Desde el afio 2007 se asiste
a la exitosa experiencia de
la autopista ferroviaria que
une las fronteras hispano-
gala y la francoluxembur-
guesa. Ahora se van dando
los primeros pasos para,
aprovechando el nuevo
acceso en ancho UIC, este
servicio puntero de inter-

modal penetre en Espafa.

La autopista ferroviaria
Perpignan-Luxemburgo

Las autopistas ferroviarias son un
concepto que poco a poco va
haciéndose sitio en la compleja
malla ferroviaria europea. En algu-
nos paises centroeuropeos existen
varios recorridos de autopistas
ferroviarias soportados con diver-
sas tecnologias y sostenidos por
diversos intereses, basicamente de
seguridad o medioambientales. En
2003 uno de estos corredores lan-
zadera incorpord un revoluciona-
rio concepto intermodal, disenado
por la empresa Lohr, para el
embarque répido de camiones en
vagones ferroviarios. Este sistema,
bautizado como Modalohr, fue un
éxito y poco después, en 2007, la
empresa Lorry Rail adoptd esta
misma tecnologfa para operar una
auténtica autopista ferroviaria de
mas de 1.000 kildbmetros de longi-
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tud. La nueva ruta unidé la cara
norte de los Pirineos con
Luxemburgo, localizando en la
modesta estacion de Le Boulou, a
pocos metros del peaje de la auto-
pista de entrada a Espana, una ter-
minal de carga de camiones en
plataforma ferroviaria, que esta
perfilando un posible futuro para
la movilidad terrestre de las mer-
cancias en el continente.

mm El tren de los
camioneros
espafoles

Desde el arranque de esta
autopista ferroviaria en 2007 se
estéd asistiendo a un crecimiento
progresivo y sostenido de la
demanda. Y si ya en la edicion
anterior del Salén Internacional de
la Logistica se anuncio el arranque
de la tercera circulacion diaria, lo

entrara
en

Espana

cierto es que un ano des-
pués se ha llegado a una
media de cuatro circulacio-
nes diarias, de lunes a vier-
nes, otras dos los sabados
y una los domingos. Los
trenes invierten unas 15
horas en el trayecto, recor-
tando una media de 7
horas a un recorrido simi-



lar por carretera. Esta for-
mula tan atractiva ha
supuesto que el balance de
clientes cifre en 120 empre-
sas las empresas que han
usado estos servicios, pro-

cedentes de 13 paises. De
éstas, 45 empresas son
clientes fijos que usan de
manera regular todo el ano
los trenes y, lo que es espe-
cialmente relevante, el 57

Terminal de Le Boulou

con los vagones

dispuestos para el

embarque de
camiones.

Tren circulando por la
autopista ferroviaria.

por ciento de los clientes son
empresas espanolas. Estos clientes
bien pueden ser flotas de grandes
empresas de transporte y, en no
pocas ocasiones, también empre-
sas de muy escaso porte, con muy
pOCOs camiones.

Las cifras de uso van en
aumento constante y el dato del
ultimo ejercicio habla de 60.000
camiones en esta autopista ferro-
viaria. Los usuarios de estos trenes

se benefician de diversas ventajas.
Asi hay que citar como la estricta
reglamentacion francesa para el
trafico de camiones, tanto en
horarios como en cargas maximas
autorizadas, hace una excepcion
para los camiones usuarios de la
autopista ferroviaria, que pueden
obviar algunas normas en los
departamentos vecinos a la esta-
ciones de embarque en los trenes.
Estas facilidades van vinculadas al
esfuerzo del Estado francés para
reducir la congestion ambiental,
que busca primar al ferrocarril con
medidas de discriminacion positiva
como éstas.

Evidentemente los usua-
rios ponderan también los sus-
tanciales ahorros de los peajes,
presentes en toda la red viaria
francesa de gran capacidad, el
gasto de combustible, las horas
de conduccion y el propio des-
gaste de vehiculo y neumaticos,
sin olvidar el nada despreciable
riesgo de accidentalidad vincula-
do a la circulacion.

Otras estrategias que han
encontrado algunos camioneros
es que con menos cabezas trac-
toras estan moviendo mas semi-
rremolques. Por ejemplo un
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Tren formado en la
terminal de Le Boulou
dispuesto para partir
hacia Luxemburgo.

transporte “todo carretera” de
Espana a Alemania implica un
ciclo de una semana completa. La
autopista ferroviaria permitiria
que una cabeza tractora de
carretera, con viajes lanzadera
desde, por ejemplo, Barcelona a
Le Boulou, mueva seis semirre-
molques a la semana.

También citan casos de
camioneros que aprovechan la
autopista ferroviaria para trans-
portar dos semirremolques. Asi
hacen una lanzadera hasta Le
Boulou y luego vuelven para car-
gar otro semirremolque que llevan
fntegramente por carretera a des-
tino, y luego van a la terminal
luxemburguesa y recogen el semi-
rremolque que habian enviado por
ferrocarril, aprovechando una
misma cabeza tractora para dos
remolques. Otros incluso utilizan
vuelos low cost aéreo, de muy bajo
precio, embarcando en el tren
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cabeza tractora y remolque, reco-
giéndolo en destino.

