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I si aquest corredor mediterrani
no serveixde res?

En els ultims anys, proliferen els pronostics optimistes sobre els avantatges que
reportara el corredor mediterrani ferroviari. Tanmateix, emergeixen veus que
gliestionen els suposats beneficis d'una infraestructura la defensa de la qual,

sobretot al Pais Valencia, ha esdevingut dogma de fe. Els entrebancs que Renfe

posa als operadors ferroviaris de mercaderies i les reserves dels agents que operen
als ports obliguen a ser cautes a '’hora de dipositar les esperances de futur en

quest dimarts els Estats espa-
nyol i frances hauran de res-
catar la linia ferroviaria d’alta
velocitat i ample de via inter-
nacional entre Perpinya i Figueres, que
travessa el tinel del Pertus i que fins ara
gestionava TP Ferro, un consorci inter-
nacional integrat per I'espanyola ACS i
la francesa Eiffage. El rescat representa
I'enésim estrall en materia d’infraestruc-
tures en Espanya, un pafs avesat a cons-
truir grans infraestructures de transport
pero incapag de fer-ne una gestio efici-
ent. En aquest cas, com en tants altres
—Ila llista és llarga: de les autopistes ra-
dials de Madrid a les linies d’AVE amb

aquesta infraestructura.

Reportatge de Violeta Tena

passatgers testimonials—, es van fer
unes previsions de pas pel tinel del Per-
tas molt superiors a les que finalment
s’han registrat. TP Ferro es va compro-
metre a fer les obres a canvi de la sucosa
explotacio posterior de la linia, que s’ha-
via de perllongar durant un periode de
53 anys. Cinc anys van necessitar ACS i
Eiffage per culminar aquesta obra, que
incloia la construccié d’un tinel de 8,3
quilometres i en la qual es van invertir
1.096,7 milions d’euros. Al contrari que
en el pas de Porbou, el fet que aques-

ta linia fora d’ample europeu evitava

els maldecaps que suposava haver de
canviar d'ample de via. Era, doncs, més

eficient i rapid que no Portbou. Es va
arribar a parlar de 20.000 combois anu-
als, un trafic que permetria recuperar la
inversio.

La realitat, pero, sis anys després de
I'entrada en funcionament del tinel, és
tota una altra. Els trens que passen per-
meten atendre les despeses d’explota-
ci6, pero el flux no és suficientment dens
per finangar la inversi6 realitzada. En
definitiva, els nimeros no quadren. La
promesa d’un trafic regular de merca-
deries procedents del port de Barcelona
—ara que aquest ja és connectat amb
via d’ample europeu— no s’ha fet reali-
tat. “Les expectatives, ni en passatgers ni
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en mercaderies s’han complit’, assegu-
ra Xavier Folch, consultor en materia de
transports. Ara, amb 'empresa en liqui-
dacid, TP Ferro reclama una compensa-
ci6 de 450 milions d’euros.

Bitllet a la frustracio
La fallida de la linia Figueres-Perpinya,
en la qual es dipositaren moltes espe-
rances, obliga a plantejar-se que s’ha
fet malament en la seua planificacio,
construccid i gestid; i sobretot, mena a
avaluar amb esperit critic els pronostics
meés optimistes al voltant del corredor
mediterrani ferroviari, del qual la linia
Figueres-Perpinya era una baula fona-
mental. I si n’estem fent un gra massa?
I si els efectes de I'entrada en funciona-
ment del corredor s6n més limitats que
no s'esbomba des dels altaveus media-
tics, institucionals i empresarials? Per-
que, d’'un temps enca, la defensa del
corredor mediterrani per a mercaderies
ha esdevingut una prioritat de la classe
politica i empresarial, molt especialment
al Pais Valencia, pero també al Principat.
Del que es tracta és d’habilitar un eix de
comunicacio agil i rapid que afavorisca
les exportacions de la produccié interna
ique, a més, atorgue als ports de la Me-
diterrania el potencial per convertir-se
en la porta d’entrada de les importacions
asiatiques a Europa. No és poca cosa.
Del rendiment que se n’extraura,
s’han fet pronostics ben agosarats. Lany
2013, 'Associaci6 Valenciana d’Empre-
saris (AVE) va presentar un informe que
calculava que, en cas que el corredor
entrara en funcionament l'any 2015, les

exportacions podrien augmentar d'un
23,15%; el PIB ho faria en un 0,9%; i es
crearien ni més ni menys que 17.900
llocs de treball. La Generalitat Valenci-
ana ha arribat a parlar de la creacié de
100.000 llocs de treball en els proxims

