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1. INTRODUCCIO A LES ANALISIS SECTORIALS

1.1. MARC GENERAL

En el marc de 1l'avaluacid del trafic potencial
de mercaderies per ferrocarril a Catalunya, hom pot plan

tejar dos tipus d'aproximacié:

- Unes analisis sectorials basades en el tipus
d'inddstria com a factor discriminant.
- Una analisi geografica realitzada en base a

la localitzacid industrial.

Tot i que ambdds factors, (tipus d'indastria i
localitzacid) tenen un pes important en la determinacid
del potencial de transport ferroviari, sembla més logic
utilitzar el primer tipus d'analisi, ja que la influén-
cia de la localitzacid és més possible superar-la o mo-
dificar-la en determinats aspectes, i en qualsevol cas
no es tracta d'un element absolutament excloent, mentre
que els tipus de fluxos generats per una indastria (i
en general per un sector) si poden ser excloents de la
utilitzacidé d'un determinat mitja de transport. Sovint
algunes de les caracteristiques d'aquests fluxos poden
ser una condicid necessaria per a la utilitzacid del

ferrocarril.

Per tant en aquest capitol es realitzen una
série d'analisis sectorials que intenten un estudi del
tema mitjancant el coneixement de les diferents rela-
cions causals que apareixen, mentre que al capitol V
i com a conseqliencia d'aquest, es realitza la descrip-
cié dels fendmens i fluxos detectats des d'una perspec

tiva geografica.
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1.2, SECTORS CONSIDERATS

El primer aspecte que cal considerar en aques-
ta analisi és el de l'agrupacibé de les diferents indas-
tries -en sectors ‘gue responguin a les necessitats d'a-
questa analisi. En aquest sentit, s'han considerat,entre

d'altres,els segiuents criteris.

- Empreses amb fluxos similars o paral.lels

- Conjunts d'empreses amb fluxos consecutius
o integrats

- Empreses amb proveldors i/o clients comuns

- Empreses amb el mateix tipus de matéries

primeres.

La superposicidé d'aquests criteris amb divisions
sectorials convencionals han proporcionat una divisi6é de-
finitiva en 8 macrosectors. Aquests sectors han tingut un
tractament heterogeni en funcidé de la importancia de ca-
dascun i de la seva potencialitat per al transport ferro-
viari, de manera que s'len emfatitzat especialment els sec
tors més rellevants. D'altra banda, en funcid de les ca-
racteristiques propies de diferents empreses, alguns sec-
tors s'han dividit en diferents subsectors que mereixen
un tractament especific, almenys en alguns dels aspectes

de 1'analisi.

S'han considerat en definitiva els seglients sec-

Lors

- Sector primari i d'indistries relacionades

Aquest és potser el sector més heterogeni, ja que
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s'hi agrupen indastries amb fluxos paral.lels i indGstries
amb fluxos consecutius. Pretén recollir els subsectors
més rellevants (en quant a fluxos de mercaderies) dels
sectors agricola, ramader i alimentari. S'ha estructurat

en els seglients subsectors:

(a) Productes agricoles

(b) Productes agricoles semielaborats
(c) Indistries alimentaries

(d) Begudes

(e) Sector ramader: pinsos

(f) Sector ramader: carn
(

g) Sector ramader: llet

- Sector d'indGstries extractives

Tot i que aquest sector no és excessivament nota-
ble a Catalunya, llevat d'un cas particular, apareix tra-
dicionalment com un sector important en el marc del trans-
port ferroviari. Aix0 fa que mereixi un tractament espe-
cial, de manera que, a més d'una analisi general, hom fa-
ci una referéncia especial a les potasses, sals, carbd,

feldespats i carbonats.

- Sector téxtil i pell

Agrupa dos sectors tradicionals de la indastria
catalana, donant-els-hi un tractament forga unitari en

base a la similitut d'alguns dels aspectes dels fluxos.

- Sector metall

Un sector molt arrelat a Catalunya que, en canvi,
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éé clarament deficient en la produccid siderurgica de
base, €l que fa que hom intueixi fluxos massius de maté-
ries primeres (principalment acer). Pel seu tractament,

i donada la neterogeneitat d'activitats 1 fluxos que s'hi

donen, hom ha utilitzat la seglient divisio:

(a) Siderurgia
(b) Primera transformacié de metalls
(c) Material de transport

(d) Altres indastries n.c.

- Sector quimic

La consideracid d'aquest sector s'ha realitzat
en base a b5 capitols ben diferenciats pel que £a 2. les
seves caracteristiques pasiques (Alguns d'aquests capi-

tols es subdivideixen a vegades €en diferents subcapitols):

(a) Quimica basica

(b) Productes quimics per a 1'agricultura
(adobs,etc...)

(c) Productes quimics per a 1a indastria

(d) Productes farmacéutics

(e) Altres productes quimics per al consum final

_ Sector materials de construccid

Aquest sector manté la seva consisténcia en base
a la utilitzacid general de productes de pedrera, si bé
també es donen una série de fluxos integrats, éen els que
els outputs d'unes empreses sén els inputs d'altres. En
aquesta aparent homogenitat, perd,val la pena distingir

dos sectors amb una dinamica propia molt caracteritica,

de manera gue s'articula 1'analisi en:
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(a) Ciment
(b) Vidre

(c) Altres materials de construccid

- Sector de la fusta i derivats

Prenent les diferents fases en l'elaboracid de
productes de fusta i derivats, i en base a agrupar dife-
rents sectors a partir d'uns fluxos comuns, s'obté la se
glient divisié:

(a) Fusta, moble i altres derivats primaris

(b) Paper

(c) Arts grafiques

- Sector energétic

Els fluxos generats en la produccid i distribucid
de matéries energetiques s'han estudiat entorn a la divi-

sidé classica del sector, és a dir:

(a) Carbd
(b) Gas

(c) Petroli
(d) Urani

Amb aquesta divisid s'abarca practicament 1la
totalitat dels sectors productius susceptibles de gene-
rar fluxos importants de mercaderies, ordenant-los en
funcidé de caracteristiques propies que en facilitin 1'a
nalisi i permetin donar-los-hi un tractament el més pro

porcional possible a la seva importancia.real i potencial

pel que fa al transport ferroviari.
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1.4. BASES D'INFORMACIO UTILITZADES - AMBIT D'APLICACIO
DELS RESULTATS OBTINGUTS

Per a la realitzacid efectiva de les analisis

s'han utilitzat les seglients bases informatives:

- Els elements descriptius de l'estructura eco-

ndmica expressats en el capitol ler. del present treball.

- Bibliografia existent sobre 1l'economia catala-

na i els fluxos que genera.

- Els resultats de l'explotacidé de les enquestes

postals que s'han realitzat amb motiu del present treball.

- Les enquestes en profunditat que, a 1a 1llum
dels resultats de les enquestes anteriors s'han jutjat
oportunes per tal d'obtenir visions globals sobre el com

portament dels diferents sectors.

Els estudis economics han proporcionat un coneixe
ment de l'estructura sectorial a Catalunya, a partir del
qual ha estat possible,d'una banda iniciar les analisis
sectorials, i de l'altra han estat un punt de partida per
a la seleccid de la mostra en les enquestes postals, a la
vegada que han estat un element de ponderacid dels resul-
tats.

Les enquestes postals proporcionen basicament un
coneixement dels fluxos de diferents sectors, en totes
les seves caracteristiques fonamentals (origen, desti, quan
titats, mitja de transport, etc...), a la vegada que pro-
porcionen un primer coneixement de l'actitud front al trans
port ferroviari. Cal tenir present, perd, que aquestes da-
des no sb6n exhaustives, i per tant alld que és fonamental

és intentar detectar habits sectorials i qualificar-los

en la mesura possible. D'aquesta manera, si en les analisis
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apareixen dades concretes d'empreses, cal jutjar-les en

tant en gquant puguin ser representatives del sector, perod,
llevat de casos concrets, no proporcionen una quantifica
ci6é de tots els fluxos del sector. Addicionalment, aques
tes dades poden donar peu a l'inici d'accions comercials

per part de les administracions ferroviaries.

Finalment, les enquestes en profunditat, dissenya
des a partir de les anteriors, proporcionen l'element qua
litatiu imprescindible per a comprendre el funcionament de
tectat en els punts anteriors, a la vegada que serveixen
per a obtenir un coneixement més incisiu a un nivell més
microeconomic, en base a cercar empreses representatives
i empreses amb una quota de mercat (en el seu sector) ma-

joritaria.

Aquestes consideracions pretenen acotar el camp
de validesa dels resultats obtinguts, en la mesura en que
aquests responen a comportaments sectorials majoritaris,
perd que no poden pretendre ser absolutament exhaustius i
per tant hi ha el risc de no detectar totes les excep-
cions que es produeixen. D'alguna manera ha quedat ben pa
lés en els dos processos anteriors que tot i existir cer-
tament unes pautes sectorials en el camp del transport
una part dels parametres més importants que en determinen
el seu funcionament depenen de caracteristiques propies i
particulars de cada empresa, que si bé admeten una certa
racionalitzacibé, no sempre sdén accessibles. En tot cas,
perd, els resultats de les analisis si que constitueixen una
eina potent en el camp de 1l'avaluacidé de la demanda poten
cial de transport ferroviari i, sobretot, d'aquells para-
metres que determinen aquest potencial i dels quals en

depén la seva realitzacid efectiva.
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INDUSTRIES ALIMENTARIES

no
wn
i
Q
—
O
=y
o
d
—
=
>
s
-
|

En el present capitol es recullen els aspectes
més rellevants d'aquells sectors que aparentment presen
ten una certa potencialitat per al transport ferroviari,
tant pel que fa als sectors agricola i ramader com al

d'indGstries alimentaries.

L'analisi s'estructura en els seglients capitols:

- Produccidé agraria, que inclou fonamentalment

l'analisi dels fluxos de fruites,llegums i
hortalisses.

- Sector ramader, centrant l1l'analisi en els flu-

x0s de la indudstria de pinsos i els de carn i
1lets

- Industries de productes alimentaris, tant de

productes basics com de preparats elaborats.
- Begudes amb una especial atencid als vins i

les cerveses.

Aquesta divisid pretén cobrir la major part de
l'espectre del sector, de manera que puguin tractar-se
amb una certa amplitud aquells fluxos més interessants

als efectes de 1l'analisi.
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. PRODUCCIO AGRARIA: FRUITES, LLEGUMS I HORTALISSES

En aquest capitol s'estudien els fluxos d'aquells
productes que assoleixen volums importants 1 sén destinats
directament al seu consum final. Basicament es consideren

les fruites,les hortalisses i els llegums.

Existeixen una série d'aspectes sectorials previs
que constantmentcondicionen els tipus de fluxos que es des-
envolupen i que responen a caracteristiques generals d'a-
quests tipus d'explotacions d'una banda, i de la seva con-
figuracidé concreta a Catalunya de l'altra. Podem remarcar

els segilients aspectes d'entre els més rellevants:

- Dispersié en origen de la produccid agricola,
en les dues vessants, una dispersié geografica,
perd també una dispersid d'oferta donada l1l'es-
tructura i grandor de les explotacions a Catalu-

nya.

- E1 caracter perible d'alguns dels productes con

siderats.

- E1 caracter deficitari en termes generals de
la produccidé agricola catalana, llevat d'alguns
productes concrets(fruites principalment), el

que indica una certa especialitzacio.

- La concentracidé urbana de Barcelona, com a cen-
tre basic de consum dels productes agraris. El
que aixd representa es pot valorar coneixent les
entrades a Mercabarna (quadre 2.1 ) que hom esti-

ma que representa,en termes generals, un 30 6 35%

del consum a Barcelona.
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Quadre " 2.1:

FRUITES ENTRADES AL MERCAT CENTRAL DE BARCELONA

(Tones)

Fruites 1.980 1.981
Llimones S4BT 9.764
Mandarines
(incloses les clementines) 12,532 1:3. 501
Pomes 20.433 21.061
Préssecs 17.536 20.804
Melons 18.267 18.197
Taronges 64.868 65.044
Peres 1:5:986 19.671
Platans 23.443 21896
Raim 13.440 13.375
Sindries 16.002 16.748
TOTAL
(incloses altres varietats) 235.758 245.462

Font: Cambra Oficial de Comerg, IndGstria i Navegacid

de Barcelona.
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Quadre 2.2.

VERDURES I HORTALISSES ENTRADES AL MERCAT
CENTRAL DE BARCELONA

(Tones)

Verdures i hortalisses 1.980 1981
Carxofes 12.610 12.195
Bledes 6.603 6.447
Cebes 18.630 192315
Cols 5 ...756 e 708
Col-i-flors B D 5.709
Mongetes tendres 16.840 15.996
Enciams 28.940 31.901
Patates 30.298 38. 621
Pebrots 12,102 12.683
Tomaquets 51.298 48,983
Pastanagues (manat) A 8.670
TOTAL
(incloses altres varietats) 2381177 237.693

Font: Cambra Oficial de Comerg, Indistria i Navegaciéd

de Barcelona.
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- El1 caracter variable de les collites segons els
anys, que pot arribar a produir modificacions

substancials en els fluxos.

- Els trajectes curts omitjans que generalment recor
ren els productes des del seu origen fins el

punt de comercialitzacib.

Es pot observar com aquests aspectes que afecten
als parametres basics del transport (distancia, volum,
temps,...) semblen en general indicar una incidéncia ne-
gativa sobre el possible potencial de transport ferrovia-
ri d'aquests productes. Cal, doncs, baixar al nivell de pro
ductes concrets per tal de realitzar-ne una avaluacid es-

pecifica.

S'exposen a continuacidé els principals trets que
condicionen el transport de les fruites d'una banda i de
les hortalisses i llegums de l'altra. Donada l'escassa re
llevancia que tenen,en general,els inputs en la nroduccid
d'aguests nroductes, llevat dels adobs, que es consideren

més endavant, s'ha decidit estudiar només llur distribucid.

2.1.1. Eruites

Es centrara 1'analisi en les fruites fresques, i
especialment en les pomes, peres i préssecs, en les que
Catalunya és excedentaria. Els fruits secs, tot i tenir
un valor forca elevat, no representen pas volums elevats,

tal i com es pot observar al quadre 2.3.. La seva produc-

cié es concentra a Tarragona,
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Quadre 2.3.