Lorry Rail cuenta para estos
transportes con una flota de 155
vagones plataforma de piso bajo
con la tecnologia Modhalor. Su
operador de transportes es la
empresa SNCF, con la cual mantie-
nen un contrato de traccion, revi-
sable, pero que por ahora se pres-
tan a completa satisfaccion. El
nivel de calidad ofrecido por SNCF
es muy alto y los problemas que
puedan surgir vienen dados mas
por problemas con la infraestruc-
tura (cortes por mantenimiento de
via, accidentes) o, en menor medi-
da, por conflictos laborales.
Precisamente una de las ventajas
que tiene una oferta como la de la
autopista ferroviaria es que, si la
incidencia es previsible (convoca-
toria de huelgas o cortes de via
preanunciados) se puede informar
al cliente y éste siempre tiene la

opcion de desarrollar su
ciclo de transporte inte-
gramente por carretera:
hay una alternativa que en
otros tipos de oferta de
transporte combinado no
existe 0 es mas complejas
de articular. En todo caso,
la fiabilidad de la oferta es
altisima, y esa es la mejor
carta de presentacion de la
autopista ferroviaria.

mm Lorry Rail

En esta empresa hay
una presencia claramente
dominante de operadores
ferroviarios, como serian el
grupo SNCF, que tiene el 58
por ciento del capital y que
es, como se ha indicado,
quien da la traccion a los
trenes. Los ferrocarriles
luxemburgueses, CFL, tie-
nen el 33 por ciento, cana-
lizando por una filial la
construccion y explotacion
de la terminal Bettem-
bourg. El resto del capital
esta aportado, por un lado,
por un grupo financiero,
como es la Caisse des
Dépots (Caja de Depdsi-
tos). El socio técnico es el
grupo Lohr, disenador y
constructor del vagon que
soporta el sistema. Final-
mente, en un ejemplo sin-
gular encuentro entre te6-
ricos competidores, estaria
el grupo Vinci, titular de las
concesiones de Autopistas
del Sur de Francia.

No hay que olvidar
el crucial papel que han
jugado tanto el gobierno
luxemburgués como, sobre
todo, el francés, para la
puesta en marcha de este
proceso, ya que han sido
los estados los que han
costeado la construccion
de las terminales, habiendo
asumido Lorry Rail, ademas
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de la explotacion, la partida
correspondiente a la compra de
los vagones, ademas de los privile-
gios que se otorgan a los trans-
portistas que usen el ferrocarril.

mm La terminal
espafiola mas cerca
chn conexiones

acia el norte de
Europa

Como se ha indicado, en
estas Ultimas semanas se han
cerrado nuevos acuerdos para
instalar en el proyecto de Centro
Logistico del Far d'Emporda una
nueva terminal con la tecnologia
Modalohr. Los actores del ultimo
acuerdo fueron Geodis, una ope-
radora mercante de SNCF y Cimal-
sa, el gestor de terminales logisti-

Un camion espariol
recién embarcado en
un vagon de la
autopista ferroviaria.

cas de la Generalitat de Catalunya,
para seguir avanzando en esta
posibilidad concreta, la cual servi-
ra para descongestionar la termi-
nal de Le Boulou, que ha llegado
casi al limite de su capacidad técni-
ca. El proyecto de esta nueva ter-
minal debera estar terminado
antes de fin de ano y podrifa estar
plenamente operativa en 2014.
Desde aqui se tendria ya acceso
directo a la red de ancho estandar
UIC procedente de Francia por la
nueva linea Perpignan-Figueres y
su prolongacion hacia el sur con el
tramo de tercer carril que ya esta
operativo hasta Girona y enlaza
alli con la red en servicio en ancho
estandar UIC.

La terminal del Far d'Em-
pordéa busca explotar, ademas, nue-
vas oportunidades de traficos hacia
el norte de Europa, concretamente
hasta Suecia. Este pasado mes de
mayo Geodis y Lorry Rail presenta-
ron el nuevo proyecto de autopista
ferroviaria hacia ese pais, como una
prolongacion de la oferta que ahora
finaliza en Luxemburgo. El arranque
del servicio esta previsto para el
proximo otono 'y tendrfa su térmi-
no en la zona sur de Suecia, a donde
llegarfa a través de Hanover. Este
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nuevo servicio se hara en colabora-
cion con el operador sueco Green
Cargo vy tendria el mismo perfil de
cliente que la actual autopista
ferroviaria: semirremolques, conte-
nedores y cajas moviles, con una
frecuencia de tres trayectos sema-
nales de ida y vuelta. La nueva auto-
pista, con un total de 2.000 kilome-
tros entre la frontera espanola y
Suecia, efectuara su recorrido en 48
horas, lo cual supone un dia menos
que el trayecto por carretera.

Como senald el director
comercial de Lorry Rail a VIA LIBRE,
Daniel Lebreton, esta nueva termi-
nal no es mas que “una respuesta
a una intensa demanda de los car-
gadores espanoles, que no tienen
suficientes tractores para atender
la demanda de exportacion y quie-
ren confiar en esta autopista
ferroviaria que, por ahora, tiene
agotada su capacidad con la ofer-
ta que hay en Le Boulou”. Siendo
una demanda de mercado se espe-
ra que pueda ser realidad en el
plazo mas breve posible.

