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Quiero agradecer la invitacidn 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 mercancias
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 logistica realicé entre
2008 y 2012. Me gustaria que esta presentacion sirviera también para agradecer el trabajo y
dedicacién de los que fueron mis companeros en aquellos dias.



El entorno ac.tual T —

O Laglobalizacion del mercado representa :

e Nuevos mercados, nuevos competidores,
nuevos productos, nuevos proveedores.

s Nuevos modelos de negocio! Enlos que....

+ La cadena de generacion de valor se
redisena y sus eslabones se especializan
y se dispersan.

* La cadena de abastecimiento y
distribucion se hace cada vez mas
compleja y se constituye en un factor
critico de competitividad.

» Los ciudadanos lo quieren todo y a toda
velocidad.

s El incremento en el trasiego comercial duplica
al incremento de la actividad econdmica.

O LaCRISIS econdomica
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Todos somos conscientes de cdmo en los ultimos 30 anos, el mundo ha experimentado
enormes cambios.

Un mercado global y por tanto enorme, ha cambiado las escalas de la produccién y del
comercio. Todas las economias se han ido abriendo rapidamente y cada dia, nuevos
ciudadanos del mundo se suben a ese Mercado Global, queriendo mas 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 fabricacién y ensamblaje y también
los de distribucion se han internacionalizado, y la cadena de generacién de valor se ha
dispersado por todo el mundo, reservandose los mas fuertes los eslabones mas apetecibles.
Las deslocalizaciones son el ejemplo de cémo los grandes grupos industriales reorganizan sus
plantas buscando emplazamientos que optimicen sus resultados econémicos
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Millones de toneladas de mercancias viajan de una parte a otra del mundo transformandose
en productos antes de llegar al cliente final en un trasiego que registrd, antes de la crisis, un
crecimiento muy superior al crecimiento econémico, 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 economias.

Acompanfando a este desarrollo mundial, el consumo de energia mundial se ha disparado y los
precios de los combustibles también. Los problemas derivados de la utilizacion masiva y
creciente de los combustibles fdsiles, que elevan la contaminacién 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 transformacién global.
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Espafia, pais periférico dentro de la Unidn Europea se ve obligado a competir con otros paises
mas cercanos a los grandes mercados centroeuropeos.



Spain’s Merchandise Exports| 2011

Top Export Destinations

1. France (19%)
2. Germany (11%)
3. Portugal (9%)
4. Italy (9%)

5. UK. (7%)

6. U.S.A. (4%)
7. Netherlands (3%)
8. Belgium (3%)
9. Turkey (2%)
10. Morocco (2%)

Spain’s Share of Partners’ Imports
10% 5% 3%

i [
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Major Export Products

Machinery, motor vehicles;
foodstuffs, pharmaceu-
ticals, medicines, other
consumer goods

El Profesor Pankal Ghemawat en colaboracion con DHL ha representado en forma de Mapas
modificados la CONECTIVIDAD de de los diferentes paises con el resto del mundo. Se trata de

visualizar la verdadera Globalizacidon de las economias.

Ademas de las Relaciones Comerciales, el indice tiene en cuenta otro tipo de relaciones entre

paises por ejemplo en volumen de comunicaciones entre paises....

Este es el Mapa del Mundo con que Espaiia estd en conexion.

Tan importante es crecer en mercados lejanos en déonde sin duda hay enormes posibilidades,
como consolidarse en aquellos en los que su pérdida tendria un enorme impacto negativo.

Esta visualizacién de la economia nacional tiene seguramente grandes similitudes con la que

hariamos de la economia de Navarra.
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Fuente: Depart. ito de Ad el tos Especiales
v elaboracion de la Seccion de Analisis y Coyuntura
Econdmica. Datos de 2010
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La Economia Navarra, como la de cualquier otra regién o territorio del mundo, es expresidny
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 econémico lo
soportan las mercancias 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 econémicos o transacciones comerciales es la
mayor garantia de futuro para Navarra. Ademds de mejorar nuestros habilidades
profesionales, productos, y productividad, para ser competitivos, sélo si nuestra Comunidad
estd bien conectada a los Corredores de Mercancias Nacionales e Internacionales
disminuyendo en los posible los costos unitarios del transporte estaremos en disposicién de
mantenernos bien posicionados en los mercados de mayor interés para nosotros y de los que
otras economias territoriales que compiten con nosotros, estds mds proximas.

En caso de que estas condiciones no se den, nuestras empresas buscaran otros
emplazamientos y los flujos econémicos y nuestras rentas disminuiran.

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.