PRODUCCIO DE FRUITS SECS

(Milers de Tones)

Barcelona Girona Lleida Tarragona Catalunya Espany

1980
Ametlla 3,6 0,1 121 10,8 26,6 225.8
Avellana 0,7 1,2 - 25,9 27 .8 29,9
1981
Ametlla 25 - 2350 16,3 41,8 309 .5
Avellana -——— 2 19,4 20,6 22 .8

Font: Cambra Oficial de Comerg, IndGstria i Navegacid de

Barcelona.
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Les principals produccions de fruita fresca es
localitzen a Catalunya a les Comarques de Lleida, i molt
especialment al Segria. Als guadres apareixen les pro-
duccions de poma, pera i préssec a Catalunya per als anys
80 i 81. Hom pot observar com,en els tres casos, represen-
ten entorn al 30% de la produccid de 1'Estat. Pel que fa
a l'any 82, les produccions d'aquestes fruites a Lleida
es presenten al quadre 2.8., especificant-ne les varie-
tats més importants.

El desti d'aquestes produccions passa generalment
per la seva concentracidé en diverses centrals hortofruti-
coles, on es prepara i s'envasa la fruita. El1 préssec es
comercialitza gairebé tot en l'época de la collita, men-
tre que la poma i la pera es destinen a una série de cam-
bres frigorifiques (amb capacitats que normalment oscil.-
len entre les 3.000 i.5.000 Tn), des de les que s'expedei-
xen durant la resta de l'any, llevat d'una part que es des

tina al consum coIncidint: amb la‘coellita.

El desti d'aquestes collites és principalment tot
1'Estat a diferents mercats centrals (incloent una part
forga important que resta a Catalunya). Unapetita part (v.
quadre 2.9-10) es dirigeix cap a l'exportacid, normalment
a mercats d'Europa Occidental (Franga, R.F.A. Gran Breta-
nya, etc...).Els transports es realitzen en camib, si bé
a nivell de 1'Estat s'observa la utilitzacidé del F.C. per

a una petita part del transport de pomes.

L'avaluacid del potencial per al transport ferro-
viari d'aquests fluxos és forga complexa, A nivell esta-

tal la dispersid d'origens i de destins, aixi com la ca-

déncia de les trameses (unes 20.000 Tn/mes les peres, i
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Quadre 2.4.

PRODUCCIO DE POMA DE TAULA

(Milers de tones)

1.980 1.981
Barcelona 31,4 30,0
Girona 62 s 61,4
Lleida 257 5.2 3258
Tarragona 15,8 14,5
CATALUNYA 2661 A3+ 7
ESPANYA 8767 1. 00 % 2

Font: Cambra Oficial de Comerg, Indistria i Navegacid

de Barcelona.
Quadre 2.5.
PRODUCCIO DE PERA

(Milers de tones)

1.980 1.981
Barcelona 9,0 9,0
Girona 3,6 3.5
Lleida 1285 196 ;3
Tarragona B .6 750
CATALUNYA 1477 215458
ESPANYA 437 ,4 519,7

Font: Cambra Oficial de Comerg, Indastria i Navegacid

de Barcelona.
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Quadre 2.6.

PRODUCCIO DE PRESSEC

(Milers de tones)

1.980 1.981
Barcelona 31, 6 32,6
Girona 4,2 349
Lleida 45,0 66.9
Tarragona 34,0 35,0
CATALUNYA 114,8 1378
ESPANYA 386, 8 440,7

Font: Cambra Oficial de Comerg, IndGstria i Navega-

cid® de Barcelona.
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Quadre 2.8.

PRODUCCIO AGRARIA - LLEIDA

1.982

PERES 1B7:500 T'n

Llimonera 91.000 Tn
Ercolini 14.000 Tn
Blanguilla 39.500 Tn
Altres 43,000 Tn
POMES 291.000 Tn

Starking 110,000 Tn
Golden 143,000 Tn
Altres 38.000 Tn
PRESSECS 73.000 Tn

FONT: Cambra Oficial de Comerg i Indistria de Lleida
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Quadre 2.9.

EXPORTACIONS CATALANES DE PRODUCTES AGRICOLES

(Dades en Tn)

1.980 1.981
Llegums, plantes,arrels
i tubercles 64.349 105,502
Fruits comestibles,
escorges de melons 76,151 735535

Quadre 2.10.

% EXPORTACIO SOBRE LA PRODUCCIO DEL PRINCIPAT

Peres Pomes Préssecs
1.979 6,4 g 0,9
1 IS0 16,7 350 1,9
1.981 10,0 2.0 0,8

FONT: Cambra Oficial de Comer¢ i Indistria de Lleida




SE7 ~670-

SERVE IS DENGINYERIA

| DEL TRANSPORT

Quadre

2

B

MITJANS DE TRANSPORT A NIVELL DE L'ESTAT

Peres

Ferrocarril
Carretera
Mar

Aeri

Pomes

Ferrocarril
Carretera
Mar

Aeri

FONT:

13981

0,4
83,2
16,7

0,1

18,5
80,3
0,4
0,8

Cambra Oficial de

(%) 1.982 (%)

0,9
91,1
7.8

o
n

15,7
83,3
0,6
0,4

Comerg i IndGstria de Lleida
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unes 30.000 Tn/mes les pomes) fan que es presentin fluxos
forga desagregats (1l'oferta estd desagrupada, i practica-
ment cada productor té els seus clients) sovint a distan-
cies curtes o mitjanes, el que en general conforma la ne-
cessitat d'un transport porta a porta, en quantitats dis-
cretes i poca agregacidé, i amb una demanda d'agilitat

molt accentuada.

El potencial ferroviari resultant no s'intueix
molt important, si bé al tractar-se de fluxos diferents
i desagrupats caldria examinar-los molt detalladament

per tal de realitzar afirmacions més categodriques.

Pel que fa a l'exportacidé, aquesta,com hem vist,
representa quantitats forga reduldes, llevat potser del
cas de les peres. Les majors distancies i el grau supe-
rior d'agregacié dels fluxos, semblen a priori jugar a
favor d'un transport ferroviari, perdo hem de recordar
que l'exportacidé de fruita ve condicionada en els primers
dies per una sortida rapida per a aconseguir una immedia-
ta preséncia en els mercats, el que sembla dificil d'acon
seguir amb el ferrocarril. De tota manera, en la mesura
que 1l'exportacid, (especialment de la poma) deixi d'estar
condicionada per la rapidesa i pugui ser més regular, pot
augmentar la participacid del FC en aquests transports,
si ofereix unes bones condicions, sobretot pel que fa a la

conservacidé durant el trajecte.

Es pot concloure,doncs,que tot i que les quanti-
tat de transport no soén gaire importants, és la manca
d'agilitat del transport ferroviari que en les esmentades

condicions actuals delsfluxos redueix la potencialitat

dels mateixos per al transport ferroviari.
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2.1.2. Hortalisses i1 Verdures

Tal com s'exposa al capitol ler. aquests tipus
de productes es localitzen a Catalunya al Baix Llobregat,
al Maresme, al Montsia i al Baix Ebre. En aquests produc
tes, el paper que juga Barcelona com a centre de consum
és encara més preponderant. Amb una produccidé forga diver
sificada (v.quadre 2.,12), el desti de les produccions és
Barcelona (Mercabarna, etc,...) i també altres mercats
propers (L'Hospitalet, ete,..+). En aguest marc, la
possibilitat d'un transport ferroviari, queda forga re-
a de les curtes distancies de transport, les
1

itat del mateix, i la diversificacid

Pel que fa a les exportacions, en general de poc
volum, la diversitat d'origens i destins, aixi com el vo-
lum de les trameses fan que el potencial de transport fer

roviari sigui també reduit.

En aquests productes, el transport es realitza ba

sicament,doncs,en camib.

2.1.8. Conclusions

L'analisi anterior mostra un potencial de trans-
port ferroviari poc important. Tot i aixd, donada la molt
diferent casuistica dels productes examinats i la diver-
sitat d'aquests és possible que es justifiqués algun trafic
concret. Per a detectar-lo,pero,caldria realitzar una sé-
rie d'estudis de detall fora de l'ambit d'aquest estudi,
(p.e. per explicar les3.000 Tn anuals de patates,que pro-

cedents de les Illes, van fins a Gran Bretanya en FFCC).
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'altra banda les dades exposades indiquen que els volums
que representaria serienpoc importants siels comparéssim,

per exemple, amb les 700.000 Tn de citrics que sortiren

r
l'any 82,des del Pais Valencia amb vagons de Transfesa.

Finalment, i pel que fa a productes agraris que
entren a Catalunya, la diversitat de destins i les quanti
tats que representen no semblen oferir tampoc potencials
importants, més si tenim present que sovint les distancies
de transport sén curtes, i que,en general,els fluxos par-
ticipen de molts dels caracters que s'afirmen per a la
producci6é6 catalana (trameses petites o mitjanes, transport
porta a porta, dispersid d'origens i destins, necessitat
d'agilitat en el transport, etc...). A tall d'exemple, es-
mentarem el cas particular de dos dels productes amb flu-
xos d'entrada més importants: els citrics (en els que la
distancia de transport fa poc viable el FC) i els platans

(on bona part del transport es fa en vaixell, procedent

de Canaries).
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2.2. SECTOR RAMADER

El sector ramader catala presenta dues caracteristi-
ques estructurals que sbén d'especial rellevancia en la conside-

raci6é dels fluxos que s'hi generen:

a) Hi ha un Gs intensiu de pinsos compostos, en part
provocat per la poca extensid ce lespastures, perd també pel ti
pus de carn que es produeix (principalment porc i aviram). Aixd
provoca una certa independéncia dels recursos alimentaris locals
pero suposa una forta dependéncia dels cereals i farratges d'al-

tres zones de l'Estat ©0 de 1l'estranger.

b) ReduiIda dimensié d'una bona part de les explotacions
com n'és un bon exemple el cas de les explotacions de vaques 11le
teres (sovint el nombre de vaques per explotacid és inferior a

eire )

En aquest marc, el cens de bestiar i la produccid de
carn a Catalunya (v.quadre 219-20)indiquen una preponderancia a
nivell quantitatiu del bestiar porci i avicola, i una concentra-
cid geografica (V.Capitol 1) en la qual destaquen les comarques
lleidatanes.

D'aquest sector s'estudien a continuacidé les caracte-
ristiques de tres fluxos quantitativament molt importants per a
fer una prospectiva de llur potencialitat per al trafic ferrovia

ri; S6n els pinsos (flux input principal) i la carn i la 1llst

(outputs).
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Quadre 2.13.: PRINCIPALS COMARQUES RAMADERES

% s/ produccidé total

de Catalunya

Segria 8,1
Osona 7
Baix Camp 751
Noguera 555
Bages S
Urgell = D)
Vallés Oriental 4,8
Conca de. Barbera 4,3
Alt Emporda 4,2
Gironeés 4,1
TOTAL 55,9%

Font: Las grandes lineas del futuro econdmico

de Catalunya.
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Hem vist com Catalunya t€ un sector ramader impor-
tant, que aporta més del 60% de la produccid del sector
primari, i que,entre d'altres,es caracteritza per una uti-
litzacidé intensiva dels anomenats pinsos compostos. Aquests

estan formats basicament per farines de cereals (blat de

moro, civada,etc...), complements proteics (farina de soia,
farina de carn, etc..), complements minerals (calg, foésfor,
etc...) 1 altres complements especifics.

Aquestes dades contrasten amb el conegut déficit
en la produccidé de cereals catalana, deéficit que té un ca-
racter estructural i que, donat el consum massiu de pinsos,
obliga a l'aparicidé d'una série de fluxos quantitativament
molt importants per tal de subministrar els components ba-
sics dels pinsos: cereals i farines. Es tracta doncs de
fluxos de matéries primeres, doncs a Catalunya el sector
de fabricacid de pinsos és també important (s'hi concentra
al voltant del 30% de la produccid estatal). Sovint s'ex-
plica part del creixement del sector ramader per la mateixa

poténcia del sector fabricant de pinsos.

Per a la correcta definicid dels fluxos que gene-

ra el subsector pinsos caldra establir:

a) Estructura del sector i localitzacidé geografica.

b) Origen dels inputs i mitjans de transport.

c) Distribucib6 dels pinsos.
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a) Estructura del sector i localitzacid geografica

El sector productor de pinsos esta fraccionat en
nombroses empreses de diversa grandaria que poden consu-
mir des de 100 Tn anuals de gra fins a desenes de milers

de tones.

D'altra banda existeixen diferents formes d'empre-

sa.

- Fabricacibé de pinsos, cria i assisténcia técnica,
sovint en forma de cooperativa. Es potser la
forma més comia, i pot incloure tots els serveis
rnecessaris per al cicle del sector: des del
subministre de les cries fins a 1l'escorxador
i distribucidé i venda de carn, passant per 1l'apro-
visionament de pinsos, etc...

Exemples d'aquest tipus d'empresa sén Agropecuaria

Guissona, Copaga, Fabra, etc.

- Fabricacid exclusiva de pinsos (Sanroma, Piensos

Hens, etc...).

- Fabricacidé de pinsos i altres productes, com és
el cas de CPC que extreu glucosa del blat de moro

i també elabora pinsos.

Pel que fa a la seva localitzacid geografica, el
sector es situa habitualment al costat dels centres de
consum. Cal, pero,destacar com a notables les zones de Lleli
da, Reus, Tortosa, Girona, Vic, Granollers, el Penedes i

el Bages.

Les enquestes que han servit de base a la informa-
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macid directa sobre el sector han estat realitzades sobre
diferents empreses i aixi recullen un ventall forga am-

pli de les caracteri{stiques anteriors.

b) Orf{gens dels inputs i mitjans de transport

Resulta forga complex wvalorar en termes de vo-
lum el consum de pinsos a Catalunya, perd es pot inten-
tar estimar el volum dels fluxos de cereals que es pro-
dueixen anualment a Catalunya, la major part dels quals

es destinen a la produccidé de pinsos.

Genéricament existeixen 4 possibles origens

per aquests inputs:

- Zones properes a les factories (Catalunya,
Aragd).

- Resta de 1'Estat (principalment el Sud)

- Importacidé (generalment des de Nord América
i Sud América).

- Sud de Franca.

Les proporcions corresponents als diferents flu-
X0s varien any rera any: d'una banda, factors climatics
determinen la produccid estatal 1i,a més,d'un any a 1l'al-
tre pot variar la superficie destinada a cada tipus de
producte. D'altra banda, els preus, que fins ara han
estat intervinguts juguen també en la composicid dels
trafics, amb una evident interrelacidé amb el mercat in-
ternacional del gra, que normalment depén dels mercats
centrals USA. Finalment hi ha el tema de la qualitat del
gra, de manera que sovint el gra estatal €s de molt bona
qualitat i es destina a altres usos, ment}e que el d'im-
portacid generalment és més vell i de menor qualitat

(i tot aixd amb les consegilients repercussions sobre el

preu).
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Pot resultar il.lustrati en tots aquests fendomens
que l'any 80 s'exportessin des de Catalunya 6.000 Tn de

cereals, i 1l'any 81 fossin 500.000.