15 anys. I Ferrmed, un lobby empresari-
al que pressiona de fa una decada per la
materialitzacié d’aquesta via de trans-
port, s’ha atrevit a augurar un impacte
economic per a Espanya de 67.000 mili-
ons d’euros en el periode 2016-2045. Per
als valencians, segons Ferrmed, genera-
ria un increment del PIB de 55.000 mili-
ons d’euros durant la primera decada de
funcionament. En definitiva, una mina
d’or. Son realistes aquestes xifres o res-
ponen a allo que en ciéncia economi-

ca es coneix com “el mite de les infraes-
tructures’, aixo és, la sobrevaloracio dels
efectes beneficiosos de les infraestruc-
tures com a generadores de desenvolu-
pament? La pregunta resulta incomo-
da, pero esdevé pertinent. “Estem creant
massa expectatives sobre el potencial
del corredor mediterrani ferroviari —ad-
verteix José Vicente Colomer, catedratic
de transport de la Universitat Politecnica
de Valencia—. Sera important pero no és
la panacea. Els trafics de la frontera fran-
cesa o entre Murcia i Catalunya s6n limi-
tats. Pretendre que el ferrocarril ho duga
tot és quimeric. A Europa el ferrocarril
porta el 20% de les tones per quilometre
produides. No podem esperar que per

El tercer carril

La xarxa ferroviaria de I'Estat espanyol té un ample de
via d'1,668 (I'anomenat ample ibéric) diferent de
I'europeu, que és d'1,435 metres. Aquesta circumstancia
ha dificultat historicament la circulacié entre la
Peninsula i la resta del continent. L'aspiraci6 en la zona
de la Mediterrania és anar transformant de manera
progressiva I'ample de via iberic a I'europeu, per tal de
millorar-ne la compatibilitat. Per estalviar costos, en
algunes zones s'ha implantat I'anomenat tercer carril,
que permet circular per una mateixa via a trens
d'amplada ibérica i internacional.

A QA
L 1
Amplada ibérica Amplada europea
1,668 m. 1,435 m.
Tercer carril
Font: Adif

crear la infraestructura, les mercaderi-
es sorgisquen del no-res” Colomer posa
com a exemple d’expectatives frustra-
des 'AVE Madrid-Valencia. “Es parlava
de trafics que eren entre 2,5 i 3 voltes els
que realment s’estan registrant a hores
d’ara. Caldria ser més realista en les pre-
visions’, diu aquest catedratic, qui, no
obstant, lamenta el greuge que en mate-
ria d’inversi6 ha patit el Pafs Valencia.

Es la gestio, estipid!

La qliestio, pero, no és senzilla d'abordar.
En els tltims dos anys el discurs ptblic
al voltant d’aquest eix de transport s’ha
centrat de manera molt acusada en la re-
alitzacio efectiva de l'obra, és a dir, en la
instal-lacié de les vies. Aconseguir que
s’habilite una doble via —i no una solu-
cié intermedia com 'anomenat tercer
carril— des de Tarragona cap al sud ha
esdevingut el cavall de batalla de repre-
sentants politics i empresarials. El clam
ha cristal-litzat en la creaci6 de forums
de treball conjunts entre institucions i
organitzacions economiques. La setma-
na passada mateixa, l'influent lobby AVE
va presentar una web on es fa un segui-
ment exhaustiu de l'estat de les obres.
Igualment, els responsables de territori i
infraestructures d'ambdues generalitats
s’han emplacat a mantenir reunions pe-
riodiques.