Tabla 4.- Ranking de los principales flujos de exportacion con origen en Navarra
Total bienes, (excepto energia). Millones de euros

o Resto Espana 185, Resto Espana Resto Espana . 238,
” Pais Vasco 1.080.2 Pais Vasco 237890 Pais Vasco 1.816.9 Pais Vasco 24124
> Aragén 260.8 Aragdn 16482 Catalufia 12783 Cataluia 1.558.1
3 Cataluna 803,0 Castillay Leon 1.382.7 Alemania 8018 Alemania 1.0672
40 Alemania 886.2 Cataluia 1.1947 Aragon 478,3 Aragon 1.0108
- Francia 547.1 La Rioja £08.0 Madrid (C.de) 3628 Castilla y Leon 581.8
i halia 1.008.1 Francia 856.0 La Rioja 300.0 C. Valenciana 500.2
™ Madrid (C.de) 358.1 Madrid (C.de) 801.5 Francia 2843 Francia 4006
g Reino Unido 282.1 Alemania 530.2 C. Valenciana 171.2 La Rioja 4575
e Castilla y Ledn 2502 C. Valenciana 452.0 Castillay Leén 188.4 Galicia 288, 1
10° Portugal 1688.1 Andalucia 378.0 Kalia 100.7 Asturias 478
11° C. Valenciana 1600 Galicia 2212 || Castillada M 105.7 CastillaLaMancha | 2888
122 La Rioja 1522 || CastillalaMancha| 2125 Asturias 5.0 Madrid (C.de) 286.8
13 Cantabria 1433 E Unidos 3135 Reino Unido 764 Reino Unido 817
140 Andalucia 108.1 Reino Unido 3057 Estados Unidos 569 China 240.7
15 Paises Bajos 973 Portugal 205.2 Bélgi 485 Italia 205
10° Estados Unidos 837 Ralia 166.5 Andalucia 378 Andalucia 218
17 Asturias 827 China 1522 Portugal 389 Bélgica 197.8
[ Castilla-La Mancha| 834 Asturias 133.0 Cantabria 388 Portugal 1542
10 Bélgica 883 Cantabri 1233 Galicia 03 Cantabria 142,1
€0 Grecia 518 Replblica Checa 97,1 Paises Bajos 27 Paises Bajos 1420
21° Suiza 418 Canarias 94,3 Perii 250 Repiiblica Checa 982
> Suecia 400 Béigica 018 Dinamarca 250 Regién de Murcia 85,7
bl Region de Murcia 305 Turquia 26,8 Regién de Murcia 233 Japén 816
24° Dinamarca 381 Region de Murcia 824 México 212 Marruecos 730
258 Gahcia ] Patces Baj 781 “Suiza. 204 ~Austris (5K
20 Austria 370 Suiza 704 Rusia 18,7 Estados Unidos 57
Busirrexssféerleigea a partir de la base de datos de C-intereg

Llevandonos por datos como los que se muestran aqui, podemos considerar que lo mismo que
una empresa,

nuestras actividades comerciales

territoriales que actian como clientes y proveedores.

las realizamos con otras economias
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Estos territorios con los realizamos transacciones comerciales, los podemos ordenar de mayor
a menor volumen para identificar quienes influyen mas en nuestra economia. Aqui vemos en
datos de 2007, como hay territorios/paises tan lejanos como Alemania con los que nos
relacionamos mucho mas que con territorios/autonomias mas proximas como Castilla-Ledn o
la Comunidad Valenciana.
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Businessfokus Fuente: DUAS, EFTMC, REMFE Operadord *Datos de REMFE Operadara de 2006

A todos estos territorios llevamos y de todos ellos traemos mercancias utilizando diferentes
Modos de Transporte.

Como puede observarse, en Navarra bdsicamente todo el transporte de mercancias lo
hacemos por carretera. El transporte por tren se calcula 0,7 % de todas las cargas que
transportamos y el transporte maritimo es, como veremos mas adelante, un modo que se
combina con el de la carretera a la hora de llevar y traer mercancias con los territorios mas
alejados.



