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1. Introducción (I)
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La clave: Intermodalidad

1. Introducción (II)



RegulaciónRegulación

1.1 Aspectos económicos y sociales

6

Usuario: Fácil elección 
de la opción correcta, la 

más barata

Costes 
internos

Costes 
externos

1. Introducción (III)
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Inversiones a largo 
plazo en 

infraestructuras

Resultado de las 
decisiones afecta 
durante años

Europa, en 
transportes, debe 
tomar decisiones 

correctas

Hacer que el transporte por 
carretera y las correspondientes 
interfaces con otros modos de 

transporte sean más 
respetuosas con el medio 

ambiente, más eficaces, más 
fiables y más seguras

“Plan de acción para el 
despliegue de sistemas de 

transporte inteligentes (STI)”

Comisión Europea

16 Septiembre 2008

1.1 Aspectos económicos y sociales

1. Introducción (IV)

Entre ellas:



2. Necesidad de la intermodalidad
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El transporte intermodal no ha de ser necesariamente 
la suma del óptimo de cada modo, sino únicamente 
aquel que asigne a cada tramo el modo más 
interesante y eficiente desde un punto de vista 
integral.

2. Necesidad de la intermodalidad (I)

La intermodalidad es una consecuencia del uso racional 
de los diferentes modos de transporte.
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Intermodalidad

Lugar 
único de 
origen

Varios 
modos de 
transporte

Sin 
ruptura 
de carga

Lugar 
único de 
destino

Única 
unidad 
de carga

Contrato 
único de 
transporte

Un operador 
responsable 
de toda la 
cadena

Única 
declaración 

de 
expedición

2. Necesidad de la intermodalidad (II)

2.1 Concepto de intermodalidad
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Mejor 
comportamiento 
medioambiental

Descongestión del 
tráfico por carretera

Mejora de la 
seguridad, tiempo 
de viaje y calidad

Desarrollo logístico 
del transporte

Razones

2. Necesidad de la intermodalidad (III)
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Transporte sostenible

Ferrocarril y 
marítimo 

mejores niveles 
de CO2

Transporte marítimo: 
mas eficiente por su 
capacidad de carga

Pagos de los usuarios 
tienen poca relación con 
los costes reales para la 

sociedad

2. Necesidad de la intermodalidad (IV)



3. Situación actual
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3. Situación actual (I)

3.1 Algunas estadísticas (I)

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005. Ministerio de Fomento.

Evolución tráfico interior mercancías en países de Europa occidental (CEMT/OESTE). Miles de millones t‐km. (1970 = 100)

CEMT. Conferencia Europea de Ministros de Transportes. Se trata de una Organización Intergubernamental creada en 1953. 
Los 18 países pertenecientes a la CEMT/OESTE, a los que se hace referencia en las estadísticas, son los siguientes: Alemania, Austria, 
Bélgica, Dinamarca, España, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Noruega, Países Bajos, Portugal, República Checa, 
Reino Unido, Suecia y Turquía.
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3.1 Algunas estadísticas (II)

3. Situación actual (II)

Evolución de la participación modal  tráfico mercancías por carretera y por ferrocarril (%) en los países de Europa 
occidental (CEMT/OESTE) Miles de millones t‐km

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005. Ministerio de Fomento
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3.1 Algunas estadísticas (III)

3. Situación actual (III)

Evolución modos transporte EU‐25. Años 1995‐2005

Fuente: Energy and Transport in figures 2006. Part 3: Transport. European Commission. Directorate‐Gerenal for Energy and 
Transport (in co‐operation with Eurostat).
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3.1 Algunas estadísticas (IV)

3. Situación actual (IV)

Fuente: Elaboración propia a partir de  Energy and Transport in figures 2006. Part 3: Transport. European Commission. 
Directorate‐Gerenal for Energy and Transport (in co‐operation with Eurostat).