Els incompliments del Ministe-
ri de Foment a I'hora d’arribar a termi-
nis i compromisos han obligat Valen-
cia i Barcelona a mantenir una actitud
vigilant i a la defensiva, sempre molt
centrada a materialitzar les obres. El fet
que Madrid haja optat per la solucié del
tercer fil en alguns trams d’aquesta ar-
teria ferroviaria s’ha convertit en motiu
d’ofensa i lament. “Només un corredor
mediterrani en doble plataforma, aixo
és, amb una via per a mercaderies i una
altra per a passatgers, és garantia de fu-
tur’, clamen els uns i els altres.

En aquest relat, pero, es passa per alt
allo que els operadors ferroviaris adver-
teixen de fa temps: que tant si s'opta pel
doble carril com pel tercer fil, Renfe, que
és qui té les competencies en gesti6 del
trafic ferroviari, entorpeix el flux normal
dels trens de mercaderies. O el que és el
mateix: que no servira de res disposar
d’una autopista d’altes prestacions si qui
regula el transit —en aquest cas, Renfe—
s’entesa a situar semafors i més semafors
al llarg de la via. “Si no canvia la gesti6
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> de Renfe, els efectes del corredor seran

limitats’) assevera Juan Diego Pedrero,
gerent de 'Associacié d’'Empreses Ferro-
viaries Privades (AEFP).

Lorigen del problema resideix en la
posicié dominant que 'empresa puibli-
ca manté en el mercat del transport de
mercaderies. Tot i que aquest ambit es
va obrir a la competencia 'any 2005,
d’acord amb el que marcava Europa, els
operadors privats sempre han criticat
—com també ho ha fet la Comissié Na-
cional del Mercat ila Competencia en
successius informes— que a hores d’ara
no s’ha produit una liberalitzaci6 de fac-
to. Renfe Mercancias (una de les quatre
filials en que a principis de 2014 es va

segregar l'antiga Renfe) posa tants en-
trebancs com pot per impedir que altres
companyies li puguen arrabassar quota
de mercat. Lany 2015, és a dir, una deca-
da després de la liberalitzaci6, les com-
panyies privades van copar només el
30% de la carrega transportada. “Renfe
actua com un tap’, lamenta Pedrero, qui
acusa l'operador public d’estar fent-los
“competencia deslleial” Segons denun-
cien des de I'AEFP, I'actitud de Renfe ex-
plica en bona mesura el lent avanc del
tren com a mode de transport de merca-
deries alternatiu al cami6 a 'Estat espa-
nyol. Segons dades d’Eurostat, I'any 2014
el ferrocarril va moure 10.000 milions de
tones/quilometre; el camié, en canvi, va

moure’n 200.000. En altres paraules, no-
més el 5,2% dels productes es van des-
placar en tren. A Franca el percentatge
és de vora el 15% i a Alemanya supera

el 20%. En aquest pafs, hi ha registrades
228 companyies de transport ferroviari.
A Espanya, només 11. Les xifres resulten
eloqiients.

La paella, pel manec

I que fa Renfe, amb el beneplacit del Mi-
nisteri de Foment, per entrebancar I'en-
trada dels competidors? La companyia
es beneficia sobretot de la posicié de do-
mini heretada d’abans de la liberalitzacié
per jugar-hi brut. Adif, 'empresa gestora
de la infraestructura ferroviaria —que és

© UNA FACANA
AMB ESQUERDES

Convertir els ports de la Mediter-
rania en la porta d'entrada a Eu-
ropa de les mercaderies proce-
dents d’Asia ha sigut i és un dels
leit motiv més repetits cada volta
que es parla del corredor medi-
terrani ferroviari. Del que es trac-
taria seria d’unir tots els ports de
la Mediterrania mitjancant el
tren amb ample de via europeu,
de manera que aquests traslla-
daren els contenidors dipositats
pels vaixells a les terminals por-
tuaries cap a Europa. Es alld que
en l'argot logistic és coneix com
intermodalitat. Lobjectiu, en ulti-
ma instancia, seria captar el tra-
fic asiatic que a hores d'ara des-
embarca als ports del nord
d’Europa, com ara Rotterdam,
Hamburg o Anvers. Actualment,
al voltant del 75% dels conteni-
dors procedents d’Asia amb des-
tinacié a Europa entra al conti-
nent a través dels ports del nord.
La idea d'absorbir una part
d'aquest flux per redistribuir-lo a
Europa sona atractiva pero poc