TRAFICO VAGON CONVENCIONAL NACION AL 2008 :
TERMNALFERROVIARI ADF ORIGEN(Tm) DESTNO(Tm)  TOTAL(Tm) TOTAL (Tm) cacan-sesmio

PAMPLONA ° 0 0 .
NOAN 01 53995 54305 35,505
FECULAS-NAVARRA 132 15050 273n 38710
CASTEION DEESRO 514 2211 275 (%, ’)
ALSASUA 1 280 29553 33.507
OTRAS NSTALACIONES

CORTESDE NAVARRA ¢ 2027 2027 13.881
LANDABEN 2131 0 2131 50.078

RIBAFORADA i i : b
TOTAL 54358 103955 202292 174756
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Cuando hablamos de Transporte a otras Comunidades Auténomas, el Transporte Interregional
gue supone en Toneladas el 50% de nuestras cargas totales, el tren esta infrautilizado.
Nuestras Terminales Ferroviaria trabajan a bajisima capacidad cuando no estan abandonadas.
Aqui se muestran los traficos del transporte de mercancia en las terminales ferroviaria de
Navarra para el afio 2008. Del total del transporte de mercancias que realizamos con otras
Comunidades, el tren sélo se lleva el 0,9 %.
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TRAN SPORTE DE MERCANCIAS POR FF.CC.CON ORIGEN
NAVARRA - VAGON COMPLETO (Toneladas - 2006)

GUADALAJARA  OTROS
4136 951

£9%, 13%

AVILA
L 566 \ BARCELONA )

6% T 31660 TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR FF.CC. CON DESTINO

42% NAVARRA - VAGON COMPLETO (Toneladas - 2006}
BADAJOZ

4787 LOGROFO VALENCIA

6% WIZCAYA 9958 3576

MADRID T | e 2
£.881 SANTANDER BARCELONA GUIPUZCOA
8% 14.999 7982 70.492
20% % 45%
Vagon completo: Conjunto de mercancias
entregadasdentro o sobreunvagony que 03‘;'?350
constituyenuna expedicion 288
- Fugrte: REMFE Operadora-2006
Businessfokus 1 Elorcin 5P

Por Vagén Completo se entiende el conjunto de mercancias entregadas dentro o sobre un
vagon y que constituyen una expedicidn con origen/destino Navarra.

Aqui vemos los principales origenes y destinos de los traficos ferroviarios nacionales en vagén
completo. Estas cargan estan focalizados en puntos de generacién/atraccion de cargas

industriales.
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TRANSPORTE COMBINADO DE MERCANCIAS POR FF.CC.
CON ORIGEN NAVARRA (Toneladas - 2006)

VALENCIA OTROS
167

163
ZARAGOZA 1% —I / 1%
1832

13%

BARCELONA
12.441
85%

Transporte combinado deferrocarril: Aquélen que
existiendo tinico contrato con el cargador ousuario, es
realizado materialmente cle forma sucesiva porvarias
empresas porteadorasen uno o varios modos de transporte,
normalmente utilizancdo contenedores.
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TRANSPORTE COMBINADO DE MERCANCIAS POR FF.CC.
CON DE STINO NAVARRA (Toneladas - 2006)

OTROS
VALENCIA 244
1.375 %
12% -\ —

MADRID BARCELONA
2619 6.949
P 59%

Fuente: REMFE Operadora- 2006
Elahoracidn: SPIh

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

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

mediterranea y centros de consumo préximos (Barcelona, Zaragoza, Madrid, etc.)

12
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171.453

Vizcaya  Navarra 147.577 Navarra  Barcelona

Guipuzcoa  Mavarra 144.164 Navarra  Vizcaya 166.037
Barcelona  Mavarra 51,676 Navarra  Valencia 37.536
Valencia  Mavarra 24,095 Navarra  Oviedo 34832
~r~|Tarragona Mavarra 2733 | Navarra  Guipuizcea 25414
Castellon  Mavarra 158 - | Navarra  Santander 13655
~|santander  Navarra 50 - |Navarra  Castellon 1.659

Oviedo  Navarra 18 - [Navara_Tarragona 83

13

Fuente ANL

Aqui vemos los puertos maritimos con los que Navarra tiene mas relacién. Los de Barcelona,

Bilbao y Pasajes han sido los mds utilizados por nuestras mercancias, pero hoy Santander

también esta cogiendo importancia.

13



&
[*]
("9
=

[}

IMPCRT
EXPORT
Saldo

L1 Martimo 1 2 Femocanil ] 1 3 Camet I 1 4 Aire J

| P Mawvara (Comunidad Foral de) - Series 1 - 408664,467729 I

Businessfokus 14 Fuente ICEX

Cuando hablamos de Exportaciones e Importaciones de Navarra a otros paises, el Transporte
de Mercancias internacional lo hacemos de manera combinada. La mayor parte de las
mercancias van y vienes desde otros paises por Carretera y como ya hemos visto también se
mueven hasta Puertos Maritimos por carretera y luego hacen la mayor parte de su recorrido
en Barco.

El Ferrocarril se lleva el 3,9 % del Transporte Internacional de Mercancias 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 abstraccidon de la
situacién de partida y tratar de dibujar el futuro partiendo de cero.