Per tal de valorar el volum dels fluxos que es
produeixen, podem realitzar una série d'estimacions indi-

catives.:

a) Pel que fa als cereals produits a Catalunya,
el quadre 2.14 ens mostra quines foren les pro-

duccions en els anys 80 i 81l

b) Dels cereals produits a la resta de 1l'Estat,
una magnitut dels quals se'n ofereix en el
mateix guadre anterior, una de des principals
empreses majoristes que operen a Catalunya
xifrava el trafic de cereals des del Sud de
l1'Estat a Catalunya conjuntament amb una part
provinent del Sud de Franca, en un volum de
l'ordre de 1.000.000 de Tn/any.

c) Pel que fa als trafics d'importacid, aquests
es canalitzen majoritariament per via maritima
a través dels ports de Barcelona i Tarragona.
En els quadres 2.16-17 es presenten els principals
trafics enregistrats en el 82/83, el que ens
permet valorar aquesta importacidé actualment

entre 4 i 5 milions de tones anuals, una bona
part de la qual resta a Catalunya.

Ens cal analitzar a continuacidé,amb major detall,
aguests fluxos, llurs mitjans de transport i la seva po-
tencialitat per al trafic ferroviari. Utilitzarem la

classificacid per origens per a analitzar els diferents

fluxos:
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a) Els fluxos de productes de la zona es realitzen gaire-
bé totalment en camié. Es el mitja més adequat, doncs

es tracta de fluxos amb origens molt diversos i,en gene-
ral,de distancies molt curtes (fenomen més accentuat

en empresas de tipus cooperatiu)i de volums més aviat
petits. Cal incloure entre aquests fluxos una part dels

provinents de la part Est d'Aragb.

b) Els trafics de gra provinents d'arreu de 1'Estat ve-
nen generalment en camid, si bé a vegades s'utilitza

també el FC. En general es tracta d'ordi, sorgo, civada,
blat o alfalg. Tot i que els origens sén forga diversos
distingirem la zona d'Aragd (Osca, Terol) i Nord (Navarra,
Séria, etc..), de la zcna Sud (basicament Andalusia i
Extremadura), amb uines distancies de transport substancial-
ment diferents. Aquests trafics es caracteritzen per un
origen dispers i variable (segons els anys), i també el
desti esta forga atomitzat en el territori catala, donat
l'elevat nombre de fabricants de pinsos. Aixd fa tambeée
que els enviaments siguin de magnitud variable, amb una

mitjana de volum discreta.

c) Finalment resten als trafics d'importacid, que global-
ment sén molt importants. No tots ells,perd,es destinen
a pinsos ni tots es destinen a Catalunya perd la major
part sén per a la fabricacid de pinsos catalans. Prin-
cipalment aquests trafics canalitzats pels ports de Bar-
celona i Tarragona sén de moresc i soia, productes en
els que Catalunya i Espanya sén clarament deficitaris

(es calcula que el deficit de moresc a 1'Estat és de

uns 4 milions de tones/any). També es produeixen trafics

de sorgo, civada i altres, perd aquests depenen més de
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l'any. Aquests trafics sbén conduits per una strie d'em-
preses que actuen com a majoristes cue fins i tot en

fan una primera elaboracid.

Al port de Barcelona destaquen Ergransa, Oesa i
Cindasa. Ergransa descarreégd,l'any 82,més de 2 milions
de tones de gra ( incloent 1la soia d'Oesa). Disposa al
port d'unes sitges amb una capacitat total de 145.000 Tn
essent una de les estacions més importants del Mediterra-
ni. Els productes més importants que descarrega sén el
moresc 1 la soia per a Oesa (que 1l'any 82 representa
740.000 Tn). Llevat d'aquest darrer element, tot el gra
€s distribueix a Catalunya, especialment a la franja com-
presa entre la frontera francesa i l'equidistancia
Barcelona-Tarragona (per raons de competéncia). és de
100 fabriques de pinsos es subministren d'aquest gra,

1 d'entre elles destaquen Glucosa y Derivados (CPC) de
Martorell, Piensos Hens a la Zona Franca i Picosa

a Manresa i Vic. La majoria dels trafics terrestres

es fan en camidé. Oesa (empresa de 1'INI) i Cindasa dis-
posen al port de Barcelona de sengles plantes molturadores
de soia. Ambdues reben la soia i n'extreuen farina (80%),
oli (18%) i altres subproductes. La major part de la
farina es distribueix a Catalunya (70-80%) principalment
a la provincia de Barcelona per a la fabricacid de pin-
sos, la resta es reexporta per via maritima. L'oli és
majoritariament reexportat per via maritima i la resta

es distribueix també per Catalunya. Oesa va descarregar,
l'any 82,740.000 Tn i Cindasa 500.000 Tn. La major part
dels trafics terrestres de farina es realitzen per carre-

tera, llevat d'una petita part del outputs d'Oesa que es
fa per FC. L'any 83 695.000 Tn de soia i 329.000 Tn de

farina i pellets, i Cindasa 450.000 Tn.
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Quadre 2.16, : ENTRADES DE GRA ALS PORTS DE BARCELONA I TARRAGONA

Tarragona Barcelona
1983 1982 1983
Blat de moro 1,254.000 953.000 821.000
Faves de soia 230.000 1,281.000 1:132 000
Farina 197.000 220.000 n.g.
Sorgo 199.000 277 .000 1 0 o %
Civada 375000 e o Yied
Blat 47.000 - -
TOTAL 2,3802.000 2., 5338000 1,953.000
Quadre 2.17.: SORTIDES DE FARINA I GRA
Tarragona Barcelona
1983 1982 1983
Farina de soia 6.000 265.000 375.000
Pinsos 0,4 97.000 nads
Farines i farines
21.000 33.000 n.d.

PEr a pinsos

Font: Memories P.A.B. i Port de Tarragona
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Tant Ergransa com Oesa disposen de vies de FC,

i Cindasa té el seu apartador en tramit.

Pel que fa a Tarragona, hi destaquen les instal.la-

cions de Cindasa, empresa que rep unes 700.000 Tn anuals

de cereals i 200.000 de soia (que segueix el mateix trac-
tament que a Barcelona). La distribucid dels cereals i

les farines abarca principalment Tarragona, Reus, Tortosa,
Lleida i part d'Aragd, i entre els seus clients destaquen
Fabra (Tortosa), Agropecuaria Guissona (Lleida), Copaga
(Lleida), etc..

Cindasa disposa també a Reus d'una planta molturadora
de pipes de girasol que s'aprovisiona principalment de Sevi
lla, Albacete i Badajoz, realitzant el transport en camid

(agrupament) - tren i amb un volum d'unes 40.000 Tn anuals.

Cindasa, com a majorista de gra, disposa de 160 tol-
ves prdpies d'eixos intercanviables de 54 a 57 Tn i a ni-

vell de 1'Estat té una participacid del 24%.

En aquest marc complex i variable geograficament
i temporal, es desenvolupen els trafics de gra, on la par-
ticipacidé del trafic per carretera és majoritaria. L'any
82 entraren a Catalunya 113.000 Tn de cereals en FC (des
tinats principalment a la provincia de Tarragona, i provi-
nents d'Aragd, Castella i Extremadura majoritariament) i
en sortiren 114.000 Tn, de les quals 100.000 de Tarragona
(importacions per via maritima i destinades principal-
ment a Aragd). El1l trafic intern fou de 165.000 Tn, des-

tacant les sortides del port de Tarragona, 98.000 Tn cap
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a Lleida (Copaga, Porta Labata, Agropecuaria Guissona)
i 35.000 cap a Tortosa (Fabra). Per aquests transports
s'utilitzen vagons de companyies privades (Cindasa, Me-
transa,...) o de la prdpia Renfe. Aquestes xifres in-
diquen una reduida participacid en els trafics totals.
L'analisi que a continuacid es presenta intenta wvalorar
quin és el potencial de transport ferroviari en els

fluxos que genera la fabricacid de pinsos.

El requisit fonamental de transport de tots
aquets cereals i1 oleaginoses és el preu, doncs es trac-
ta de productes de molt baix valor unitari, en els que
la repercussié del transport pot ser important, fins
al punt que es pot donar el cas que en l'eleccid d'un o
altre proveidor el cost (i el mitja) de transport en si-
gui el factor clau. D'altra banda, i pel que fa al ter-
mini de transport, diferents empreses tenen diferents po-
litiques de stocks que fan que aquest sigui d'importan-

cia variable.

En primer lloc, i pel que fa als productes de 1la
zona de les factories de pinso, resulta evident que el
mitja de transport més adequat és el camid, els origens
son dispersos, les distancies de transport curtes i

volums de carrega, per a cada flux, sbén petits.

En segon lloc, els productes provinents d'arreu
de 1'Estat tenen també els origens dispersos, perd normal-
ment ja se'n fa un primer agrupament. Les distancies
de transport poden ser importants (sobre tot si venen

d'Extremadura o Andalusia) i els volums dels fluxos sén

variables. Apareix una certa potencialitat de trafic
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ferroviari, perdo una série de consideracions addicionals

limiten forgcosament aquest potencial:

|
b
]

variacidé d'un any a 1'altre dels origens.

importancia de tenir un apartador en desti:

I
i
W

[ -

cost de dos trencaments de carrega i les me-
sures derivades fan perdre molta competitivitat
al sistema.

- Els terminis de transport: algunes empreses
han realitzat proves, i els terminis de trans-
port (de l'ordre de les 3 setmanes) els han fet
refusar el sistema.

- Els volums de transport tan sols sén importants

per a algunes de les empreses.

Sembla deduir-se d'aquests fets que en aquests
fluxos existeix una competéncia entre els 2 modes de
transport (FC - Carretera), de manera que, en cada cas con-
cret,en funcid de condicionants particulars, s'opta per
un o altre sistema amb un enorme avantatge per la carre-
tera. Accions comercials per part de Renfe (sobretot en
terminis i preus) podrien augmentar la participacid del

FC en aquest trafic.

Una alternativa per aquest trafic seria la de dis-
posar uns centres de distribucidé &als nuclis amb implan-
tacid forta de fabricants de pinsos, amb el que s'aconse-
guiria agrupar fluxos en FC, obtenint volums importants
i,per tant,preus més barats que podrien justificar tren-
caments de carrega. Es tracta perdo d'accions propies de
majoristes de gra, i tot i que algun d'ells (Cindasa) hi

esta interessat, no hi ha cap indici d'una proxima realit-

zacid.
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Finalment, i pel que fa als trafics generats a
partir dels ports de Barcelona i Tarragona, i prenent
com a zona de distribucié Catalunya i part d'Aragd, pre
senten la variant d'oferir un punt d'origen fix . En
aquest cas podra tenir sentit pensar en un transport fe-
rroviari quan la distancia sigui important i el volum de
transport també. Una part important dels fluxos de
gra i farina de soia es queda en zones properes als ports
i es podria pensar en transports massius a les empreses
amb apartador, perd la competéncia de la carretera difi-
cilment pot ser contrarrestada pel FC. Una bona mostra
n'és el cas de CPC (abans GLUDE) de Martorell, que rebent
250.000 Tn anuals de blat de moro, principalment pel port
de Barcelona i també pel de Tarragona, realitza el trans-
port per carretera. Antigament utilitzava el ferrocarril,
perd actualment resulta que el preu per carretera és in-
ferior a l'oferta ferroviaria actual. A més, el transport
per FC 1li implicava tenir personal a l'apartador per a

la descarrega, no essent aquest el cas dels camions.

D'aguesta manera el potencial queda centrat en
les zones de Tortosa, Aragbd, Lleida i Girona, i princi-
palment per a empreses que disposin d'apartador i moguin
volums importants. Una part d'aquest potencial es rea-
litza ja, pero existeixen alguns condicionants que impe-
deixen la seva plena realitzacidé. Es tracta de condicio-
nants particulars: aixi en el cas de Fabra (Tortosa),
1'apartador és petit, de manera que tan sols 35.000 TN
de gra es transporten des de Tarragona per FC, quan el
trafic total és de quasi 100.000 Tn, i en el cas d'Agro-

pecuaria Guissona, la inseguretat dels terminis de trans

port en una empresa que treballa amb reduits volums
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de stocks impedeixen que es realitzi un potencial anual
de Tarragona a Lleida d'uns 150.000 - 180.000 Tn. Es
tracta d'aspectes particulars que poden en alguns casos
ser solucionats amb accions concretes. Cal comentar, pe-
rd, que en aquests casos el transport de farina de soia
per FC presenta a vegades certes dificultats, donat que
s'"acolmata", i aixd en dificulta la descarrega, de
manera que pot perdre la seva competitivitat. Finalment,
algunes empreses remarquen que un transport ferroviari
en contenidor podria, en el cas de la farina de soiaq,
tenir un cert potencial ferroviari al Facilitar el ganvi

modal.

Podem resumir, doncs, l'apreciacidé d'aquests fluxos
especificant l'existéncia d'un potencial de traficiper
al gra provinent de la resta de l'Estat 1 per al gra des-
carregat als ports. Sén potencials que si bé no afecten
al total dels fluxos sind només a una part Iorga concreta
en alguns casos poden augmentar sensiblement la partici-
pacibé del FC, en base a una millora de l'oferta (segure-
tat, terminis de lliurament, etc...), recolzant-se en el
fet que el cost de transport €s trascendental per a

aquests productes i aprofitant els apartadors existents.

De cara al futur, no s'esperen variacions en els
fluxos generats pel sector, llevat . que, amb la pujada
continua del ddlar, €s possible que les indastries inten-
tin incrementar el consum de productes estatals (que a
més sén de major qualitat). Havent-hi perd, un déficit
estructural acusat, seguiran existint importants neces-
sitats d'importacié. La dinamica propia del sector, amb
canvis cada any degut als factors climatics, econdmics,
etc... s'ha de mantenir. Pel que fa a l'entrada a la
CEE, aquesta pot originar 2 nous fluxos: -importacidé de gra
des del Sud de Franga, i exportacid de farina de soia.

En ambdds casos, el FC podria tenir-hi una certa partici-
pacié.
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¢) Distribucid dels pinsos
Els pinsos, producte de baix valor unitari, es

distribueixen principalment a Catalunya, i a regions pro-
peres (Aragb, zona de Castelld, etc...). El cost de trans
port i la seva repercussié sobre el preu del producte fan

dificil pensar en distribucions a més llarga distancia.