Crecimiento por modo de transporte. EU‐25. Años 1995‐2005
(% miles de millones ton‐km)
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3.1 Algunas estadísticas (V)

3. Situación actual (V)

Distribución modal del transporte mercancías en distintas áreas económicas

Fuente: The Annual Energy and Transport Review for 2004. European Commission. December 2005
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3.1 Algunas estadísticas (VI)

3. Situación actual (VI)

Distribución porcentual transporte terrestre en diversas áreas económicas 

Fuentes: Eurostat: Energy and Transport DG, Japan Statistics Bureau, US Bureau of Transportation Statisitics, Goskom STAT (Russia), 
National Bureau of Statistics of China.
Los datos corresponden a los siguientes  años: EU‐25 (2005), USA (2003), Japón (2003), China (2004) y Rusia (2005).
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3.1 Algunas estadísticas (VII)

3. Situación actual (VII)

Evolución trafico interior mercancías según modos de transporte en España

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005. Ministerio de Fomento
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3.1 Algunas estadísticas (VIII)

3. Situación actual (VIII)

Tráfico interior de mercancías. Millones de t‐km. España 2005

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005. Ministerio de Fomento
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3.1 Algunas estadísticas (IX)

3. Situación actual (IX)

Evolución porcentual de la participación modal  tráfico mercancías por carretera y por ferrocarril en España (t‐km)

Fuente: Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005. Ministerio de Fomento
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Número de vehículos por empresa 1996 2005

Empresas con un vehículo 70,9% 
(36,3% total vehic) 

50,7% 
(15,8% total vehic)

Empresas con más de 20 vehículos 0,52% 
(10,8% total vehic) 

1,6% 
(22,9% total vehic)

Estructura empresarial transporte público de mercancías por carretera. 
Empresas con vehículos pesados en España. Año 2005

3.1 Algunas estadísticas (X)

3. Situación actual (X)
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Infraestructuras y 
material de 
transporte

Infraestructuras y 
material de 
transporte

Faltan tramos de 
infraestructura, interrupción 
del transporte intermodal

Financiación diferente de los 
modos de transporte, difícil 
identificar a quien incumbe 
el refuerzo de las conexiones 

entre los modos

Las especificaciones técnicas 
de los medios de transporte 

son objeto de 
reglamentaciones que 

difieren entre los estados 
miembro

Unidades de cargaUnidades de carga

Complejidad en las 
operaciones de manutención 
y escasa interoperabilidad

Carencia de UCI óptimas que 
puedan utilizarse en todos 
los modos de transporte

Necesidad de establecer un 
sistema consolidado 
uniforme de las 

características de las UTI

ExplotaciónExplotación

Gestión ineficaz en ciertas 
terminales

Los operadores crean sus 
propias terminales 

especializadas, lo que 
incrementa el coste del 
transporte intermodal

Ausencia de armonización de 
horarios de los diferentes 
modos de transporte

Servicios y 
reglamentación

Servicios y 
reglamentación

La falta de una red 
sistemática adecuada daña la 

calidad de los servicios

Ausencia de sistemas de 
seguimiento y localización de 
los envíos que cubra todo el 

trayecto

En caso de avería de carga, 
es difícil identificar el 

responsable en la cadena de 
transporte

3. Situación actual (XI)

3.2 Limitaciones actuales



4. Políticas de la Unión Europea
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Objetivo genérico de la actual política de transportes

Garantizar la movilidad de personas y mercancías en el 
mercado interior europeo y también desde y hacia terceros 
países, así como aprovechar al máximo los dispositivos 
técnicos y de organización para facilitar el transporte de 
personas y mercancías, respetando el medio ambiente.

Mejora de la seguridad, reducción del ruido y contaminación y la 
promoción de la protección del medioambiente.

4. Políticas de la Unión Europea (I)
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Temas prioritarios de la actual política de transportes de la UE

Redes transeuropeas

Libro Blanco sobre el transporte

La Europa del ferrocarril

El transporte marítimo en la UE

Short Sea Shipping

Transporte intermodal/combinado

Espacio único europeo

Movilidad sostenible

Seguridad en el transporte

Sistemas de transporte inteligente

Política de transporte en la ampliación de la UE

4. Políticas de la Unión Europea (II)
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Elevado nivel de movilidad 
tanto de las personas como 
de las empresas en toda la 

Unión

Protección de medio 
ambiente, fomento de 
normas laborales y 

protección del pasajero

El transporte debe 
contribuir a garantizar la 

seguridad de 
abastecimiento energético.