Este dibujo debe obviar los malos habitos, la aversion al cambio, en definitiva..... la costumbre
de hacer las cosas de una manera que dificulta e impide muchas veces, descubrir férmulas
mucho mas simples, operativas y econdémicas.

Como toda actividad, el sistema del transporte de mercancias necesita una reflexion periddica
gue permita ajustarse a lo que realmente es: Un medio y no un fin por si mismo.

Tras esa reflexion podremos ver qué es lo conveniente, qué es posible cambiar, cdmo adaptar
el cambio a las posibilidades aprovechando al maximo lo existente y prever las contingencias
que siempre lleva la planificacion.

15



Mejorar la calidad
Reducir Tiempos

Reducir Costes

Businessfokus *° Encuesta Cies para ANL 2008

Lo primero que deberiamos hacer es preguntar a los empresarios. Al fin y al cabo son ellos los
gue treny llevan sus mercancias y productos.

Agqui 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

16



de empresas navarras

AUTOMOCION (Entre el
1yel 5%)

FABRICACION
MAQUINARIA (Entre el 2
y el 5%)

RENOVABLES (Entre el
1y el 10%)

0 1 2 3 4 5 6
Businessfokus N Encuesta Cies para ANL 2008
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 esta hoy en dia en estos niveles de porcentaje.

Como promedio, la logistica supone entre el 10 % y el 15 % del coste final de un producto
terminado segun la Comisién Europea.

17



Castilla y Ladn 1.362,70 333,00 Alemania 1.067.20 1.353,00
Catalufia 118470 488,00 Aragdn ] 1.01860 181,00
L2 Rinja p— =0 Castilla y Ledn 561,80 333,00
Frensh 85600 901 00 Cdad. Walenciana 500,20 487 00
Cdlad. De Madrid 801 50 449,00 fiaic “E0EY =i Y
Alerrania 539,20 1.953,00 LaRioja 457 50 .00

Gal 366,10 735,00
Cdad. Valenciana 45290 45700 e : :

Asturias 347 B0 43500
Andalucta 37800 512,00

Castilla-La Mancha 288 B0 540,00
Galicia 2120 735,00

Cdad. De Madrid 266,60 443,00
Cagtilla- La Mancha 31950 540,00

Reino Unido 26170 1.290,00
EEUU 31350 :

China 24070
Reino Unid 305,70 1.280,00

sine nee : : ftalia 22950 1,687 00

PaiNg) A2 9700 | [ andalucia 221 60 912,00
izl /52 fl5&7 10 Bélyica 197,80 1.203,00
China 15220 Portugal 154,90 917 00
Asturias 138,20 435.00 Cantabria 142,10 253,00
Cantabria 13330 253,00 Paises Bajos 14200 1.400,00
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Con lo visto hasta ahora, si pudiéramos organizar el Transporte de Mercancias partiendo de
cero, lo primero que deberiamos es conocer muy bien quiénes son, dénde estan y qué
formulas de servicio tienen y pretenden tener nuestros clientes y proveedores.

Aqui tenemos la relacidn de los Clientes y Proveedores en términos de mercados territoriales
con los que mas volumen de negocio movemos y los kildbmetro a que en promedio podemos
situarlos.

Las listas que se muestran, representan aquellas Autonomias y Paises con los que hacemos el
90 % de nuestros negocios.

18



COMPARATIVA COSTE TRANSPORTE COVBINADO Y

TRANSPORTE POR GARRETERA “TRANSPORTE POR CARRETERA
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Fuerte: "Extudio sobte b Conpetencia de la LM de Transporte Combinado: Andlisis de Pregios v
Sizterna Tafatics en el Metado de Transporte de Metcandas por Carvdera en Raginen de Catya
Completa”. RENFE

También deberemos conocer cdmo son los costes del transporte por medio.

Aqui se muestra una transparencia aportada por Spin a ANL, que viene a representar como, los
costes de transportar un contenedor por Camidn se hacen mayores que transportarlo por
Tren, conforme las distancias son mayores, .Como vemos el tren se justificaria 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 funcion del precio del diesel, sistemas de carga,...etc.

Estos célculos si hicieron hace unos afios con un precio de 40 $ por Barril de petréleo. Hoy el
barril estd en 110 €.

Légicamente con trenes del estandar europeo en cuanto a longitud y carga, mucho mas largos
y con mayor capacidad de carga que los nuestros, la distancia de indiferencia se reduciria
drasticamente.

También es importante considera que en distancias cortas, segun el coste y estandarizacion de
las operaciones de manipulacion, el tren podria representar un ventaja diferencial en costes en
relacidn al Camidn, si la carga a transportar es muy grande y el abastecimiento continuo.

