
La intermodalitat, possi bilitats 

PER: JOSÉ RAMÓN OBESO LAHERA, president de Combiberia 

ornbiberia és una societat creada ara fa dotze anys 

per un grup de transportistes per carretera d'ASTIC, 

que creien que, seguint el referent que hi havia a la 

resta de la Unió Europea, era possible fer servir el ferro- 

carril corn a elernent col.laborador del transport. A aquest grup es 

va unir, tarnbé, el primer equip de Transport Cornbinat de RENFE 

que pensava de la rnateixa manera. Fins llavors i durant cent cin- 

quanta anys, peral ferrocarril, la carretera havia estat exclusivarnent 

un competidor que agafava quota de rnercat. 

Cornbiberia es va crear arnb la rnateixa vocació que té avui: ser un 

rnajorista de transport cornbinat per ferrocarril que compra trens i 
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ven buits de rnercat i els ven exclusivarnent a la professió, és a dir, 

als transportistes de carretera, als logístics, als transitaris, etc. El capi- 

tal social el cornpon RENFE, dues societats gerrnanes, Novatrans 

(Franca) i Kornbiverker (Alernanya), i la resta del capital I'aporten 

diverses cornpanyies de transport per carretera. 

Tenirn un tren diari que va i ve des de Tarragona i Barcelona fins a 

Alernanya i un altre que va per Júndiz-Vitbria. Després distribuirn els 

contenidors a través de RENFE (serveis TECO) per tot el país i fern 

el rnateix arnb els nostres col.legues dalernanya, Franp i Belgica. 

La cornpanyia s'ha desenvolupat arnb norrnalitat. Al cornenqarnent 

oferíern bons preus i bons serveis dins de la Unió Internacional 

Rail Ruta (UIRR) i creixíern per darnunt del 10% anual. En els 

darrers deu anys I'incrernent rnitja del preu de les xarxes ha estat 

del 35%, rnentre que el del transport per carretera ha estat del 

12%, arnb la qual cosa hern perdut cornpetitivitat i, per tant, capa- 

citat de creixernent. En aquest rnornent, tot i que I'any 2004 enca- 

ra hi va haver un cert creixernent, en general, les UIRR europees, 

que rnouen prop de quatre rnilions de TEU, ja fa un ternps que no 

registren creixernents perque han deixat de ser cornpetitives. 

Corn es pot observar a la Taula 1, Cornbiberia rnovia, I'any 1996, 

27.000 enviarnents, que són gairebé el doble en TEU, rnentre que, 

el 2000, estavern a uns 35.000 i el 2004, a uns 45.000. Estern, 

doncs, en la rnateixa situació que la resta de ferrocarrils a Europa, 

és a dir, avanqant a poc a poc, basicarnent perque, a parer rneu, 

el fet cert és que les xarxes nacionals tenen rnolt poc interks en el 

transport de rnercaderies i rnolt en el transport de viatgers. 
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Dels nostres s e ~ e i s  a Europa, es pot observar que del 2002 al 

2003 hern mogut prop de tres rnilions d'enviarnents i que, en 

transit internacional, hern crescut un 6%; tarnbé podern obser- 

var que, pel que fa als trafics nacionals, rnovern un rnilió i rnig 

de TEU i que nornés ha crescut un 0,4. Enguany, pero, ha cres- 

cut una mica més. 1 aquí és on veiern que el transit s'ha anat 

rnodificant i que ara aconseguirn el 77% en I'arnbit internacio- 

nal i el 23% en el nacional. Cada vegada necessitern rnés quilo- 

metres, distancies rnés Ilargues, per poder competir arnb la carre- 

tera, perque en distancies de vuit-cents quilornetres no sorn 

competitius, i tot se'ns fa curt. 