Genéricament es produeixen tres tipus de fluxos

en la distribucidé dels pinsos:

1) Autoconsum, en aquelles empreses de ranaderia
industrial i pinsos, integrades; sén fluxos
interns i poden representar un percentatge

important de la produccid total.

2) Distribucid a les granges, normalment en camid.
Es tracta d'associats en el cas de cooperatives
o simples clients si és una fabrica de pinsos

normal.

3) Enviaments a centres distribuidors locals, que
a la vegada s'encarreguen de la venda al detall

per als petits clients.

Per als fluxos externs, els requisits fonamentals
de transport sén la flexibilitat i la rapidesa, basics
per a un transport de curtes distancies i porta a porta,
amb gran nombre de destins atomitzats en zones d'extensid
relativament petita. El més logic, ateses aquestes ca-
racteristiques, €s d'utilitzar el camidé com a mitja de

transport,i no s'albiren en aquest sentit perspectives

de transport ferroviari.
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Cal dir que, com a cas excepcional, CPC exporta
0.000 Tn de pinsos des de Martorell al Sud de Franga.
racta, pero, d'un transport motivat per 1l'estructura
inacional d'aquesta empresa, doncs també té facto-

ies a Franga, perd més allunyades del Sud que la de Mar-

torell. Es realitza en camid, doncs &g el client qui escull

el mitja. Pot ser, perd, que una part d'aguest trafic

especific pogués realitzar-se en FC.

En general, perd, donat el caracter de distribu-

cid a clients dels fluxos de pinsos, el potencial global
per al transport ferroviari és molt baix o nul, llevat
d'excepcions molt localitzades.
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2.2 2% Carn

A Catalunya, i com a conseqiiéencia de la fortalesa re-

lativa del sector ramader, existeix una important quantitat de

produccidé de carn, especialment & les espécies porquines i G'a

X

viram, subsectors en qué Catalunya arriba a representar el 30%
del total estatal. Tal com es pot veure al Quadre 2.22, el total
de bestiar sacrificat representa,l'any 1982,884.670 Tn, desta-

cant el porci (48,9%) i l1'aviram (37,8%).

Hom pot distingir tres tipus d'escorxadors per al sa-

erifici del bestiar:

a) Escorxadors municipals, de dimensidé mitjana o redul
da (llevat del cas de Mercabarna) i que normalment destinen el
bestiar sacrificat als mercats adjacents. Al Quadre 2.2 es pre-
senten dades de 1l'any 81 referents als sacrificis efectuats en

alguns escorxadors municipals.

b) Escorxadors industrials, normalment especialitzats
en el sacrifici de bestiar porqui o aviram. Habitualment mouen un
elevat volum de bestiar i realitzen el sacrifici a escala indus-
trial. Tenen una zona d'influéncia més gran. N'és un exemple, a
Lleida, MILSA que mou 38.000 Tn d'aviram 1l'any, procedents de Llei
da, Tarragona i Saragossa, i el distribueix a Madrid-Centre
12.000 Tones), Nord (5.000 Tones), Catalunya (6.000 Tones) i An-

daiusia-Llevant (7.000 Tones).

c) Escorxadors d'empreses ramaderes integrades, que tam
bé treballen a gran escala. En so6n exemples Fabra, Agropecuaria
Guissona (que sacrifica,l'any 1983,15,5 milions de pollastres i
420.000 porcs entre d'altres) i Copaga (que sacrifica pollastre
per 28.800 Tn i porc per 22.000 Tn). Aquestes empreses normalment
s'ocupen de la comercialitzacié dels productes que,en el cas de

l'aviram i el porci, sol abarcar tot 1'Estat, mentre que el bestiar

procedeix de la zona d'influéncia de l'empresa.
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Quadre 2.19.: CENS DE BESTIAR (1981)
Porqui % Bovi % ovi %
Barcelona iy e oy £ < R B 108.647 32,5 125.765 199
Girona 397,029 14.3 128.294 38,4 130.814 17,9
Lleida 1;344.,611 41,2 89.948 26,9 402.510 55,2
Tarragona 498.752 18,0 7.479 a2 70.308 9,7
CATALUNYA 2,776.962 100% 334.368 100%  729.397 100%
Font: COCIN-B
Quadre 2.20.: PRODUCCIO DE CARN A CATALUNYA (Tn)
1981 1982
Vaci 60.900 62.000
Ovi 27.000 29.800
Porqui 347.000 432.800
Avicola 338.000 334.700
Altres 30.400 30.300
TOTAL Catalunya 804.000 884.600
TOTAL Espanya 2,661.000 2,667.700
Font: COCIN - B
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Quadre 2.21.: ESCORXADORS MUNICIPALS (1981)

Bovi Ovi-Cabrum Porci Equi
Begur 28 Tn 7 Tn = i
Calonge 55 Dh 217 Tr — —
La Bisbal 96 Tn 64 Tn 19 Tn —
Palafrugell 136=Tn 68 Tn 921 Tn —
Palamés 139 Tn 42 i g2 Tn —
Reus — 643 Tn 676 Tn 88 Tn
5t. Feliu 154 Tn 91 Tn — —
de Guixols
Tarragona 412 Tn 255. . Tn 95 Tn 163 Tn
Terrassa 966 Tn 74 5 676 Tn 31 Tn
Valls 217 -'Tni 163 ‘Th 422 Tn i R b |
MERCABARNA 13.436 Tn 6.426 Tn 2.865 . Tn 105 Tn

Font: COCIN
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Quadre 2.22. : SACRIFICI DE BESTIAR A CATALUNYA (1982)
(Tn)

Consum rdirecte wivew a5 35020

Consum industryrigt . .... 9.080
O v B Y o L 0 7 O O S o e T 24.830
CBPTY e snnzesie o o satare uin il iRl e TRIEE W —_— 1.380
Porcl Sl e e e ot e laTare ori R P 432,840
Consum directe ....... 234.200

Consum industrial .... 198.640

EQUi o wransaanis o Dlelite e e edRvaRTa At . 2.280

AUS i viiwi e b A e e e R s 334.780

67 o et [ by S (O, S U BRR S  T h E s aa L C RN L e 26.560
TOTAL o ina v e BBABT70 - TH

Font: Boletin de Estadistica y Coyun
tura - COCINB
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En aquest marc, ens cal distingir dos tipus de trans-
port (recollida i distribucid) que actualment es realitzen inte
grament en camions i que, com veurem a continuacid, ofereixen

poc potencial ferroviari.

Pel que fa al trafic d'aprovisionament (transport d'a-
nimals vius) es tracta en general de transports de curta distan-
cia i amb origens diversos, fets que el fan poc apropiat per al
ferrocarril, perd la mateixa naturalesa del producte el fa difi-
cilment viable, ja que el transport d'animals vius ha de ser ra-
pid i puntual, amb practicament cap possibilitat de 'stockatge"
en desti. Tots aquests condicionants fan que majoritariament si-

gui un transport a realitzar per carretera.

Quant a la distribucidé de la carn fresca, els requi-
sits que determinen el seu transport s6n la puntualitat (ha de
trobar-se a primera hora al mercat), la rapidesa (és una merca-
deria perible), 1la flexibilitat (ja que hi ha forga punts de des
ti i un mateix enviament pot anar a diferents punts de desti) i
la fiabilitat. Segons el tipus de carn, la distribucié abarca a
Catalunya i/o la resta de 1'Estat (aviram i porci), perd,en tot
cas,la concurréncia dels requisits anteriorment esmentats fan que
aquest transport es realitzi per carretera en camions frigorifics
que surten a diari vers els diferents destins per estar 1'endema
com a molt tard (en el cas de distancies llargues) a peu de mer-

cat. Tots aquests elements fan que aquest trafic dificilment ofe

reixi un potencial ferroviari.
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Zeds3s Llet

Els mateixos condicionants estructurals de la ra-
maderia a Catalunya (reduida dimensidé d'algunes explota-
cions, escassetat de prats i pastures,...) fan que la
producci6 de llet sigui baixa i poc competitiva, sobre-

tot respecte als paises de la CEE.

N'és un clar exponent la comparacidé de la produc-
cidé de llet a Catalunya amb la de la resta de 1l'Estat.
Veiem al Quadre2.24com la produccidé a Catalunya 1'any
76 tan sols va representar el 7,1% del total espanyol.
Aixi mateix és significatiu el fet que, mentre a 1'Estat
el consum a les prdpies exportacions significael 26,9% de
la produccidé, a Catalunya el percentatge és tan sols
del 14,6%, el que assenyala una diferent orientacid de

les explotacions.

Finalment, i pel que fa a aquesta visi6 global
del sector, remarcar que les principals comarques pro-
ductores de llet es troben a les provincies de Barcelo-
na i Girona (v.Quadre2.23), amb una notable concentra-

cidé a Osona, el Gironés i 1'Alt Emporda.

a) Estructura ¢l sector

Per a 1'analisi que ens ocupa, deixarem de banda
la llet consumida a les explotacions, ja que en principi
no requereix cap transport important i ens centrarem en
la comercialitzacidé de la llet, i més concretament en a-

quelles empreses que s'ocupen de la manipulacid, elabo-

racié i distribucidé de la llet i productes derivats.




SE7

SERVE IS DENGINTERIA
DEL TRANSPORT

-700-

Agquestes empreses poden presentar 3 tipus d'es-

tructura:

(a) Empreses d'ambit estatal, centralitzades en
una sola factoria i amb diversos magatzems
de distribucid regional (v.g.Pascual, Puleva,

Central Lechera Asturiana...)

(b) Empreses d'ambit estatal, amb diverses facto-
ries Situades prop dels indrets de produccid,
i amb una distribucidé regional (v.g. La Lac-

taria Espafiocla , CLESA, Danone,...)

(c) Empreses d'ambit regional (v.g. Granja Caste-

116, efc.. )

Agquestes empreses, en funcid del tipus d'estruc-
tura, generen uns fluxos caracteristics. En aquest sen-
tit podem reduir els tres tipus a 2, assimilant el tipus
(e} al tipus (b).

L'input principal per a aquestes empreses és la
llet crua, que subministren les granges i que, donada
l'estructura actual, es tradueix en molts punts de reco-
llida, variables i en general de poca quantitat. Aquest
fenomen és més accentuat a Galicia i Astaries, mentre
que a Catalunya les explotacions tenen ja un major sen-

tit industrial, almenys en termes relatius.

Pel que fa als outputs, distribucidé de llet i

productes lactis , els clients principals s6n els majo-

ristes alimentaris, minoristes i canals paral.lels




xEr -701-

SERVEIS DENGINTERIA
DEL TRANSPORT

Quadre 2.23.

PRINCIPALS COMARQUES PRODUCTORES DE LLET (1976)

Osona 13,7%
Gironés 11,4%
Alt Emporda 10,7%
Vallés Oriental 6,9%
Alt Urgell 5,9%
Selva 5,6%
Garrotxa 5, 3%
Baix Emporda 5, 3%

FONT: GRANDES LINEAS DEL FUTU-
RO ECONOMICO DE CATALUNYA
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b) Fluxos que es generen i mitjans de transport utilitzats

El primer flux important que es genera és el de
la llet cruas: - Ja s'ha comentat gue:zl'erigen d'aguests
fluxos sén les granges, i per tant configuren una série
de punts atomitzats amb quantitats lliurades relativament
petites. Si considerem a més que les factories solen es-
tar prop de les explotacions en bona part degut al carac
ter perible de la llet crua (ja que té una vida d'unes
48 hores), obtenim una série d'un gran nombre de fluxos
de petita magnitut i curta distancia que es realitzen

en camiob.

Cal entendre aquests fluxos com aquells que no-
dreixen directament les factories centrals (a les empre-
ses d'estructura centralitzada), o al conjunt de facto-
ries (en empreses regionalitzades), ja que no s'han de
confondre amb els transports de llet que es realitzen
entre central i magatzems regionals o entre factories.
Aquests fluxos,en el primer cas, sén conseqgliéncia logica
de l'estructura de l'empresa, i en el segon resulten
dels desequilibris territorials de produccid i consum
de llet (en el cas de Catalunya, aixd es tradueix en un
flux net d'entrada de 1llet). Es tracta de fluxos rela-
tivament importants i que es realitzen en general entre
2 punts fixos i a distancies variables. Exemples de trame
ses interessants sén les 24.000 Tn/any de Ledén a Barcelona
(ATO), les 4.000 Tn de Siero a Barcelona (Central Leche-
ra Asturiana) o els trafics de Santander o Huesca a les
factories de RAM a Catalunya. Aquest trafic es realitza

majoritariament per carretera, si bé en alguns casos s'u

tilitza el ferrocarril mitjancant contenidors.
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En els capitols dels outputs, principalment 1llet,
i també diferents productes lactis , les sortides de les
Tactories o magatzems es destinen a la seva distribucid
als canals, majoristes o minoristes. Algunes de les em-
preses tenen a les grans ciutats una xarxa propia de
distribucidé i també alguns clients importants retiren la
mercaderia. Aquests transports sén quasi diaris, sovint
porta a porta i amb una notable atomitzacié. Les distan-
cies sén variables, en funcid del grau de regionalitza-
cidé de l'empresa, pero com a molt abarquen tot el Prin-
cipat o la zona de Llevant de 1'Estat. Es realitzen en

general, aquests trafics, en camid.

¢)Pegssibilitats de- futur

Pel que fa-als:-primers inputs, la llet. cerua; tot
i que poden assolir volums importants (per exemple, la
S.C.Lletera del Cadi recull de 1'Alt Urgell i la Cerda-
nya 40.000 Tn anuals), l'atomitzacidé d'origens, el ca-
racter perible de la mercaderia, les distancies de trans
port i la magnitut dels lliuraments fan que el mitja

més adequat de transport sigui el camib.

Es en els transports entre factories o de central
a magatzems regionals on existeix un cert potencial fer-
roviari, en part traduit en trafics realitzats (fluxos
des d'Astiries (Central Lechera Asturiana) i des de Ledbn
(ATO)). En efecte, uns volums relativament importants eg-
tre dos punts fixos, que en alguns casos estan a distan-
cies importants, semblen poder ser captats per 1l'oferta

ferroviaria. La modalitat a utilitzar seria el conteni-

dor. Hi ha perd, tres aspectes que limiten aquest trafic:
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(a) La necessitat de trencanet de carrega

{(b) L'aspecte tarifari

(c) E1 fet de que es tracta d'un producte de vi-
da limitada i de forga valor unitari (el que
es tradueix en una necessitat de transport

rapid)

Aquests fets fan que en aquests fluxos hi hagi una
competéncia directa camidé/ferrocarril, i que en molts
casos aspectes propis de cada empresa siguin els que de-
terminen l'eleccidé d'un mode o altre, de manera que el
potencial €s forga moderat i no necessariament realitza-
ble.