Innovación en movilidad y 
protección: aumento de la 
eficiencia y la sostenibilidad

Conexión internacional, 
con proyección de las 

políticas de la Unión para 
reforzar: movilidad 

sostenible, protección e 
innovación

4. Políticas de la Unión Europea (III)

4.1 Libro Blanco (2001): “La política europea de transportes de cara al 2010: la hora de 
la verdad”
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Previsiones de tráfico por carretera del libro blanco

200

150

100

0
1998

50

2010
Previsión de 
crecimiento natural

2010
Previsión con medidas 
del libro blanco

+50%

-8%

44% 47% 44%

x % sobre el total del transporte

Fuente: "Libro blanco del transporte", Comisión Europea; análisis BCG

Previsiones de tráfico marítimo y por FFCC del libro blanco

Volumen de 
carga 
transportada 
en Tm‐km 
(índice 1998: 
100)

200

150

100

0
1998

50

2010 Previsión de 
crecimiento 
natural

2010 Previsión con 
medidas del libro 
blanco

+35%
+4%

45% 40% 41%

Transporte marítimo en la UE

Volumen de 
carga 
transportada 
en Tm‐km 
(índice 1998: 
100)

200

150

100

0

50

+13%
+22%

8,4% 6,9% 8,3%

Transporte por FFCC en la UE

1998 2010 Previsión de 
crecimiento 
natural

2010 Previsión con 
medidas del libro 
blanco

La directiva europea sobre la ordenación de tiempo de trabajo contabiliza como horas de trabajo en tiempos de 
espera durante la carga y descarga, lo que aumentará los costes por necesitar 2 conductores para realizar un servicio 
en el mismo tiempo

La directiva europea sobre la ordenación de tiempo de trabajo contabiliza como horas de trabajo en tiempos de 
espera durante la carga y descarga, lo que aumentará los costes por necesitar 2 conductores para realizar un servicio 
en el mismo tiempo

Bruselas trata de desviar tráfico desde la carretera hacia el SSS y el FFCC
El resultado esperado es disminuir en un 8% el tráfico por carretera respecto a la evolución natural del mercado

4. Políticas de la Unión Europea (IV)
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Examen del mercado 
interior en el 
transporte por 

carretera

Eliminar barreras 
técnicas en el 
ferrocarril

Liberalización del 
transporte aéreo, 
creación del cielo 
único: SESAR

Directiva sobre 
biocarburantes

Plan de acción 
eficiencia energética

Galileo: posibles 
actuaciones futuras

Seguridad en las 
infraestructuras 

críticas

Transporte urbano: 
Libro Verde

Tarificación 
inteligente de las 
infraestructuras

Transporte marítimo: 
política portuaria 

europea

Transporte fluvial: 
plan NAIADES

ERTMS: introducción 
de algunos 
corredores

4. Políticas de la Unión Europea (VII)

4.2 Revisión Libro Blanco (2006): “Por una Europa en movimiento. Movilidad 
sostenible para nuestro continente”
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Medidas de 
mitigación: 

reducir 20% las 
emisiones de los 
gases de efecto 
invernadero para 

2020

Medidas de 
adaptación: 

hacer frente a los 
impactos 

inevitables de los 
gases de efecto 
invernadero 

(consecuencias: 
50 años)

Aumenten la 
resistencia al 

cambio climático 
de la salud, de los 
bienes y de las 
funciones 

productivas de la 
tierra

Regiones más 
vulnerables:

• cuenca 
mediterránea

• regiones 
ultraperiféricas

•Artico

Responsables 
políticos: 

comprender, 
desarrollar y 

aplicar medidas

Primera fase (2009‐2012):

• Base de conocimientos
•Combinar instrumentos estratégicos
•Cooperación internacional en adaptación

Segunda fase (2013):

• Poner en práctica los puntos de la primera 
fase

4. Políticas de la Unión Europea (VIII)

4.3 Borrador nuevo Libro Blanco (2009): “Adaptación al cambio climático: Hacia un 
marco europeo de actuación”
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A cargo de la Agencia 
Ejecutiva de Competitividad 

e Innovación (AEIC)