19



Figure 2  Average external costs 2008 for EU-27*: freight transport (excluding congestion)

EUR per 1,000 tkm £l Up- & Downstream (difference low/high scenario)

O Cimate Change (difference low/high scenario)

us6

140 vz O Up- & Downstream Processes

B Cimate Change
120 O Other Cost Categories

| Hoise
100 B Air Poliution

W Accidents
80

Differentiated oozt for rail:
- Rail Electrie: 6.6 £/1.000 thm
&0 - Rail Diecel: 12.4 €/1.000 thm
505
0 340
0 =
. = =
o , , =
LoV HDV Road Freight  Rail Freight Intand
Waterways
leermAsICES
- Other cost categories: cmhmmmhﬁmm(mww 50il and water jon costs,

Road Freight Total:  The weighted average of all road freight transport modes.
* pata include the EU-27 with the exemption of Malta and Cyprus, but including Norway and Switzerland.

Pero ademas con la mirada puesta en el futuro, todo apunta a que de una manera u otra todos
los costes externos ( Contaminacidn, siniestralidad, ruido, infraestructuras,...... ) se
internalizaran en los calculos de los costes unitarios del transporte por modo,.......y eso
penalizard a la carretera en tanto no se sustituyan los combustibles por otros menos
contaminantes, los camiones se hagan mayores........etc.
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Businessfokus DistAncia en Kms.

Pues bien con esta informacién y en un primer tanteo, podemos realizar una aproximacion al
problema poniendo en un grafico Cargas, Distancias y Mercados Territoriales.

Deberiamos tratar de traer y llevar mercancias por tren de todos todos las economias en que
las cargas/valor son suficientes, equilibradas en los dos sentidos para evitar las vueltas en
vacio y origen y destino se encuentran a suficiente distancia. Aqui consideramos los 500 Kms.

Sélo con este tanteo deberiamos considerar seriamente establecer traficos regulares por
ferrocarril para la transferencia de mercancias con Catalufia, Valencia, Francia y Alemania......
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El modelo explicado es una aproximacidn razonable pero insuficiente para poder conocer en
mas detalle el papel que puede y debe jugar el Tren en el Transporte de Mercancias de
Navarra.

Un Estudio mucho mas profundo se realizd a lo largo de 2010. Sus conclusiones se presentaron
el la lll Jornada de Logistica de Navarra

22



de Mercancias

¥ Enlace entre los Corredores del Corredor
Atlantico y del Mediterrdneo. (Zaragoza- Atlantico
Yvasca).

R

¥ Nodo Intermodal de Pamplona: Para la
Exportacién-importaciéon de Mercancias

por tren con acceso directo a Europa en

ancho UIC.

Corredor
Mediterraneo

. . Ancho UIC
v" Acopio para la exportacicn de
mercancias nacionales y distribucién de Ancho Ibérico
importaciones al mercado Nacional en -

PRINCIPALES CORREDORES Y s e -

ancho ibérico. FERROVIARIOS EUROPEQS

DE MERCANCIAS w37 rae

v" Binomio Intermodal Pamplona-Tudela
Piposible también el trinomio Alsasua-

amplona-Tudela como regulador de
cargas.

v Colaboracién con el Estado

Businessfokus

Voy a relatar brevemente la historia de cdmo se llegd 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 Espafia 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 Logistica, por invitacién del
entonces Secretario General de Transportes, José Luis Cachafeiro, participé como ponente en
la 12 Jornada de Impulso al Transporte de Mercancias por Tren que el Ministerio de Fomento
organizé a finales del 2009.

José Luis Cachafeiro, habia sido antes de ocupar aquel cargo, Director de Logistica en el Adif y
habia contactado entonces conmigo por medio de Alfredo Irisarri, consultor de referencia en el
Mundo del Transporte de Mercancias, para transmitirme el interés de Adif de potenciar el
trafico nacional de la Estacién de Mercancias de Noain.

En ANL teniamos la idea de que la manera de fortalecer la competitividad de las empresas
navarras pasaba por favorecer su internacionalizacidn y por eso estdbamos estudiando la
manera de que Navarra se conectara al Corredor Europeo del Atlantico. Pensdbamos que la
ventaja para las Mercancias de la llegada de TAV a Pamplona no era la velocidad, sino
aprovechar su ancho de via internacional UIC y poder conectarnos con Francia a través de la Y
Vasca.

Como todo el mundo sabe el ancho de via espafiol 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
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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 situacion.

Nos parecia en la Agencia que si se pudiera bajar el ancho UIC hasta Nodin nuestras
expediciones serian mucho mas competitivas y ademas los que sacarian ventaja de transferir
cargas del tren al camién con nuestras propias mercancias serian las empresa navarras.