Finalment, i pel que fa a la distribucid dels pro-
ductes, el seu caracter regional, el fet que sovint es
tracti d'una distribucid porta a porta i la necessitat
d'un transport rapid el fan en general poc apte per a
transports ferroviaris. Poden haver-hi excepcions (com és
el cas del subministrament a grans ciutats des de centres
relativament allunyats, per exemple de Grafien (Huesca),

a Barcelona (RAM), perd caldria una diferéncia de cost
molt notable per a compensar el canvi d'un element fle-
Xxible i manejable (el camidé) per la rigidesa ferroviaria.
A més, adhuc en aquest cas, caldria resoldre els proble
mes de la dificil paletitzacidé de la llet envasada i

del poc aprofitament dels contenidorsa l'ésser l'algada

d'apilament de la llet envasada limitada.

Resta tan sols comentar que 1l'entrada d'Espanya
a la CEE pot provocar l'entrada de 1llet envasada a Ca-

talunya, ja que la CEE és excedentaria en llet i en al-

guns paisos esté4 primada per 1'Estat, obtenint-se aixi
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una elevada competitivitat. Aixd provocaria una diferent
reparticié del mercat catala que podria afectar els flu-
xos provinents de la resta d'Estat. De tota manera, les
condicions que es pactin per l'entrada a la CEE i l'acti
tud del govern front al sector seran en tot cas els

determinants, poc previsibles, de la nova situacid que

es ¢rei.
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2.3. INDUSTRIES DE PRODUCTES ALIMENTARIS

L'acusada heterogeneitat d'aquest sector difi-
culta considerablement l'intent de generalitzar un com
portament comi de les empreses front al transport de
gran nombre de fluxos diversos. Aix0 ha obligat a un
procés de tipus ingluctiu, variant en certa manera l'es-
quema basic que s'utilitza com a fil conductor d'altres

andlisis sectorials.

Pel al desenvolupament d'aquest capitol realitza
rem un breu recull dels trets del sector i la safa lo-
calitzacid, i s'exposaran els aspectes més interessants
del transport dels fluxos associats, atenent a la seva
potencialitat ferroviaria, en base a una divisidé prima-

ria d'aquestes indlistries en 2 grans subsectors:

(a) Aquelles indistries que manipulen matéries
primeres o semielaborades en quantitats im-
portants, i en general sbén preveidores d'al-
tres industries d'alimentacidé. Un dels trets
comuns que tenen en general és que una part

dels seus fluxos es poden considerar granels,

(b) Indistries que reben una part dels outputs
de les anteriors i1 que generen productes des-

tinats al seu consum final.

Aquests 2 subsectors, que no sén sempre excloents
permetran estructurar les analisis homogeneitzant els
tipus de flux considerats. Aixi, entre les primeres es

poden considerar les indaGstries del sucre, de la sal,

de®1'pll “dél l1llevat, dels cereals, etc..., 1 .ehtre les
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segones, les panificadores, les del café soluble, de
les pastes, etc... com a exemples caracteristics de ca

da grup.

2.3.1. Estructura i localitzacid del sector

La heterogenelItat que manifesta aquest sector
en els seus diferents aspectes funcionals, també apa-
reix si hom considera la seva localitzacid geografica.
En efecte, tan sols una comarca, el Barcelonés, té
més del 10% de la poblacidé ocupada, mentre que el Baix
Llobregat i el Vallés Oriental estan entre el 5 i el
10%. La resta es distribueix per diferents comarques
d'una manera molt repartida, basicament a les comarques
de les provincies de Barcelona i Girona, perd també a
2 0 3 comargques que voregen la ciutat de Tarragona i a
la ciutat de Lleida. Cal remarcar que en funcid de les
inversions realitzades els darrers anys, sembla detec-
tar-se una tendéncia a localitzar les empreses fora de

1'Area Metropolitana de Barcelona.

Pel que fa a l'estructura propia de les empreses,
hom pot diferenciar diversos tipus pel que fa a la seva
localitzacid: des de les empreses que tenen una sola
factoria a 1'Estat i una série de centres de distribu-
cié regional, fins a les empreses que disposen de dife-
rents factories arreu de 1'Estat, cadascuna amb la seva
regié d'influéncia. E1 cas d'empreses amb diferents fac
tories a diferents indrets,perd amb una especialitzacid
de producte cadascuna,pot assimilar-se al primer tipus,
mentre que les empreses d'ambit regional responen al

segon. D'entre els diferents factors que determinen l'es

tructura de les empreses s6n importants la disponibili-
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tat i localitzacid de les matéries primeres i dels cen-
tres de consum, el valor de les mercaderies i el tipus
de consum que se'n realitza, tots ells amb una repercus
sidé evident sobre els fluxos que es generen i el mitja
que utilitzen.

2.3.2. Indistries manipuladores de materies primeres

Considerem en aquest grup totes aquelles em-
preses que mouen volums importants de productes desti-
nats a indistries alimentaries o al consum final i que
sovint poden ésser considerats coma granels, com és el
cas de la sal, 1l'coli, el blat, les farines, el sucre,

ELCss s

Essent Catalunya un pais amb una certa escasse-
tat general en recursos naturals i agricoles, una indas-
tria de tipus transformador com és el cas de l'alimenta-
ria genera uns fluxos primaris que podem classificar, pel

que fa als inputs“; “én:

1. Fluxos provinents d'arreu de 1l'Estat o adhuc
d'Europa, que subministren de matéries prime-
res al sector.

2. Fluxos analegs als anteriors, procedents d'ul-
tramar

3. Fluxos interns a Catalunya

Les mercaderies que composen aquests fluxos poden
tenir tres tipus de destinacié: ser distribuides sense
cap mena de manipulacidé, ser objecte d'una primera mani-
pulacidé o bé ser ja completament elaborades per tal de

distribuir-les per al consum final. D'aquest darrer cas

ens n'ocuparem en 1'apartat seglient.




SE7

SERVE IS DENGINYERIA
DEL TRANSPORT -710-

Pel que fa al primer tipus de fluxos, existeix a
priori un cert potencial de trafic ferroviari , donat
que participen de certs caracters com els de volum im-
portant i distancies mitjanes o llargues. Cal perd bai-
xar a nivells més concrets per tal de veure si el tipus
de mercaderia 1 la proximitat de la xarxa els fan real-
ment captables. Cal pensar, perd, que en general, aquests
trafics han de ser canalitzats per apartador. Diversos
exemples ens poden apropar més a la realitat d'aquest tré

fie:

- E1 transport de blat des de la resta de 1l'Estat
(principalment Andalusia, Castella, Aragd, etc..)
per a la produccié de farines (sovint com a pri-
mer pas de l'elaboracidé de productes alimentaris)
o per a la produccidé de pastes és un trafic amb
un interessant potencial ferroviari. Aixi, algu-
nes empreses que disposen d'apartador realitzen
aquest potencial (Farinera Morat6, Pastas Gallo...)
en el que el ferrocarril, complint diversos re-
quisits de transport, aporta basicament una nota-
ble economia en el cost del transport. Aixi ma-
teix es detecta un cert trafic ferroviari de

farines elaborades a Aragd amb desti a Catalunya

- El1 transport de sucre és forga interessant, do-
nat que a Catalunya no se'n produeix gens, el ;
que proporciona un flux net d'entrades de sucre,
a granel,en sacs o en bosses, provinents del Sud
(Andalusia) i Castella, de manera que a Catalunya
es limiten en alguns casos a envasar-10. Aquests
transports es realitzen en alguns casos en ferro-
carril (CIA de Vilafranca 44.000 Tn anuals, Sdad.

General Azucarera de Barcelona, 10.000 Tn Anuals)

quan es transporta en sacs o a granel.
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- Existeixen també transports de sal cap a Cata-
lunya, provinents d'Alacant, Marcia, etc... al
Sud, i Navarra i Santander al Nord. Quan es
tracta de sal a granels s'utilitza el vaixell
(per a quantitats importants, com per exemple
Sal Costa que duu unes 27.000 Tn/any) en el
primer cas. Si la sal és manufacturada, s'uti-

litza el camié (Sal Costa en duu 25.000 Tn).

Existeixen trafics (v.g. CINDASA duu en ferrocar-
ril girasol per a extreuren'n oli, trafics d'oli del Sud,
etc...) que participen de caracteristiques similar, i
per tant amb un cert potencial de fluxos de volum mitja
que podrien realitzar-se en ferrocarril. Aquest poten-
cial ve molt determinat per 1l'existéncia d'infraestruc-
tures ferroviaries i per la possibilitat d'utilitzar apar
tadors. Quan la distancia és suficient, i sempre que les
mercaderies tinguin un caracter graneler o com a minim
paletitzable, el ferrocarril pot ser un mitja forga com-
petitiu. Ara bé, aquests fluxos tenen un caracter varia
ble, donat que sovint depenen de les produccions agrico-
les i de 1llur distribucidé. Un exemple ben caracteristic
n'és el blat, que ha tingut fins ara un mercat forga
intenvingut. Ara bé, en aquest cas, la seva desregula-
cidé pot provocar un canvi en els fluxos, ja que, al po-
der jugar amb un preu lliure del blat, que incorporara
el cost de transport, es pot produlr un increment en el
transport ferroviari (al cercar blat més barat més lluny,

jugant amb el cost del transport).

També alguns d'aquests fluxos poden variar amb

l'entrada a la CEE. §Si seguim amb el cas del blat, els
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importants excedents francesos poden entrar a Catalunya.
En aquest cas, el diferent ample de via pot suposar un

handicap per a un hipotétic transport ferroviari.

Globalment, doncs, podem apreciar un potencial

ferroviari, en part realitzat, en aquest tipus de fluxos.

Els outputs d'aquestes empreses solen ser d'ambit
catala, amb distdncies curtes, destins atomitzats i tra-
meses de volum petit, amb el que el transport ferroviari

es presenta en general poc adient.

Pel que fa als fluxos procedents d'ultramar, al qua
dre2.25es reflecteixen els grans fluxos de productes a-
limentaris als principals ports de Catalunya, on s'apre-
cia immediatament la major importancia del port de Barce-
lona, en consonancia amb la localitzacidé del sector a
Catalunya. Normalment sén fluxos que recorren curtes dis-
tancies terrestres fins al primer desti, i utilitzen el
camidé com a mitja principal de transport. Aquest és el
cas del cafe (del total descarregat, 24.000 Tn per a la
Factoria de Nescafé a Girona), de la sal (ja comentada an-
teriorment) etc... Es interessant també fer esment del
trafic de blat de moro del port de Barcelona a la facto-
riasde CPC .a Martorell, 250.000 Tn anuals, que - s'ha co-
mentat anteriorment, i una part important del qual es

destina a la produccid de glucosa i fécula.

Es també un cas especial 1'oli de soia que resul-
ta de la molturacid de faves de soia per CINDASA i OESA als

ports de Barcelona i Tarragona. Si bé una gran part de l'oli ¢
destina a 1'exportacid, CINDASA distribueix des de Tar-

ragona 25.000 Tn arreu de 1'Estat, 1 OESA 15.000 Tn

des de Barcelona. Tot i que en algun cas s'ha utilitzat
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Quadre 2.25.

FLUXOS DE PRODUCTES ALIMENTARIS ALS PORTS DE CATALUNYA

PORT DE BARCELONA 1982

FRUITES,
SAL
CONSERVES
TABAC, CAFE,
OLIS I GREIX
ALTRES PRODUCTES

HORTALISSES, LLEGUMS

CACAO

ALIMENTARIS

PORT DE TARRAGONA 1983

FRUITES, HORTALISSES,
FRUITS SECS

CAFE I CACAO

ouUS

ALTRES PRODUCTES ALIMENTARIS

LLEGUMS

NOTA: No s'hi inclouen els cereals,

ves farines,

l'elaboracié de pinsos.

-713-

CARREGADES ) ESCARREGADES
a1l 104,278
1,012 39.360
232141 18297
U3 e Ty 83.10°2
21.291 70.471
137.807 56.342

FONT: Memdria PAB 1982

H5]1 193
457 414
19 23.980
8761 108
4,674 4,475

FONT: Memoria del Port

_de Tarragona 1983

la soia ni les se-

donat que majorment es destinen a
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el FFCC (en el cas d'OESA), la magnitud dels trafics
i la seva dispersidé fan que el seu potencial no sigui

important.

En general s'observa que els volums que es descarreguen
als ports, tenint present que cada producte es reparteix
entre diferents empreses, no resulten molt importants.

Si afegim a aix0 unes distancies terrestres poc impor-
tants, en resulta un minso potencial ferroviari,

més si tenim en compte les politiques de stocks redults
(sovint imposadeé per condicionants propis del sector) i
el sobrecost que representaria el quasi sempre obligat

trencament de carrega.

Aquests productes s6n generalment distribuits
en camions (amb o sense manipulacid per part de les em-
preses receptores) per al seu consum final, i llur trans-
port s'estudia a 1l'apartat seglient. Cal perd fer una re-
feréncia als outputs de CPC de Martorell (Glucosa i
fécula) que es distribueix arreu de 1'Estat, destacant
Madrid (19.000 Tn) Valladolid-Ledén (10.000 Tn), Valéncia
(6.000 Tn), MGrcia (8.000 ) etc... Una part d'aquest tra-
fic es va arribar a fer en FFCC (CPC disposa d'apartador),
perd les males condicions higiéniques i dificultats d'or-

dre comercial 1l'han desviat cap a la carretera.

Finalment, i pel que fa als fluxos interiors a
Catalunya, la majoria d'ells presenten una disper516
d'origen i unes distancies de recorregut curtes (com
és el cas del blat i altres productes agraris, com les
frultes destinades a SAFYC de Balaguer) aixi com magni-

tuts que,en general,no proporcionen trafics massius. Un

dels pocs casos que s'escapen a aquests caracters el
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constitueix la produccid6 de sal marina a St.Carles de
la Rapita, de l'ordre d'unes 30.000 Tn anuals, de les
quals 10.000 van a Barcelona (Sal Costa) i 6.000 es

distribueixen, ja manufacturades, arreu de Catalunya.