realista en opinio dels qui ope-
ren en el dia a dia del port de Va-
léncia. Nacho Ballester, director
gerent de la companyia MSC,
que gestiona la més important
de les terminals del recinte va-
lencia, considera que el corredor
“no aportara grans avantatges al
servei de contenidors entre els
ports”i tampoc “no suposara un
transvasament de carregues des
dels ports del nord als del sud".
Una opinié molt semblant és la
que manté Felipe Mendana, di-
rector de transport intermodal
de Noatum. “El del corredor me-
diterrani és un tema molt politic.
De ben segur que disposar dell
comportara algun benefici, pero
no suposara el canvi que alguns
estan plantejant”. Lany passat
Noatum va moure 2,3 milions de
TEU (mesura que s'utilitza en
I'ambit navilier). La terminal que
ells gestionen disposa de cinc vi-
es per a ferrocarrils. Alimentar el
port sec de Coslada, a la Comu-
nitat de Madrid, és un dels seus
principals negocis. El vincle en-
tre el port valencia i la Meseta
s'ha intensificat d’enca que I'any
2010 va entrar en funcionament

I'AVE i es va alliberar la via con-
vencional per al transport de
mercaderies. A hores d'ara Va-
lencia canalitza més del 60%
dels contenidors que arriben o
surten des de la capital espanyo-
la, segons fonts del mateix port.
Agrade o no, Valéncia ha esde-
vingut el port natural de Madrid
gracies a l'agilitat que atorga dis-
posar d’'una bona connexio port-
ferrocarril.

Aleshores, en el suposit que
s'aconseguira alliberar una linia
per al transport de mercaderies
en l'eix mediterrani, no sembla
logic pensar que es provocaria
un efecte semblant al generat
respecte a Madrid des de 20107
Pot convertir-se I'eix mediterra-
ni cap a Europa en una artéria
tan agil com ho és el corredor
Madrid-Valéncia? Des de la se-
ua experiéncia, Felipe Mendana
no ho creu pas: “Per redistribuir
mercaderies, el sistema esta
optimitzat per fer-ho mitjan-
cant feeders [vaixells de grans
dimensions que redistribueixen
carrega a vaixells més menuts].
No ho esta, en canvi, per fer
aquesta redistribucio a través