Curiosamente esta posibilidad no se habia tenido en cuenta hasta entonces en los Estudios
que se habian realizado hasta ese momento para hacer llegar el TAV a Pamplona.

En Espaia el TAV, que va sobre ancho UIC, siempre se ha enfocado al transporte de pasajeros,
pensando al transferirse al TAV el trafico de pasajeros, los trayectos tradicionales en ancho
Ibérico podrian aprovecharse para el trafico de trenes de mercancias.

Nuestra idea le parecié muy interesante a Cachafeiro y en su condicién de Director de Logistica
solicité a los Técnicas del Adif que estudiaran si se podia aprovechar la llegada del TAV a
Pamplona para que la Estacidn de Noain pudiera estar conectada a la Red Ferroviaria en ancho
UIC.

A los pocos meses fue designado Secretario General y me invité personalmente para presentar
nuestras ideas.

La propuesta que hice en aquel Foro se resumia en aprovechar las instalaciones existentes ( La
CTP y la Estacién de mercancias de Noain) para desarrollar un Nodo Logistico Intermodal, con
los dos anchos de via en el modo ferroviario, que ademas de “enlace” entre el Corredor del
Mediterraneo y el Corredor del Atlantico, permitiera a Navarra conectarse en UICala Y Vascay
por tanto a Francia, Alemania,.....nuestros principales socios comerciales europeos.
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+ Acuerdo ANL/CTP-ADIF:

+ El andlisis de viabilidad de Ila
integracion del desarrollo de los
Centros Logisticos de Noain y de la 4°
Fase de la CTP.

= Si  hay viabilidad estudiar las
férmulas juridicas de colaborar entre
las que puede estar crear una sociedad
que gestione los resultados del Estudio
Yy también: | 2. MISION Y OBJETIVOS

= extender el acuerdo a la realizacion s
de otros estudios que fueran v calidad hasta alcanzar un maximo entre 77 y 100 Mt en el afio 2020,
necesarios mediante un protocolo
adicional a acuerdo.

PLAN ESTRATEGICO PARA EL IMPULSO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCANCIAS EN ESPANA

" #
. r ] s
m +  innovar tante en sistemas de gestién ¢ infarmacidn coma en proceso: at
14 de septiembre de 2010 *  incrementar la calidad y fisbilidad del servicio
14 de septiensbee e 2040

Businessfokus 2

A partir de aquella Jornada, el Ministerio de Fomento acometié el Plan de Impulso del
Ferrocarril para el Transporte de Mercancias y el Adif firmé un acuerdo con el Departamento
de Obras Publicas y Transportes del Gobierno de Navarra para desarrollar el Estudio de
Viabilidad del Nodo Intermodal de Pamplona cuya direccidn me asignaron.
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Reuriones o¢ tratae Equpos
ANLICTP con AdY

2010

Businessfokus 25

2011

Agqui vemos en el tiempo las tareas, hitos y reuniones que desde la primera conversacién sobre

el asunto, se fueron realizando hasta finalizar el trabajo.

26



2 Equipos de Trabajo:

v Navarra: ANL & CTP.

v Adif: D. de Servicios Logisticos
Consultores: Teirlog y Spim en UTE.
Direccidn del Proyecto: ANL
Financiacién: CTP

7 Reuniones de Equipos de Trabajo.

I I R W N

1 Reunién conjunta con los Foros del
Claster:

v Comodalidad e
v"  Infraestructuras

Reunién conjuntacon los
Foros del Cluster:

U Encuestas, Estudios de Mercado.....

Businessfokus 2

Aqui estan los participantes en el Estudio. Ademas de ANL y Adif también participaron CTP y
las Consultoras Spim y Teirlog. El Cluster de la Logistica de Navarra impulsado también desde
ANL intervino también activamente. Aqui vemos la celebracién de uno de sus Foros en los que
se presento la idea del Estudio tanto por el Adif como por ANL y se recogieron las aportaciones
de todos sus miembros.
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Aqui podemos ver los elementos que integran el Nodo y se analizan el Estudio.

Fuente ANL
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sobre el Nodo InteTHouE

Factibilidad Técnica:

v ¢Es posible que la Estacion de Mercancias de Noain
pueda tener vias en ancho UIC y via para cargay
descargade 750 m, en conexion con el trazado del
Corredor Navarro de Alta velocidad?

v ¢Es posible llevar el trazado ferroviario desde Noain a
laCTP?;En qué anchos de via?

v' ¢ Qué carga de mercancias por tren, permite el trazado
del TAV en el Corredor Navarro de Alta Velocidad?

v' ¢Qué capacidad de trenes/ dia permitiriala Estacioén
de Mercancias de Noain?