Sucesor mejorado del 
programa PACT (1997‐2001)

Marco Polo II propone una 
cobertura geográfica más 

amplia y mayor presupuesto

ObjetivosObjetivos

Reducir la congestión y mejorar 
el comportamiento 
medioambiental

Creación de un sistema de 
transporte eficaz y sostenible

Proyectos financiadosProyectos financiados

Acciones de transferencia entre 
modos de transporte

Acciones de efecto catalizador a 
favor de proyectos innovadores

Acciones de aprendizaje en 
común

4. Políticas de la Unión Europea (IX)

4.4 Marco Polo I (2003‐2006) y Marco Polo II (2007‐2013)
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Fiabilidad en el plazo del transporteFiabilidad en el plazo del transporte

Competitividad en el precioCompetitividad en el precio

Regularidad de horarios de salidaRegularidad de horarios de salida

Seguridad en el tratamiento de 
semirremolques

Seguridad en el tratamiento de 
semirremolques

Imagen pasada de sector anticuadoImagen pasada de sector anticuado

No está integrado plenamente en la cadena 
logística intermodal

No está integrado plenamente en la cadena 
logística intermodal

Supone procedimientos administrativos y 
documentos complejos

Supone procedimientos administrativos y 
documentos complejos

Requiere mayor eficacia portuariaRequiere mayor eficacia portuaria

ObstáculosObstáculos VentajasVentajas

4. Políticas de la Unión Europea (X)

4.5 Short Sea Shipping
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Criterios
Seguridad marítima y de sistemas de control de tráfico 

marítimo

Compatibilidad de las unidades de carga con toda la 
cadena intermodal

Infraestructuras y equipamiento eficaz en el puerto y en las 
conexiones puerto‐hinterland

Terminales intermodales bien dimensionadas y seguras

Procedimientos aduaneros simplificados y armonizados, 
“tracking and tracing”

Buques tecnológicamente adecuados para aumentar la 
eficacia y seguridad, incluyendo una mayor velocidad 

operativa

Alta fiabilidad en la frecuencia, regularidad y continuidad 
de los servicios puerta a puerta

Imagen de calidad que abarque la cadena completa de 
transporte de corta distancia

Características

Corredores multimodales:

• Tramos con diferentes modos de transporte
• La ruta marítima es sólo una parte del recorrido
• Existen puntos de intercambio modal
• Servicio puerta a puerta
• Diferencias notables en tiempo y coste sobre 
operativa tradicional

• Visión logística integral

Calidad y servicios:

• Calidad es fiabilidad y seguridad
• Homogeneidad en la prestación de servicios a la carga

Transporte competitivo:

• Frente a otras combinaciones modales saturadas
• Competitividad en coste y calidad (plazos y servicios

4. Políticas de la Unión Europea (XI)

4.6 Autopistas del mar



5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana
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CarreteraCarretera

FerrocarrilFerrocarril

AéreoAéreo MarítimoMarítimo

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (I)

Xarxa Logistica



Carretera Xarxa logisticaXarxa logistica Ferrocarril
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Benicarló
Vinaroz Castellón Utiel

Valencia 
Ribarroja 
Sagunto

Canals 
Montesa 
Vallada

Villena Alicante

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (II)
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BENICARL Ó

VINARÒS

BENICARL Ó

VINARÒS

BENICARLÓ

VINARÒS

39

Benicarló
Vinaroz

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

Parc Castelló

Puerto de 
Castellón

Nuevo acceso ferroviario 
al puerto (en proyecto) 

Castellón
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

Utiel
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

Parc 
Sagunt-2

Futuro acceso  ferroviario  al puerto (en proyecto)
V-

2
3

AP-
7

Parc 
Sagunt-1

Puerto 
de 

SaguntoA-7

Valencia 
Ribarroja 
Sagunto
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

VALLADA

MONTESA CANALS

VALLADA

MONTESA CANALS Canals 
Montesa 
Vallada
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

Villena
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5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IV)

Alicante
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Carretera Accesos a Puertos de 

Interés General

Accesos a Puertos de 

Interés General Marítimo

Port Castelló

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (V)
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Puerto de Alicante