En general, perdo, les caracteristiques abans es-
mentades fan que aquests tipus de fluxos es realitzin
en camié essent en general poc adequats per a utilitzar
el FFCC,

Si en els.inputs hom aprecia un potencial ferro-
viari forca limitat, en el cas dels outputs les perspec-
tives no sén gaire diferents, ans al contrari, sembla
que s'accentua la poca potencialitat ferroviaria. Hi ha

diversos elements que aixi ho determinen:

(a) E1 caracter perible de les mercaderies reque-
reix un transport rapid i segur. Un cas extrem és el
cas de Bimbo, que a nivell estatal esta dividida en re-
gions, cadascuna amb la seva factoria, per a assegurar

un transport diari del pa.

(b) E1 valor elevat de la mercaderia
(¢) Un funcionament basat en stocks redults
(d) Uns outputs de volums mitjans, perd forga ato

mitzats.

Tot aquest conjunt de caracters sembla confluir
en uns requisits de transport basats en la rapidesa, la
seguretat, la factibilitat d'un transport de porta a por
ta i en alguns casos, el preu. Tot i que moltes de les

empreses disposen d'una xarxa de magatzems distribuidors

arreu de l'Estat, els aspectes esmentats fan que, en ge-
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neral,el camidé sigui el medi de transport més utilitzat

i sovint sense competéncia.

Aquestes caracteristiques sén valides tant pels
outputs de les empreses amb factories a Catalunya, com
per l'arribada de productes alimentaris d'empreses d'al-
tres indrets de 1'Estat.

Malgrat tot, algun dels trafics estudiats utilit-

za el ferrocarril, com el cas del transport de llet con-
densada des de Galicia, justificat potser per la dis-

tancia que es recorre, en la modalitat TECO. De la ma-
teixa manera, Bimbo S.A. ha considerat alguna vegada
aquest tipus de transport, perd necessitaria una garan
tia absoluta de terminis. En el marc de la futura fac-
toria d'aquesta empresa, pot ser interessant estudiar
el cas concret per a la utilitzacié del FFCC per part
de l'empresa.

Veiem,doncs, que globalment el potencial és molt
redult, i en tot cas es referiria a serveis de tipus

TECO fins i tot en unitats més reduides.

De cara al futur, tan sols l'entrada al Mercat
ComG sembla poder ser capag¢ d'introduir modificacions
importants en el sector, tant pel que fa a les importa-
cions com a les exportacions, perd tot i que en alguns
casos aixd comportaria 1l'augment de les distancies de
transport, el canvi de via a la frontera i els condicio-
nants propis del sector fan dificil albirar un augment
notable en el transport ferroviari d'aquests productes.
Val la pena citar el cas de Gallo S.A., que té intencib
d'ampliar les seves instal.lacions preveient una possi-
ble penetracid als mercats europeus. Si aquesta es pro-
dueix, el transport dels outputs és encara una incognita

(que dependra de factors de dificil previsié), perd po-

dria augmentar el transport d'inputs (blat) per ferrocar
Pl
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2.3.3. Fabricants de productes per al consum final

Per a l'estudi d'aquests tipus d'industries
s'han considerat algunes de les empreses més importants
del sector atenent a llur nombre de treballadors segons
el cens industrial. Donada l'heterogeneitat del mateix,
cal considerar,a priori,que la seva representativitat

és d'alguna manera indirecta.

Si es consideren els inputs d'aquestes empreses,
hom pot apreciar que existeix una diferencia important

entre elles:

1) Tenim en primer lloc aquelles empreses que te-
nen una Unica entrada de matéria primera important
de volum significatiu (v. apartat anterior). En sén
casos ben representatius Productos Alimenticios Gallo
de Granollers i la factoria de Nescafé a Girona. La pri-
mera empresa, que disposa d'un apartador, rep anualment
30.000 Tn de blat procedents d'Andalusia en FFCC. La
segona rep 24.000 Tn de café del port de Barcelona i
93.000 Tn de flascons des de Saragossa i Guadalajara,

sempre per carretera.

Aquests tipus de fluxos presenten certament un po
tencial ferroviari sempre que el volum sigui important
i la distancia faci competitiu el FFCC. Perd tot sovint
sén les condicions prdpies de cada empresa les que deter-
minen la realitat d'aquest potencial. Prenent 1'exemple
de les dues empreses anteriors, en el cas de Productos

Alimenticios Gallo, el transport ferroviari és un ele-

ment essencial i imprescindible, donat que els hi rebai-
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Xxa el cost de transport de l'ordre del 50%. A tal efec-
te, disposen d'apartador i sitges de magatzematge de

blat on guarden el seu input més important. Sovint u-
tilitzen els mateixos vagons tolves com a magatzem en

cas de saturacidé. L'empresa depén fortament del trans-
port ferroviari. En canvi, en el cas de Nescafe, el
transport ferroviari resulta poc competitiu. El1 trans-
port de flascons, depenent de proveldor, ensopega amb

la necessitat d'un trencament de carrega, el que 1l'en-
careix notablement, perd les quantitats i la distancia

de transport semblen indicar que existeix alguna possi-
bilitat de realitzar-lo en FFCC sempre i quan es trobés
una solucidé que permetés una adaptacid entre les dimen-
sions del material mobil ferroviari i la paletitzacié dels
flascons. En el cas del café, el funcionament de l'empre-
sa es basa en utilitzar els contenidors al port de Barce-
lona com a dipdsit, i realitzar transports rapids i pun-
tuals per al subministrament de la fabrica en funcidé de les
seves necessitats, el que descarta a priori la utilitza-

cidé del transport ferroviari.

Es pot concloure, doncs,que en aquests tipus d'in-
puts existeix un cert potencial ferroviari, que resta

mediatitzat pel funcionament propi de cada empresa.

2) En segon lloc apareixen una série d'empreses
(Bimbo, Gallina Blanca, Nutrexpa, Nestlé,...)els inputs
de les quals es caracteritzen per ser de volums mitjans
(entorn a les 1000 Tn generalment) i tenir una disper-
sié d'origens notable, sovint, perd, fora de Catalunya.
Si considerem que les empreses del sector treba-
llen amb politiques de stocks ajustats, exigint trans-
ports rapids i segurs, el global ens proporciona que, com

a norma general,el potencial ferroviari d'aquests inputs

és baix.
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2.4. BEGUDES

El subsector de la fabricacid i distribucid de be-
gudes presenta un comportament poc homogeni front a la pro-
blematica del transport, dependent de 1l'activitat, la mag-
nitud i l'estructura de les empreses en cada cas. Tot i
aixi, encara que resulta certament dificultoés esbossar uns
trets generals de comportament del sector (llevat del fet
de la utilitzacidé intensiva del camidé com a mitja de trans
port), podem establir una classificacid® basada en els dife-
rents productes obtinguts entre els quals cal destacar,
des del punt de vista del transport ferroviari de mercade-
ries i en base a la informacidé obtinguda, els sectors del
vi i de la cervesa, que presenten en alguns casos uns po-
tencials ferroviaris generalment no realitzats a hores

d'ara.

L'analisi d'aquest subsector es concentrara doncs
en els dos productes esmentats, és a dir, cerveses i vins
(inclosos els escumosos), atés que la resta de productes
presenten escasses possibilitats des de 1'Optica del ferro
carril. En aquest sentit, cal destacar que degut a llur
estructura, les indaGstries fabricants de begudes refrescants,
generalment situades a prop dels principals centres de con-
sum i disposant d'una xarxa de distribucié propia forga im-
portant, resulten ésser, normalment, poc interessants pel
ferrocarril, excepcid feta de determinats inputs, com és
el cas dels envasos i ampolles de vidre que presenten una
certa susceptibilitat de transport ferroviari ja esmentada
en el capitol corresponent i que, en qualsevol cas, tenen

caracteristiques gairebé idéntiques a les dels envasos de

vidre dels productes que comentarem en aquest apartat, i
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a les d'altres productes comentats en diferents capitols

del sector alimentari.
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2.4,1, Vins

Tot i que el volum total produit depén sempre d'un
seguit de factors que determinen la magnitud de les colli-
tes, es pot considerar que la produccid catalana de vi os-
cil.la actualment als voltants dels 3.000 milers d'hectoli-
tres, amb desviacions forga importants en funcidé de 1'any
considerat. Aquesta xifra representa un potencial total
de transport de l'ordre de les 300.000 tones anuals. Cal
remarcar que les . provincies de Barcelona i Tarragona es
reparteixen més del 90% d'aquesta produccid, destacant la
comarca de 1'Alt Penedés quant a volum de vi produit, aixi

com la zona del Camp de Tarragona.

Tot i aixi, existeixen uns notables fluxos d'entra
da a Catalunya, tant en el cas dels vins a granel com en el
dels vins de marca embotellats, que caldra tenir en compte,
atés que sé6n els Gnics que, en determinats casos, utilitzen

el ferrocarril per al seu transport, com veurem tot seguit.
Inputs

A l1'hora d'analitzar els inputs del sector, cal
distingir el vi propiament dit de la resta de productes
necessaris per a la seva comercialitzacid, com és el cas
de les ampolles, caixes, taps, i els additius més freqlient
ment utilitzats, com és el cas del sucre i altres productes
d'origen quimic. Totes aquestes mercaderies representen
fluxos generAlment petits que no presenten massa pos-
sibilitats de transport ferroviari, excepte en el cas de

les ampolles de vidre (que actualment utilitzen també els

camions).
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Pel que fa al transport de vi, cal distingir tam-
bé el vi a granel del vi embotellat destinat a ésser dis-
tribuit a Catalunya. Aixi, en el cas del flux de vi vers
Catalunya, llevat dels fluxos locals sense interés des del
punt de vista ferroviari, cal destacar el transport de
"vi en rama" provinent d'altres regions productores de
1'Estat, que s'utilitza generalment per a l'elaboracid de
vins de consum mitjangant les barreges adients. La Man-
xa, Andalusia, Extremadura i Aragd sbén, entre d'altres,
les principals regions subministradores de les indGstries
catalanes del vi, tot i que els origens sén molt variables
en funcidé de les diferents qualitats i dels preus del mer
cat. E1l vi es compra directament a les cooperatives vini-
coles o als productors, i es gestiona el seu transport
segons les possibilitats de la zona. Val a dir que, ac-
tualment, gairebé tots els inputs de "vi en rama" utilit-
zen camions cisterna pel seu transport, i només ha estat
detectat un flux important d'unes 7.000 tones de vi de

Badajoz vers Vilafranca del Penedés (Vins Montaner).

Pel que fa als vins de marca embotellats, general-
ment de qualitat reconeguda per consells reguladors de
denominacions d'origen, els fluxos vers Catalunya solen
seguir uns canals de distribucidé propis, fonamentalment
en el cas de les grans empreses del sector (Savin, Age,
Olarra, cases que depenien del holding Rumasa, etc...).
Es important en aquest cas assenyalar el fet que Savin
és 1'Gnica empresa que disposa d'un magatzem a Montcada
amb apartador ferroviari, per on es canalitzen la majo-

ria de les entrades dels productes, destinats posterior-

ment a llur distribucié arreu de Catalunya i Balears, i
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provinents de Rioja, Navarra i Marcia (Jumilla). Es pot
estimar una cadéncia d'un vagd cada dos dies, el que re-
presenta un total de gairebé 6,5 milions de litres de vi

a l'any, és a dir, unes 6.500 tones netes de vi, sense
comptar amb el pes dels envasos i embalatges. Pel que fa a
la resta, no hi ha noticies de que cap d'elles utilitzi el

ferrocarril.
Outputs

Els outputs que es produeixen a les diferents em-
preses del sector arrelades a Catalunya consisteixen es-
sencialment en vi elaborat i embotellat per a la seva co-
mercialitzacidé. Generalment, excepte en el cas dels vins
escumosos i d'alguns vins de marca, el consum es concentra
a Catalunya, principalment en el cas dels vins embotellats
provinents de fora de Catalunya. Existeixen, perd, uns
petits fluxos exportadors de vins elaborats a Catalunya
(J.B. Berger i Montaner de Vilafranca) que esporadicament
han utilitzat el ferrocarril, al igual que en el cas d'al-
gunes trameses d'escassa entitat vers regions allunyades
de la resta de 1'Estat. També és sabut que el holding
Codorniu-Raimat 1'utilitza de tant en tant. Tanmateix,
son fets molt afllats, atés que el camid és el mitjd que

s'utilitza majoritariament.

Quant als vins escumosos, tot i que participen de
la tonica general del sector respecte a la utilitzacid del
ferrocarril, presenten unes diferéncies notables, atés
que la produccidé, sobre tot en el cas de les grans empre-
ses, s'orienta cada vegada més a 1l'exportacid, general-

ment vers el continent america, a través del port de Bar-

celona. També cal recordar que els vins escumosos de
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cava catalans nodreixen el mercat estatal i fins i tot
s'han introduit en els mercats europeus, el que podria
representar un cert potencial ferroviari que, ara per
ara, no es realitza, degut principalment a la gran des-
confianga que existeix en el mitja. Com és sabut, Sant
Sadurni d'Anoia (Alt Penedés) és el principal centre de

produccid d'aquests vins.

Problematica del transport ferroviari i perspectives de

futur

Fins fa pocs anys, la utilitzacidé del ferrocarril
per al transport de vi era un fet bastant hahitual, almenys
a Vilafranca del Penedés, i moltes cases en feien Gs, gene
ralment per abastir-se de vi a granel. L'any 1982 tan sols
romanien oberts als trafic els apartadors de Berger i Mon
taner i, actualment, aquest darrer ha desaparegut arrel de
les obres de soterrament de l'estacidé de Vilafranca. Tan
mateix, els trafics ferroviaris que generen aquestes ca-
ses, aixi com els que es produeixen a 1l'apartador de Pedro

Rovira de Mdéra la Nova sbébn gairebé residuals.