Businessfokus 28

El Estudio de Viabilidad del Nodo Intermodal de Nodin lo planteamos como el necesario para
poder responder a estas preguntas.

Se trataba de despejar incégnitas que se traducian en rumores e incluso en propuestas
politicas sin ninguna base.

El primer objetivo fue determinar si lo que queriamos era FACTIBLE y de que magnitudes
podriamos hablar..
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Viabilidad Econdmica:

1. (Esviable un proyecto que integre a Noain

yalaCTP?

2. (Es mas viable un proyecto conjunto 6 dos

proyectos independientes.?

3. (Eneste caso debe existir algin tipo de
coordinacién?

4. (Cuadl seria el Mejor Modelo de Gestion para

llevar adelante el Nodo Intermodal de
Pamplona?

Businessfokus 29

»

ad

>é I"IL {) Ckp Conclusiones del estudio

a El nodo intermodal de Pamplona es valorado positivamente o muy positivamente por el sector,

manifestando interés en el uso de sus instalaciones y, en algunos casos, en paricipar de forma activa
en su desarrollo.

De los flujos de transpote analizados se desprende que es factible establecer transporte de
mercancias por ferrocarril, tanto de ambito nacional como internacional, con origen o destino
Pamplona, planteando, inicialmerte, como opcidn mas aconsejable impulsar los servicios
ferroviarios de mercancias de ambito nacional (puertos, zonal central peninsular...), sin descartar
la prestacion de servicios internacionales.

La conexion ferroviaria a la CTP (4° Fase) es técnicamente factible, pero no es recomendable
realizarla a corto o medio plazo, para evitar duplicar inversiones y costes operativos, por lo que se
plantea un future analisis de esta altemativa a largo plazo, considerando nueves parametros de
actuaciones logistico-industriales en el valle de Elorz, |a saturacidn del CLN, ...

El Analisis Economico Financiero, con el estado actual de demanda, aconseja NO acometer
inicialmente inversiones en el CL de Noadin, y aprovechar sus actuales instalaciones, que
disponen de capacidad y posibilidad de desarrollo, para dinamizar y consolidar, cuanto antes, la
intermodalidad en el Node de Pamplona.

Businessfokus
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>(4Jnt ) CEp Conclusiones del estudio

O La viabilidad de los proyectos sera funcion de la atraccion real e integracion de actores del
transporte y la logistica en el proyecto (cargadores, operadores, puertos ...} mediante una
Colaboracion Piblico-Privada.

O El Objetivo que se plantea a corto plazo es portanto:

> Estimular la demanda de |a intermodalidad nacional a partir de este afio y,

» Definir y Planificar las actuaciones y las inversiones necesarias, para desarnollar fases del
proyecto que se acomoden, en cada momento, a las necesidades y demandas de mercado, tanto
para el transporte ferroviario nacional como internacional

O La Coordinacion ADIF-ANL debera estimular la intermodalidad de Pamplona, ampliando el
marco de esta colaboracién a otros interesados en la intennodalidad, tales como
Autoridades Portuarias y otras entidades (IDAE....). a fin de promover la demanda y propiciar
la creacion de un niicleo de capital publico, a partir del cual desarrollar una empresa mixta,
siguiendo un modelo similar al de Armanjuez, en colaboracion con el capital privado
interesado/implicado en este sector (transportistas, operadores ferroviarios, logisticos...)

Proyects de Integracion del Nodo Intermodal en ol Fsa de Pampiona 70
&I‘ﬂol Geoutio

Businessfokus 2
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‘ Trenes de 500 Tm. de carga util por tren y 48 semanas de circulacion al aiio
Businessfokus &

El Estudio aplicé una metodologia para discriminar de entre todos las cargas, aquellas que por
sus caracteristicas y propiedades pueden ser transportadas por ferrocarril. También calculd las
cargas de ida y vuelta entre destinos.

Aqui podemos ver los resultados en términos semanales para trenes de 500 m de Vagdn
Convencional con origen destino Nodin en el ambito nacional.

Las cargas son de:

e Autosy piezas procedentes de Zaragoza

e Autosy piezas con destino a Valladolid.