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (VI)
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Valencia Port

SaguntoValencia

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (VII)

Acceso norte al puerto de Valencia
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Ferrocarril Accesos ferroviarios a

Puertos de Interés General

Accesos ferroviarios a

Puertos de Interés General
Marítimo

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (VIII)
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Carretera Centro de carga aérea 

de Valencia

Centro de carga aérea 

de Valencia Aéreo

5. Aterrizando en la Comunidad Valenciana (IX)
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5.1 Algunas consideraciones sobre la carga 
en el ferrocarril en la Comunidad 

Valenciana
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5.1 Algunas consideraciones sobre la carga en el ferrocarril en la Comunidad Valenciana (I)

La CV supone el ~25% del transporte ferroviario de mercancías en España

1,5%1,5% 2,4%2,4% 20,6%20,6% 24,5%24,5%

M tm

Carga no 
contenerizada

Transporte
combinado

Fuente: IVE

%% Cuota sobre 
total España

Mercancía transportada por FFCC en la CV (origen+destino) 2002
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Madrid supone el 40% del tráfico actual de trenes desde la CV

nº
de

 tr
en

es
/ s

em
an

a

Salidas desde el
Puerto de Valencia

Salidas desde Silla

Principales destinos de las terminales de Silla y Puerto de Valencia

Fuente: RENFE 

5.1 Algunas consideraciones sobre la carga en el ferrocarril en la Comunidad Valenciana (II)
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En su conjunto, el modo ferroviario es poco relevante para la CV
Poco peso en el gasto logístico potencial limitado para la economía valenciana

0

5.000M €
Mercado de logística de la CV 2003

4.000

3.000

2.000

1.000

Total Carretera FFCC Marítimo Aéreo Otras activ. 
anexas 

3PL

Sólo un ~2,5% del 
gasto logístico de la 
CV

Fuente: aduanas; Renfe; análisis BCG

5.1 Algunas consideraciones sobre la carga en el ferrocarril en la Comunidad Valenciana (III)
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En teoría, el 80% del hinterland de la CV podría ser servido por FFCC
Aunque el ~70% puede ser sensible a la competencia de la carretera

D
is
ta
nc
ia
 a
pr
ox
im

ad
a 
Va

le
nc
ia
 (e

n 
km

)

Madrid Murcia Teruel Vizcaya Zaragoza C. Real

Barcelona Toledo Albacete Almería La 
Coruña

Guipuzcoa

Valladolid

Segovia

Fuente: Aduanas; Mº de Fomento; análisis BCG

León

Sevilla

Jaén

Córdoba

22%22% 11%11% 3%3% 2%2% 2%2% 2%2% 2%2% 2%2% 1%1% 1%1% 1%1% 1%1% 1%1% 1%1% 1%1%

~15% del volumen
en largos 
recorridos
(> 500 km.)

~67% del volumen
en recorridos
medios
(300‐500 km.)

~18% del volumen
en recorridos
cortos
(<300 km.)

x%x% Peso sobre el volumen (en Tn) de comercio 
exterior con entrada o salida en la CV

31%31% 5%5% 2%2%

5.1 Algunas consideraciones sobre la carga en el ferrocarril en la Comunidad Valenciana (V)



La intermodalidad es imprescindible ante el crecimiento sostenido en la demanda de 
transporte.

La intermodalidad no aspira a “quitar” mercado a unos modos frente a otros sino a 
redistribuir modalmente los incrementos de demanda de transportes de mercancías

La intermodalidad es imprescindible  si queremos atenuar el impacto sobre el medio 
del sistema de transportes.

Desde una perspectiva socioeconómica la intermodalidad ofrece relevantes ventajas. 

Una intermodalidad eficiente debe contemplar las infraestructuras lineales, las nodales, 
los medios, el sistema de gestión y  la compatibilidad de las unidades de carga. 

La planificación de los elementos anteriores debe estar en consonancia con todos los 
miembros de la UE.

En el medio‐largo plazo se pueden producir alteraciones en el sistema de transportes 
que ”exijan” de más intermodalidad

Las decisiones de carácter estratégico NUNCA se dejan improvisar. 

6. Conclusiones
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