáin en el ámbito nacional. 

Las cargas son de:  

• Autos y piezas procedentes de Zaragoza 

• Autos y piezas con destino a Valladolid. 

• Cementos procedentes de Tarragona 

• Cenizas procedentes de Asturias 

• Cereales con destino a Burgos 

• Cereales con destino a Zaragoza 

• Materiales de Construcción con destino a Cantabria 

• Productos siderúrgicos procedentes de Asturias 
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En el caso del Transporte intermodal aquí se ve que existe potencial para poder  programar 

desde Trenes semanales de ida vuelta con estos destinos. 
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En cuanto al Transporte Internacional el Potencial de Navarra permite pensar en 32 Trenes 

semanales de Ida y Vuelta de Contenedores, con los destinos que se ve en esta diapositiva. 
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En resumen el Estudio proporcionaba este Potencial de Carga de  Mercancías Navarras 

“Ferrocarrizables”. 

Alcanzar este nivel representaría evitar la emisión anual de 100.000 Toneladas de CO2 a la 

atmósfera. 
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Como todos sabemos, lo que llegará tarde o temprano es la internalización de los costes 

externos.  

Es decir, cada modo de transporte deberá incluir todos los costes derivados de su utilización, 

cosa que actualmente no ocurre con los derivados de la sanidad, siniestralidad, impacto 

medioambiental….etc. 

Aquí podemos ver la equivalencia desde el punto de vista medioambiental del efecto en 

emisiones de gases contaminantes entre el camión y el tren. 

En los próximos años este efecto se introducirá en los costes y algunos países como Francia ya 

lo están queriendo introducir siguiendo las directrices europeas mediante Tasas y Viñetas que 

deben pagar los Camiones que atraviesan sus carreteras. 
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En términos medios el ahorro en compra de derechos de Emisión del Estado Español sería 

según mis cálculos de 1,5 millones de euros al año, aunque este valor puede oscilar mucho en 

función de la voluntad política mundial de seguir los acuerdos de Kioto. 
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Para terminar y a modo de mensajes que al menos para mí son importantes quisiera concluir 

con los siguiente: 

El transporte de Mercancías por Tren es una cuestión crítica para la competitividad territorial y 

por tanto para la competitividad de Navarra. 

La carretera será sin duda el Modo más importante dada su flexibilidad y especialmente en las 

distancias cortas. 

El Tren no es enemigo del Camión como no lo es el Barco 

Desarrollando al máximo el potencial del ferrocarril en Navarra su cuota pasaría a ser del 4% lo 

que significa que las empresas Navarras del transporte apenas lo notarían. 

El Nodo Intermodal de Noáin es compatible con otros Nodos tales como Júndiz, 

Plaza,…..porque hay mercado para todos. 

El Transporte de Mercancías en UIC desde Navarra puede ayudar a rentabilizar la 

infraestructura del TAP 

Navarra necesita estar conectado con sus clientes y su salida natural a Europa es el Corredor 

del Atlántico. 

El liderazgo de Navarra en Desarrollo Sostenible debe plasmarse en liderar proyectos como el 

Nodo Intermodal de Noáin  
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