¢ Cementos procedentes de Tarragona

¢ Cenizas procedentes de Asturias

e Cereales con destino a Burgos

e Cereales con destino a Zaragoza

* Materiales de Construccién con destino a Cantabria
e Productos siderurgicos procedentes de Asturias
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* Trenes de ida y vuelta semanales
+10 Tm. / Contenedor -> 82.000 TEUs/aing

La Rioja

2
\
2

‘Navarra |
Madrid

6

/ aragoza
B

‘ Trenes de 500 Tm. de carga util portren y 48 semanas de circulacion al afio
Businessfokus e

En el caso del Transporte intermodal aqui se ve que existe potencial para poder programar
desde Trenes semanales de ida vuelta con estos destinos.
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Origen/ Destino

Flujos Internacionales de
Mercancias Ferrocarrizables:
Origen / Destino Navarra
Trafico Intermodal : Potencial
de Trenes Ida y Vuelta
Semanales
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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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Trafico Tipo Miles de
Toneladas/ Ao Trenes/Semana
Convencional 1632 66
Nacional
Intermodal 821 30
Internacional Intermodal 871 32
Total Todos 3324 75
‘ (*) 42 trenes de llegaday 24 trenes de salida
Businessfokus 3

En resumen el Estudio proporcionaba este Potencial de Carga de Mercancias Navarras

“Ferrocarrizables”.

Alcanzar este nivel representaria evitar la emisidn anual de 100.000 Toneladas de CO2 a la

atmosfera.
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Como todos sabemos, lo que llegara tarde o temprano es la internalizacion de los costes
externos.

Es decir, cada modo de transporte deberd incluir todos los costes derivados de su utilizacion,
cosa que actualmente no ocurre con los derivados de la sanidad, siniestralidad, impacto
medioambiental....etc.

Aqui podemos ver la equivalencia desde el punto de vista medioambiental del efecto en
emisiones de gases contaminantes entre el camién y el tren.

En los préximos afios este efecto se introducird en los costes y algunos paises como Francia ya
lo estan queriendo introducir siguiendo las directrices europeas mediante Tasas y Vifietas que
deben pagar los Camiones que atraviesan sus carreteras.

36



AHORRO:

+|nternacional: 60.000 T de CO2

+ Nacional:
+ Convencional: 25.000T
¢ Intermodal: 1500T

+ Total 100.000 T/ ARo = la décima parte

delo que ahorran todas las energias
Renovablesen Navarray el 1,6 % de las
emisiones actuales

| S

1,5 Millones €/afio al precio del
mercado de derechos de emision

La
al
de
As|

+PreciodelaT CO2
¢ Abril 201014,4 €/T

Diciembre201015 €/ T

Enero de 2013 8¢/T |

Estrz

de to
pais

ategia Frente al Cambio Climdtico de Navarra 2010-2020.
situacion de la que parte Navarra en relacion ala emision
a ptmosfera de gases de efecto invernadero (GEISs) es la
LF‘I incremento del 18% en los ultimos veinte afos.

se ha pasado de emitir el equivalente a5,29 millones
neladas a los 6,25 millones de 2009. En el conjunto del
el incremento de emisiones es del 28,50%.

En términos medios el ahorro en compra de d

Businessfokus

erechos de Emision del Estado Espaiol seria
segln mis calculos de 1,5 millones de euros al afio, aunque este valor puede oscilar mucho en
funcion de la voluntad politica mundial de seguir

los acuerdos de Kioto.
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La carretera serd sin duda el Modo mas impc¢
especialmente enlas distancias cortas.

* ElTrenno es enemigo del Camidn como no lo es el Barco

* Desarrollando al maximo el potencial del ferrocarril en Navarra su cuota
pasaria a ser del 4% lo que significa que las empresas Navarras del
transporte apenaslo notarian.

 El Nodo Intermodal de Nodin es compatible con otros Nodos tales como
Jundiz, Plaza,.....porque hay mercado para todos.

* ElTransporte de Mercancias en UIC desde Navarra puede ayudara
rentabilizar la infraestructura del TAP

 Navarranecesita estar conectado con sus clientesy su salida natural a
Europaes el Corredor del Atlantico.

* Elliderazgo de Navarra en Desarrollo Sostenible debe plasmarse en
liderar proyectos como el Nodo Intgrmodal de Noain

Businessfokus

Para terminar y a modo de mensajes que al menos para mi son importantes quisiera concluir
con los siguiente:

El transporte de Mercancias por Tren es una cuestion critica para la competitividad territorial y
por tanto para la competitividad de Navarra.

La carretera serd sin duda el Modo mas importante dada su flexibilidad y especialmente en las
distancias cortas.

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

Desarrollando al maximo el potencial del ferrocarril en Navarra su cuota pasaria a ser del 4% lo
gue significa que las empresas Navarras del transporte apenas lo notarian.

El Nodo Intermodal de Nodin es compatible con otros Nodos tales como Jundiz,
Plaza,.....porque hay mercado para todos.

El Transporte de Mercancias 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 Atlantico.

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