Por otra parte hay que
recordar otro acuerdo firmado en
la primavera de 2010 con Renfe, la
Generalitat de Catalunya, el Puerto

de Algeciras y Puertos de
Andalucia para estudiar las
posibilidades de crear la
Autopista Ferroviaria Ibé-
rica, basada también en la
tecnologia Modalohr pero
desarrollada en ancho ibé-
rico, que unirfa esta misma
terminal de Far d'Emporda
con el puerto de Algeciras.

mm Otras rutas

con vagones
Modalohr

Este itinerario no es
la Unica autopista ferrovia-
ria con la tecnologia
Modalohr. Actualmente va-
gones similares vienen
recorriendo desde 2003 un
itinerario  francoitaliano
bajo los Alpes. La tragedia
del tunel de Montblanc em
1999, donde el incendio de
un camion frigorifico que
transportaba margarina y
harina (y una serie de
negligencias encadenadas)
provoco la muerte de 39
personas, hizo revisar el
intenso trafico de camio-



nes por esta frontera alpi-
na. Para derivar el paso de
camiones con mercancias
peligrosas se habilitd una
lanzadera ferroviaria equi-
pada con los primeros
vagones de la tecnologia
Modalohr. Esta ruta, que
discurre a lo largo de 170
kildmetros entre la termi-
nal italiana de Orbassano y
la francesa de Aiton, apro-
vecha el veterano tunel de
Frejus, o Mont Cenis. Este
servicio esta operado al 50
por ciento entre SNCF-
Geodis y Trenitalia.

Es un transporte
acompanado, con las cabi-
nas cargadas en otras pla-
taformas y un coche de
viajeros para llevar a los
camioneros. En principio se
concibié soélo para trans-
portes de camiones cister-
nas pero con las obras de
ampliacion de galibo se
prevé que este mes de sep-
tiembre transporten tam-
bién semirremolques de
todo tipo. Hay cuatro ser-
vicios diarios ida y vuelta

recorridos por dos ramas de I
vagones cada una, que tiene una
ocupacion media del 90 por cierto
y que en estos anos ha captado
unos 100.000 clientes y lleva una
media de 25.000 camiones/ano. La
ampliacion prevista para este ano
espera multiplicar por cuatro las
cifras actuales, pasando a unos
100.000 camiones pesados anuales
en tren.

Estd en marcha un vasto
proyecto, con horizonte en el ano
2023, de un gran tunel alpino de
base internacional de 57 kilébme-
tros de longitud, apto para mer-
cancias y para viajeros, que pre-
tende canalizar el paso de cinco
millones de viajeros cada ano vy
unos 40 millones de toneladas de
mercancias, equivalente a dos
millones de camiones cada ano. El
importe de tan brutal obra se ha
previsto en torno a los 10.000
millones de euros.

Por otra parte, hay otros
proyectos, a corto plazo, como el
de crear otra "autopista ferroviaria
que atraviese Francia de norte a
norte a finales de 2013 desde
Bayona hasta Lille. Esta misma
ruta, también explotada por Lorry

Rail. podria alargarse hacia el sur,
hasta Vitoria, una vez esté en ser-
vicio “Y vasca” con ancho de via
UIC. También se prevé instalar una
terminal Modalohr en el puerto de
Marsella, para captar el intenso
tréfico Ro-Ro de esta rada france-
sa procedente de Africa'y Cércega.

mm | as terminales

Las terminales Modalohr en
servicio son todas iguales. La lon-
gitud de la via de carga es de unos
340 metros. En ellas entra la com-
posicion y, una vez acoplada a las
instalaciones de la terminal, los
vagones desenclavan su sistema
de rotacion y giran para enrasarse
con la plataforma de carretera que
envuelve la via por ambos lados.
En esta plataforma hay una campa
donde las cabezas tractoras de
carretera han ido dejando sus
remolques. Las cabezas tractoras
propias de la terminal son las que
realizan las labores de carga y des-
carga de los vagones, realizando
los operarios de Lorry las verifica-
ciones de la carga y el ensirgado
adicional para su trayecto por
ferrocarril. Previamente los camio-
nes han tenido que pasar un espe-
cial control de galibo del remolque
para verificar su perfecta insercion
el gélibo ferroviario. Una torre de
control en un extremo regula la
operacion centralizada de giro de
los vagones, aunque en cada
vagon hay un mando local para
gestionarlo a pie de via.

Actualmente se pueden for-
mar trenes de 750 metros, con tre-
nes que en 20 vagones llevan 40
remolques de carretera, aunque el
siguiente escenario de trabajo, en
la medida que el gestor de infraes-
tructura ferroviaria lo permita, es
alargar las composiciones hasta
los 850 meteros, cargando unas
2400 toneladas por tren a finales
de este ano, con un aumento res-
pectivo de capacidad de hasta 48-
50 camiones/tren. Il
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