Si a Europa el transport creix de I'ordre de 2 punts per darnunt 

del PIB (cosa que significa gairebé un 8010 en relació arnb 

Espanya i rnés d'un 5 entre els paisos europeus), al nostre 

país només creix el transport que es fa per carretera i tarnbé 

el short sea shipping, que contínuament agafa quota de mer- 

cat al ferrocarril. 

La solució és rnolt complicada. En la darrera presentació del pla 

estrategic que va fer el president de RENFE i la rninistra de Fornent, 

dels 6.000 rnilions d'euros que es destinaran al ferrocarril entre el 

2005 i el 2009, nornés 450 s'atribuiran per a rnercaderies. És a 

dir, un 8% del total. 

Els nostres problernes són greus, sobretot perque tenirn uns trens 

que no són prou cornpetitius. Quan nosaltres cornprern trens a Euro- 

pa, de 750 rnetres i de 1.800 tones, arribern a la frontera d'lrun o a 

la de Portbou, i hem de dividir-los en dos i posar-hi dues maquines 

perque les estacions no adrneten trens de rnés de 400 rnetres. En 

i'actuaiitat s'atribueix rnolta irnportincia al fet que les mercaderies 

aprofitin les Iínies d'alta velocitat, quan, de fet, el nostre gran corn- 

petidor no és I'avió sinó el carnió, que va a 70 km/h. A parer rneu, 

caldra tendir, sens dubte, a construir vies exclusives, barates i arnb 

espai, que puguin portar trens rnolt grans i de rnoltes tones. 

La primera directiva sobre la liberalització del ferrocarril (Directiva 

440/91), que es va aprovar ara fa catorze anys, correspon a la situa- 

ció actual, que és la següent: 

O Hi ha una petita obertura a Suecia, al Regne Unit, als Pa'isos Bai- 

xos i a Alernanya. 

O S'esta tractant la qüestió a Italia Portugal, Belgica i Espanya. 

O A Franca, Luxernburg, Finlandia, Irlanda i Grecia no es belluguen. 

O Als extrerns, hi ha els deu nous pa'isos que han entrat a la Unió. 

Aquest 6s el nostre present: han passat catorze anys des de la pri- 

mera directiva i hem avancat poc. Les locomotores no passen d'un 

país a I'altre, perque, a rnés de tots els problemes d'interoperabi- 

litat, hi ha falta de ganes. 1, a rnés, la liberalització real és rnolt lenta, 

encara que a Espanya sorn dels rnés obedients arnb Brussel.les, 

tot i que continuern perdent quota. 

6 6 CAL DUR A TERME UNA LIBERALITL~LIÓ REA 

URGENCIA, QUE PASSA PER LIADQUISICIÓ DE TRENS D t  C k  

CAPACITAT EN LONGITUD I TONATCES 1 LOCOMOTORES DE 

GRAN CAPACITAT I PETITA VELOCITAT, SIMILAR A LA CARRETERA 

Cal dura terrne una liberalització real arnb urgencia, que passa 

per I'adquisició de trens de gran capacitat en longitu'd i tonat- 

ges i locomotores de gran capacitat i petita velocitat, similar 

a la carretera (rnaxirn 100 krn/h). Tarnbé caldria construir grans 

terminals, tant als grans ports perque tarnbé rebin els trafics 

terrestres, com terminals de pas prop de les grans ciutats i arnb 

vies exclusives per a rnercaderies. En aquest sentit, les allibera- 

des per a I'alta velocitat a tot Europa ja serien suficients. 

1, finalrnent i pera acabar, en aquesta qüestió del futur rnodal, jo 

si que crecen el transport rnarítirn de curta distancia, el shortsea 

shipping. El Port de Barcelona és un exernple de bon funciona- 

ment d'aquesta funció, per bé que tinguin problernes de corn- 

petitivitat, perque, és clar, el cas Barcelona-Genova, o, encara 

rnés, el de Valencia a Civitavecchia o a Napols, arnb la rneitat de 

distancia per via marítima que per carretera, no es produeix en 

cap altre cas. 