del ferrocarril”. El catedratic de
transport de la UPV José Vicen-
te Colomer manté també les
seues reserves: “El transport
maritim és molt més barat que
no el transport terrestre —expli-
ca—. Un contenidor de 40 peus
de Hong Kong a Valéncia pot
costar 1.000 dolars. En canvi,
transportar aquest mateix con-
tenidor de Valéncia a Castello
costa entre 400 i 350 dolars”.
Colomer advoca per mantenir
“una visié realista”a I'hora de
fer determinats plantejaments.
“Rotterdam o Hamburg estan
més prop del nucli de I'Europa
central, per la qual cosa resul-
ten més competitius que no els
ports de la Mediterrania (...).
Redistribuir a Lié un contenidor
descarregat a Valéncia pot tenir
cert sentit, perd més enlla no
ho crec”. En contraposicio, Co-
lomer opina que el corredor
mediterrani si que pot tenir un
efecte molt positiu per als pro-
ductors valencians que necessi-
tem traure les seues mercaderi-
es cap a Europai que, a hores
d‘ara, ho fan a través del trans-
port per carretera.
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propietat de I'Estat—, s'encarrega d’es-
tablir quan pot circular cada operador
en un determinat tram de via. Aquestes
reserves de torn per realitzar un trajec-
te és el que en 'argot ferroviari s'anome-
na “solc” A hores d’ara, Renfe acapa-
ra més del 80% dels solcs, la qual cosa
deixa molt poc de marge de maniobra a
les empreses privades que volen entrar
en el mercat. “A més, ells es reserven els
millors solcs i deixen les molles per a les
empreses privades’; lamenta el consul-
tor Xavier Lluch. Des de 'AEFP critiquen,
amés, que l'operador public els fa dum-
ping, oferint serveis per sota del preu de
cost, a voltes de fins a un 30%.
Lobstruccionisme de Renfe es com-
pleta amb la gesti6é del material rodant.
S’ha de tenir en compte que el del trans-
port de mercaderies per ferrocarril és un
ambit que requereix inversions quanti-
oses. Una locomotora normal pot costar
al voltant de 2,8 milions d’euros. Una in-
teroperable —capag de circular per vies
d’ample europeu i iberic— pot ascendir
fins als 5,4 milions. A aixo cal afegir-hi
els processos d’homologacié de fins a
dos anys als qual cal sotmetre cada ma-
quina abans de permetre’n la circulacié.
Amb l'objectiu declarat d’ajudar les
companyies ferroviaries, I'any 2013 es
va crear Renfe Alquiler de Material Fer-
roviario, una filial destinada al lloguer
de material excedentari. La iniciativa,
demandada per les companyies pri-
vades, va despertar molta expectacio.
Tres anys després de la seua entrada en
funcionament, pero, els resultats s6n
frustrants. Al contrari del que s’havia
promes, Renfe no ha posat a disposicio
de les seues competidores el material
rodant esperat i no ha avancat en la do-
tacié de locomotores i maquines capa-
ces de circular, alhora, per via d’'ample
europeu i ample de via ibérica. “Quan
van crear Renfe Alquiler de Material
Ferroviario van generar l'expectativa
que disposariem del material necessa-
ri —es lamenten des de la companyia
Transitia Rail—, amb la qual cosa les
companyies van paralitzar els seus pro-
jectes d’inversid. El resultat és que s’ha
paralitzat el mercat d’innovacié tecno-
logica” No s’ha de perdre de vista que,
per complicar-ho tot un poc més, s’han
de dissenyar maquines que circulen in-
distintament per ample de via europeu
iiberic, la qual cosa representa un rep-
te tecnic.

Un corredor amb vistes a Europa

Eix ferroviari proposat per la Comissié:Europea

Eix ferroviari proposat per Ferrmed
Corredors associats
——— Zones d'influéncia

Des que s'assenta el

concepte de corredor

mediterrani en |'agenda politica

i mediatica, sén diverses les
propostes de tracat que de la
frontera francesa cap al nord
s'han dibuixat. L'aposta de la
Comissié Europea passa per
connectar-la amb l'est d’Europa.
En canvi, l'opcié més ambiciosa, la
de Ferrmed, lliga els ports del
Mediterrani amb els del nord d’Europa.
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I com a mostra, un boté. Segons ex-
plica el consultor Xavier Lluch, a tot Es-
panya només hi ha cinc locomotores de
mercaderies capaces de connectar amb
Franca a través del tinel del Pertus. I to-
tes sén propietat de Renfe. A cada com-
boi cal posar-hi dues locomotores. “I els
solcs que deixa Renfe sén a la nit i molt
reduits. Si tens poques locomotores i a
més els horaris no sén competitius, estas
posant tots els ingredients per abocar-
te al fracas’, relata Lluch per explicar els
mals resultats que fins ara ha donat una
infraestructura sobre la qual hi havia di-
positades moltes esperances. “El minis-
teri vol fer veure que el corredor medi-
terrani no esta en funcionament per les

queixes dels operadors ferroviaris per la
dificultat d’adaptar-nos a I'ample de via
europeu -relata Juan Diego Pedrero-.
Pero el problema no esta en els opera-
dors, que estem desitjant donar aquest
servei a la industria. El problema és que
a aquestes alcades no coneixem les con-
dicions operacionals i tampoc no dispo-
sem ni dels vagons ni de les locomotores
per circular per aquest corredor. Aquest
material no esta disponible a Espanya i
a Europa no hi ha material prou homo-
logat per poder funcionar” I afegeix: “El
corredor, si no hi ha una competencia
real entre operadors, sera un fracas com
jaresulta que ho és la connexio pel tinel
del Perttis” o
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