Les causes d'aquest escas interés pel ferrocarril
cal atribuir-les a les deficiéncies del transport ferrovia
ri, que es concreten en problemes de lentitud, aleatorie-
tat en els terminis de lliurament, tarificacid, limitacid
de la xarxa (sovint no arriba a l'origen de la mercaderia),
etc... Altres deficiéncies que han estat observades per
a determinats casos s6n el mal tractament dels vagons de
propietat particular per part de Renfe, la manca de mate-

rial de traccidé a Vilafranca, les pérdues durant el trans

port i, en resum, el nivell de servei francament baix.
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Concretament, en el cas de Vins Montaner, 1'Unica
empresa que, llevat del cas de Savin, encara treballa re-
gularment amb el ferrocarril, les obres de l'estacid de
Vilafranca han obligat a suprimir 1'apartador. Actualment,
el vi que arriba en ferrocarril es descarrega a l'estacid
de Monjos (al costat de la factoria de ciment Uniland) so-
bre camions que el transporten vers el seu magatzem . Aixo
ha fet que hagi minvat molt la participacidé de Vins Monta-
ner en el transport ferroviari, situacidé agreujada en part
per problemes de .pols de ciment provinent de la fabrica
d'Uniland. D'altra banda, V.M. afirma que el ferrocarril
només resulta avantatj® en el seu cas per a distancies su-
periors als 600-700 quilometres, atés que per a distancies
inferiors el camid resulta molt millor, més flexible i fins
i tot més econdmic, degut al sobrecost dels trencaments
de carrega i als transports en origen i desti que poden
arribar a representar el 40% del cost total del transport.
Cal afegir que l'aleatorietat de les arribades els resul-
ta forga perjudicial, doncs no els permet planificar les
descarregues. En el seu cas, quan l'estacidé de Vilafran-
ca funcioni, preveuen la possibilitat d'utilitzar les vies
mortes per a dur a terme la descarrega,o fins i tot es
plantejen 1l'opcidé d'un pipeline. La consequéncia immedia
ta d'aquesta actuacidé seria un augment del transport ferro
viari de vi, que podria arribar a triplicar el volum ac-

tual si es donessin les condicions adients.

Tanmateix, i segons d'altres antics usuaris, el
cost actual de transport de la mercaderia per carretera
resulta sensiblement igual que el del ferrocarril, i els
avantatges del camidé directe de porta a porta (de celler

a celler) sbén paleses, principalment quant a flexibilitat,

rapidesa i puntualitat.
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En el cas de Savin, que fonamentalment utilitza
el ferrocarril per tal d'abastir el seu magatzem de Mont-
cada, la problematica és una mica diferent, en tractar-se
d'una gran empresa d'ambit estatal i que proporciona un
trafic total bastant considerable a Renfe. La lentitud i
la dificultat de manipulacié de vagons dins 1'apartador
sébn aci els problemes més importants. Tot i aixi, s'es-
pera que, arrel de les darreres actuacions de l'empresa,
Savin seguira augmentant la seva quota de mercat, (ja és
la primera quant a distribucid) i fins i tot es plantegen
la possibilitat d'ampliar 1l'apartador de Montcada de cara
al futur, quan el trafic ho requereixi, doncs actualment

només poden treballar amb un vagd a 1'hora.

Pel que fa a la resta d'empreses catalanes del
sector, i principalment en el cas de les empreses produc-
tores de vins escumosos, les possibilitats del ferrocarril
passen per una millora substancial de la qualitat de ser-
vel del ferrocarril, que es tradueix basicament en una ta-
rificacidé competitiva i una agilitat (flexibilitat, rapi-
desa,...) en el servei, ara per ara inexistent. Tot i
aixi, la diversificacié de les trameses i la rigidesa que
sempre imposa el transport ferroviari en comparacié amb
la carretera sén elements que no permeten albirar grans

canvis en el sistema de transports d'aquestes empreses.

Podem concloure,doncs,que, llevat de casos molts
concrets que ja disposen d'una certa experiéncia ferro-
viaria i que podrien augmentar 1llur guota de participacid
eén el transport ferroviari (si es donessin les condicions
adients) el subsector dels vins presenta sovint poques

perspectives de futur quant al ferrocarril a curt termi-

ni, com a consequéncia sobre tot de la desconfianga en
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el mitja, provocada en alguns casos per experiéncies ne-
gatives acumulades al llarg dels anys. Cal remarcar, pe-
ro, que existeix un potencial de transport no menysprea-
ble que no es realitza degut principalment a les deficien
cies del servei actual de Renfe ja comentades, i que po-
dria ser captat pel ferrocarril a mig termini si es produis

una millora significativa de 1l'oferta de transport ferro-

viari:
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2.4.2. Cerveses

La importancia del sector cerveser a 1'Estat espa-
nyol ve donada pel consum anual de cervesa, que l'any 1983
va assolir gairebé els 22 milions d'hectdlitres, és a dir
vora els 57 litres per habitant i any i amb una certa ten-
déncia cap a l'augment de la produccidé els darrers anys.
A diferéncia del sector del vi, la produccid de cervesa es
concentra essencialment en un nombre limitat d'empreses
cerveseres que solen disposar de diverses factories situa-
des estratégicament per tal de cobrir les zones principals

de consum.

A Catalunya, el sector cerveser es concentra a
Barcelona ciutat i les seves rodalies, amb 1l'excepcid de
la factoria de San Miguel a Lleida. Es precisament aques-
ta 1'Gnica empresa que ha utilitzat i segueix utilitzant,
encara que molt esporadicament, el ferrocarril, disposant
d'un apartador ferroviari lligat a la linia de la Pobla
de Segur.

Atés que la logistica de les empreses del sector,
pel que fa a la recepcidé i distribucié de mercaderies,
es pot considerar similar, ens concentrarem en el cas de
San Miguel, que és 1'Gnica empresa que ha manifestat un
cert interés pel ferrocarril, al contrari que la resta,
1 que disposa de tres factories (Lleida, Burgos i Malaga)
qQue produeixen 1'11,63% de la cervesa de 1'Estat, xifra
només superada actualment per les produccions de E1 Agui-

la i Mahou. També cal remarcar que San Miguel aglutina

el 90% de les exportacions de cervesa l'any 1983, que
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assoliren un total de 6.186 tones.

Com és sabut, 1'input principal de la indastria
cervesera és l'ordi que posteriorment és transformat en mal-
ta, 1 que constitueix la base de l'elaboracid de la cer-
vesa. Altres inputs menys importants quant a volum sén
el midbé, el blat de moro i el 1llupol. Pel que fa als
envasos de vidre, que sbén els més correntment utilitzats,
i que actualment estan estandaritzats per a totes les
empreses, cal destacar a Catalunya la Vidriera Vilella
de Castellar del Vallés. A nivell estatal, pero, cal
remarcar l'empresa Vicasa, que es una companyia amb ca-
pital francés que agrupa, entre d'altres, la Cristalera
Espafiola, i que en el cas de San Miguel, els proveeix

des d' Alcala de Henares.

Atés el déficit d'ordi que pateix Catalunya
(segons les dades de la COCIN a Catalunya se'n produi-
ren 451.800 Tn l'any 1980 i 354.700 Tn l'any 1981, front
a les 8.500.000 Tn i 4.700.000 Tn respectivament a nivell
estatal), les empreses cerveseres s'abasteixen a altres
indrets.de.1l\Estat: . -Aixi, la.fasctoria.de. San Miguel .a
Lleida, afavorida per la proximitat de determinades zo-
nes productores, rep l'ordi des de Barbastro, Pamplona
i Soria, i només un 5% escas del total arriba en ferroca-
rril, degut principalment a la manca d'instal.lacions
per a la carrega de vagons-tremuja en origen i a les
distancies entre els centres de produccié i les esta-
cions més properes,que deterioren els avantatges tari-
faris del ferrocarril quan aquestes distancies sén
superiors als dos quilometres, com a ordre de magnitud.

També cal considerar el temps de transport._que, en el

cas del ferrocarril, representa una immobilitzacid exces-
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siva en molts casos, atenent sobre tot al fet que els pa-
gesos 1 cooperatives volen cobrar cash i que, degut al ré-
gim de produccid, no és tolerable un retard superior a dos
dies, que correspon al stock de matéria primera del que
disposen. En aquest sentit, descarten completament el va-
gb complet, degut a les pérdues de temps i de vagons, i
només consideren acceptables les composicions completes
(régim basat en un tonatge minim que és objecte d'un trac
tament especial segons el qual si els vagons no sén afe-
gits al tren de mercaderies corresponent es forma un tren
especial per a dur-los a desti) o els trens complets, tot

i que el trafic ferroviari total és petit. -Val a dir que
si l'oferta de Renfe fos eficag i competitiva es podria dur
a terme gairebé el 60% del trafic d'ordi en ferrocarril pel

que fa a San Miguel.

Cal remarca finalment que les factories Damm tre-
ballen sempre amb camions, tant en el cas del inputs com
en el dels outputs. Per a tal fi, disposen d'una important
flota de camions que garanteixen una gran eficacitat en
l'aprovisionament i la distribucié del diferents productes.
Aquesta politica de transport ve condicionada en part per
la localitzacid d'aquestes factories prop de Barcelona o

a Barcelona mateix.

Pel que fa als outputs, i referint-nos exclusiva-
ment al cas de San Miguel, el fet de treballar al dia min-
va considerablement les possibilitats del ferrocarril,

Els outputs tramesos en ferrocarril no arriben a 1'1% de
la produccid anual (estimada en unes 100.000 caixes dia-
ries de cervesa). De fet, el ferrocarril només s'utilit-
za de tant en tant per a satisfer la relacidé amb Madrid
mitjangant contenidors. Cal recordar que-la cervesa és

un producte de consum diari i de molta rotacid d'envasos

buits. Aixd limita també las possibilitats del ferroca-
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rril en el cas del trafic diari vers Barcelona (que com-
prén el consum de la zona i el flux vers les Illes Balears
i Pitiuses a través del Port). Aquest flux podria consti-
tuir un tren complet si la rotaci6 de vagons (contenidors
en aquest cas) tingués lloc en un sol dia, amb un cicle

de transport que inclouria la tramesa d'envasos plens i

la recollida d'envasos buits. En aquest sentit, cal re-
cordar que la supressidé de 1l'accés ferroviari al moll de
l'estacid maritima és un factor molt negatiu que no per-
met albirar masses possibilitats reals. Una altra possi-
bilitat seria fer composicions completes de contenidors
vers la zona de Tortosa, Castelldé i Valéncia. E1 proble-
ma, en aquest cas, és la manca d'elements de manipulacib,

puix només hi ha terminal de contenidors a Valéncia.

En aquest sentit, és important afegir que la man-
ca d'una terminal de contenidors a Lleida (de fet Lleida
no disposa actualment de cap estacidé de mercaderies pro-
piament dita) condiciona qualsevol possibilitat futura de
transport d'outputs. L'estudi d'una actuacid en aquest
sentit sembla recomanable doncs podria representar un con
siderable augment del trafic de mercaderies per ferroca-
rril generat a les comarques lleidatanes, atenent no so-
lament a la preséncia de San Miguel sino a la de la resta
d'empreses importants que se'n beneficiarien, d'acord amb
la informacié recollida.

Cal afegir, d'altra banda, que San Miguel-Lleida
geénera un flux bastant important de malta vers San Miguel-
Malaga (que no disposa de malteria). Les possibilitats
de desviar aquesttrafic vers el ferrocarril resulten ﬁolt

minses, atés que la factoria de Malaga es troba relativa-

ment allunyada de la xarxa ferroviaria, i que Malaga no
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disposa tampoc de terminal de contenidors.

Pel quefa a les exportacions, de les que ja hem
vist que San Miguel capitalitza el 90%, cal destacar que
es fan sempre en camid, utilitzant els serveis de Tradisa
i Intermodale de Barcelona, que ofereixen un servei més
competitiu que el ferrocarril i treballen amb molta més
agilitat. Els fluxos principals es destinen a la CEE,
USA i Nord Africa.

Com a conclusidé d'aquest apartat cal remarcar
que existeix un potencial de transport ferroviari forga
interessant, 1 que no es realitza degut a la insuficién-
cia dels mitjans de Renfe (sobre tot quant a material re-
molcat i instal.lacions de tota mena) i a les deficién-
cies del servei que ofereix. Cal afegir també que, segons
les fonts consultades en el cas de Lleida, hi ha una sé-
rie d'instal.lacions actualment infrautilitzades que po-
drien funcionar sense necessitat de grans despeses, només
adequant el material disponible a les necessitats de la
demanda.

D'altra banda, considerant 1l'exposicidé anterior,
es desprén, com a fet més rellevant, la necessitat d'un
estudi profund sobre la viabilitat d'una terminal de con-
tenidors a Lleida de cara a potenciar el trafic ferroviari

de la zona.

Pel que fa als fluxos que afecten especificament
al sector cerveser, només una millora generalitzada dels
serveis de Renfe, en els termes esmentats anteriorment,

peérmetria albirar un cert increment dels productes trans-
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portats en ferrocarril. Tanmateix, i d'acord amb els re-
sultats de l'enquesta realitzada , es detecta un notable

desinterés en el transport ferroviari de mercaderies en

aquest sector, excepte en el cas de San Miguel.
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3. INDUSTRIES EXTRACTIVES

El sector extractiu comprén totes aquelles activi-
tats relacionades amb l'obtencidé de productes de mineria,
excavacié i pedrera. Atenent a les seves caracteristiques,

es pot establir la classificacid segiient:

- Minerals energértics
- Minerals metal.lics
- Minerals no metal.lics

- Productes de pedrera

A Catalunya, el primer grup comprén 1l'extraccid de
carbé i de petroli, activitats concentrades essencialment
a les zones de Berga i La Granja d'Escarp (Segria), i als
Jaciments tarragonins respectivament. En el segon, ncmés hi
ha petites mines de plomb-zinc practicament fora d'explotacid.
Pel que fa als minerals no metal.lics, cal destacar molt per
sobre de la resta les mines de potassa i sal del Bages. Al-
tres minerals sén la bauxita de Lleida, que no arriba a les
6.000 tones de produccid anual i els feldespats de les comar-
qQues gironines, principalment de Llanga. Quant als produc-
tes de pedrera, caracteritzats pel seu tonatge elevat, cal
destacar la creta, fonamentalment de la conca de L'Arbog

i Bellvei, i les explotacions de pedra calcaria i guix.

Pel que fa als minerals energétics, tot i que en el
capitol referent a les indistries energétiques ja hem comen-
tat exhaustivament les caracteristiques del carbd i del pe-
troli, farem un breu comentari sobre els jaciments de carbbd

més importants de Catalunya. Pel que fa als minerals me-

tal.lics, la seva escassa importancia fa que no hagin estat
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considerats dins del present estudi. Quant als minerals
no metal.lics, ens concentrarem basicament en les produc-
cions de potasses i sals del Bages, amb una breu referén-
cia als feldespats de Llanca. Finalment, i pel que fa
als productes de pedrera, llevat de la pedra calcaria,

ja considerada en el capitol dels materials de construc-
cié com a input basic per a la fabricacidé de ciment, no-
més la creta (carbonat calcic) produida a les comarques
tarragonines pot tenir un cert interés, atés que la quasi
totalitat de les explotacions (arids, argiles, sorres,
guixeres, etc...) presenten uns outputs de caire local molt

accentuat i fins i tot esporadics, motivat per la proximi-

tat de determinades obres.
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3.1. CARBONS

D'acord amb les dades presentades en a l'analisi
socio-econdmica, la produccié de lignits a Catalunya repre
senta un total de gairebé 860.000 Tones l'any 1981. Aques
ta produccié es concentra 'basicament a la zona de Figols
(unes 50.000 Tn/mes) i Saldes-Pedraforca (220.000 Tn/any),

i a la conca lleidatana de lignits, amb tres mines situades

a La Granja d'Escarp (110.000 Tn/any), Almatret (55.000 Tn/any)
i Seros (20.000 Tn/any). La resta d'explotacions (Calaf,

Prats i Sansor, etc...) presenten unes produccions poc re-

llevants.

La caracteristica fonamental de les explotacions es-
mentades es el fet que la quasi totalitat de la produccid
estad destinada a 1'abastament de centrals térmiques. Aixi,
en el cas de Figols, gairebé tota la produccid (excepcid
feta del carbd destinat a la fabrica de ciment) es consu-
meix a la central térmica de Cercs, mentre que el 55% del
carbé del Pedraforca es destina a la mateixa central. La
resta de la produccidé de Pedraforca s'envia al Port de Bar-
celona per tal d'arribar a la central térmica d'Alcudia (Ma
Itorcay.

Pel que fa als lignits de Lleida, la produccid de
les tres mines, és a dir, més de 180.000 Tn/any, constitueix
un input important de la central d'Escatrén (Terol), situa-

da a la vora del pantd de Mequinensa.

Els medis de transport es concentrenen la utilit-
zacié exhaustiva del camid, excepcid feta de la mina de Fi-

gols que, atenent a la proximitat de la centfal i la fabrica

de ciment, utilitza mitjans més escaients com vagonetes,..
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Aixd és degut en ambdos casos a dos factors essen-
cials: l'escassa distancia de transport i la manca d'infra-
estructura ferroviaria a proximitat de les explotacions.

En els casos de Figols i Pedraforca, i pel que fa als flu-
xos vers la central de Cercs, és evident que no hi ha cap
possibilitat pel ferrocarril. Pel que fa al flux de Car-
bons Pedraforca destinat a Mallorca, el fet que l'estacid
de ferrocarril més propera estigui a 55 quildmetres de les
mines fa gairebé inviable actualment la utilitzacid del fe-

rrocarril com a mitja de transport.

Pel que fa a les mines lleidatanes, tot i que 1la
central d'Escatrdén disposa d'apartador ferroviari, les di-
ficultats d'accés a la xarxa des de cadascuna de les mines,
la situacibé de totes elles respecte a la xarxa ferroviaria
(i principalment la de la més important), i la petita dis-
tancia de transport, que en cap cas supera els 100 quildme-
tres, sbén factors que impedeixen el desenvolupament del

transport ferroviari d'aquestes mercaderies.

S'albiren doncs escasses possibilitats de futur pel
ferrocarril en aquest cas, atés que les inversions que se-
rien necessaries per a tal fi serien dificilment justifica-
bles pel trafic total que es generaria. D'altra banda, la
possibilitat de dur a terme un trencament de carrega per
tal d'utilitzar el ferrocarril en una part del recorregut
resulta una alternativa escassament competitiva amb el sis
tema de transport actual, com a consequéncia de les esca-

sses distancies relatives de transport i la manca d'infra-

estructura ferroviaria a proximitat de les explotacions.
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Els feldespats catalans es concentren a les comarques
gironines i , més concretament, a Llangad. L'any 1981 s'en
produiren més de 42.500 tones, que representaren el 43,22%
del valor total de la produccid espanyola d'aguest mineral.

Tot i que el volum produit no és excessivament relle
vant, i que no disposem de dades massa concretes sobre els
diferents destins de la produccid, és important remarcar el
flux de més de 12.000 tones anuals vers 1l'empresa Roca Ra-
diadores de Gava, que disposa d'apartador ferroviari. La
proximitat de la xarxa ferroviaria a l'origen del mineral fa
que aquest trafic sigui potencialment captable pel ferroca-
rril. Només la manca de mitjans adients de manipulacid de
la carrega i la relativament escassa distancia de transport

semblen justificar en aquest cas la no utilitzacid del fe-

rrocarril com a mitja de transport.
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3.3. POTASSA 1 SAL

El clorw potassic i el clorur sddic sébn dos pro-
ductes derivats d'un procés de tractament i rentat del
mineral brut anomenat silvinita, que és el que s'obté mit-

jangant 1l'excavacid dels jaciments corresponents.

A Catalunya, aquests jaciments es troben a la co-
marca del Bages, i més concretament als municipis de Suria,
Cardona i Sallent on existeixen també plantes escaients per
a dur a terme el tractament del mineral brut. Aquestes ex-
plotacions, junt amb els jaciments de les Minas de Potasa
de Navarra sén els més importants de 1'Estat pel que fa a

la produccié i comercialitzacidé de les potasses i la sal.
3. 3.1, Bal

Només Suria i Cardona comercialitzen la sal que
obtenen. Tot i que l'aplicacid6 més important de la sal
ja ha estat comentada exhaustivament en el capitol corres-
ponent a la quimica basica, recordarem breument aci els
fluxos que es produeixen, destinats majoritariament a les

tres electrolisis catalanes: Flix, EIASA i Solvay.

Tal i com veiem en aquell capitol,gairebé tota la
sal de Solvay prové de Suria amb els FGC, el que suposa uns
100 vagons diaris d'unes 15 tones per vagd. Solvay segueix
sent actualment propietadria de la planta de tractament i
rentat de sal, tot i que Minas de Potasa de SGria ha passat
a ser controlada per 1'INI (51%). Tanmateix, ambdues em-

preses comparteixen les instal.lacions, particularment

l'apartador, i les interrelacions entre elles sén notables.
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Pel que fa EIASA, veiem que tota la sal prové de
Cardona en camions, mentre que en el cas de Flix, gairebé
la meitat prové de Cardona i l'altre meitat de SGria, amb
una petita aportacié de Navarra. Un 75% d'aquesta sal és
baixada des de les mines del Bages fins Manresa per tal
d'ésser carregada sobre la xarxa Renfe i arribar a 1'apar-
tador de Flix. Ja hem comentat les possibilitats de ca-
nalitzar la totalitat d'aquests trafics vers el ferroca-

54 01 152 0

La resta de la sal produida totalitza, en el cas
de SGria, unes 30.000 tones. Els destins estan molt ato-
mitzats (desglag de carreteres, pinsos, correccid d'aiglies,
ces.) 1 el transport es fa en camid, normalment a carrec
del propi client, que vé a buscar la mercaderia a peu de

factoria.
J.ow s Pokassa

La potassa és un producte molt important, essencial
per a la fabricacidé d'adobs. Fins i tot, els preus de la
potassa estan controlats pel propi Estat i, de fet, tota la
produccid estatal, que comprén les produccions de Cardona,
Sairia, Sallent i Navarra, es comercialitza a través de

l'empresa Comercial de Potasas, S.A. (COPOSA).

Aquesta politica de preus i de comercialitzacid
del producte, considerat com a estratégic, pretén, entre
altres objectius, garantir un nivell d'oferta competitiu

per tal d'afavorir les exportacions, canalitzades a través

del Port de Barcelona.
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Els trafics de potassa vers el desti comid més
important, el Port de Barcelona, utilitzen normalment els
F.G.C. (uns 150 vagons de 15 Tones diariament entre Saria
i Sallent), excepte en el cas de Cardona que fa el trans-
port en camidé, tot i que alguna vegada s'ha descarregat
camions a Suria sobre tremujes, i posteriorment sobre va-

gons F.G.C.

Els ordres de magnitud d'aquests trafics sén els

segiients:

CARDONA : (UERT Y, J £0%, ov i ... 200.000 Tn/any
SALLENT (UERT) .. isesasansa 230,000 Tnfany
SURTKC{MPER. 225208, 58 o5 & 260.000 Tn/any

Existeixen també una série de fluxos transportats
en camié i que globalment totalitzen unes 100.000 tones/any,
expedits generalment des de Sallent i SGria i amb diversos
destins, destacant les factories d'adobs de Cros i UERT

com a principals receptors.

Entre aquests darrers, cal destacar un flux conjun-
turalment bastant important des de Sallent vers el magat-
zem regulador ARES de Sant Viceng de Castellet (26% MPS,

74% UERT) que, gestionat per TRAMER, es dedica al trasvas
sament de potasses entre la xarxa FGC i la de Renfe. Aquest
flux interessa 1l'any 1983 unes 60.000 tones i respdn a
l'acord adoptat amb Minas de Potasa de Navarra com a con-
sequéncia de la baixa de produccidé que ha sofert, per tal
de cobrir la demanda que MPN no pot satisfer. Els destins
sbn diversos, destacant el flux vers Valladolid. Cal re-

marcar que la utilitzacidé de la xarxa Renfe per a aquest
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transport és una decisib6 que correspdén al client, doncs
UERT no hi treballa directament en aquest cas. Pel que
fa a M5, cal dir que actualment no utilitza els serveis
d'ARES.

Pel que fa al flux principal vers el port, les
potasses, Jja sigui en ferrocarril o en camid, arriben fi-
nalment als diposits de 1l'empresa Trafico de Mercancias
(TRAMER), on sén enmagatzemades i regulades per a la seva
distribucid posterior mitjangant vaixells. TRAMER perta-
ny a UERT (54%) i a MPS (46%).

Els destins finals de les potasses solen ser les
factories de UERT de Huelva i Cartagena i de Cros a Valén-
cia i Alacant. Pel que faales exportacions, els clients
més importants sén Franga, Anglaterra, Italia, Méxic, No-

ruega, Portugal i USA.

3.3.3. Problematica del transport

Llevat del trafic generat al Port de Tarragona,
el trafic de sal i potasses des de SGria i Sallent vers el
port de Barcelona és el flux ferroviari més important ge-
nerat a Catalunya actualment, i representa de 1l'ordre de
les 750.000 tones/any. Aquest és gairebé 1'unic trafic
de mercaderies que es realitza mitjancant la xarxa dels
Fo5:C,

La problematica actual del transport realitzat
amb els F.G.C. té dues vessants concretes. La primera és
la tarificacié, doncs resulta molt més avantatjosa 1l'ofer-
ta de la carretera que la dels F.G.C.. La segona és la
manca de material, ja sigui vagons, traccidé o infraestruc

tura viaria, atés el nombre de descarrilaments que es pro-

dueixen.
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En el primer cas, no sembla que ni MPS ni UERT
estiguin disposats a prendre mesures drastiques doncs les
instal.lacions, tant en origen com en desti, estan orien-
tades al transport ferroviari. Aixo no vol dir, pero,
que si les diferéncies augmentessin no estarien dispossats

a prescindir dels F.G.C.

En el segon cas, la manca de vagons provoca SoO-
vint la impossibilitat de poder formar trens complets com
a consequéncia dels retards que es produeixen en la mani-
pulacid i descarrega dels vagons als diferents destins.
En el cas de Sallent existeix la problematica de les pen-
dents que impossibilita el transport de més de 10 vagons
en el tram Sallent-Santpedor. En aquest sentit cal dir
que la remodelacidé del tragat, actualment en curs, perme-
trd una millora substancial de l'eficacia, seguretat, ve-

locitat i agilitat en la rotacid dels vagons.

L'opinibé de les empreses consultades és que els
FGC estan treballant actualment al limit de llurs possi-
bilitats i que, en les condicions actuals, és impossible
augmentar el trafic. Fins i tot resulta beneficids el
fet que gairebé tota la produccié de Cardona es transpor-
ti en camid, doncs la qualitat del servei s'en ressentiria
si no fos aixi. Tanmateix, la problematica de Cardona és
bastant singular, doncs no disposen de magatzem regulador
i es veuen obligats a lliurar practicament d'inmediat to-

ta la produccid, la qual cosa no succeeix amb Saria i Sa-
llent.

Quant als transports de sal vers Flix, Jja hem
vist la possibilitat de transportar tot el flux en ferro-

carril. Pel que f2 a EIASA, caldria fer un 'estudi concret

per tal d'analitzar les possibilitats reals, doncs impli-
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caria un trencament de carrega a Manresa i una distan-
cia de transport més llarga de la que realment hi ha,

atesa la localitzacid territorial de la xarxa de Renfe.

Pel que 2 ales perspectives de futur, en el
cas dels F.G.C., val a dir que els augments de trafic
que es preveuen no sén massa significatius, atesa la
situacidé actual ja comentada i els augments moderats
de la produccidé. Cal pensar, perd, que els F.G.C. ten-
deixen a la utilitzacid del tren pur des de l'origen
fins al Port (o Martorell en el cas de Solvay) per tal
d'agilitzar el servei i millorar 1'oferta de transport.
Aixo pot permetre la captacid de petits fluxos residuals
que es fan en camidé o, fins i tot, si les disponibilitats
de material augmenten i la tarificacidé resulta beneficio-

sa, l'augment del trafic ferroviari generat per Cardona,

que actualment és molt petit.
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3.4. CRETA I CARBONAT CALCIC

La creta és una roca calissa d'origen organic a
partir de la qual s'obté el carbonat calcic, que té infi-
nitat d'aplicacions en els sectors quimic (pintures, in-
dastria farmacéutica, etéc...), metall (sidertrgia,...),

paper, materials de construccidé i vidre, etc.

La creta es produeix gairebé en un 100% a Catalu-
nya, on existeixen cinc explotacions: una a Barcelona,
una altra a Girona i tres a Tarragona, essent el volum
total de produccidé d'uns 277 milers de tones anuals, dels
quals gairebé la quasi totalitat es concentra a la zona
de Bellvei i Castellet i Gornal, que sén els punts prin-
cipals de produccid i comercialitzacidé de la creta i del

seu derivat principal, el carbonat calcic.

La major part del carbonat calcic es fabrica i1 es
comercialitza a través de l'empresa S.A. Reverté, Produc-
tos Minerales, de Bellvei. Tot i que el volum de produc-
cié és gran, els consums detectats no sén massa elevats
normalment. El1 fet que la xarxa ferroviaria passa molt
a prop de la factoria és, perd, un factor que cal consi-
derar per a determinats fluxos vers la resta de 1l'Estat
i l'estranger que actualment es canalitzen en camions o
vaixells per manca de qualitat de l'oferta ferroviaria.
Una accidé comercial en aquest sentit podria tenir conse-

quéncies beneficioses de cara a 1l'augment del volum de

mercaderies transportades per ferrocarril.
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3.5.QUADRES DE LES EXPLOTACIONS MINERES CATALANES

Finalment, afegim els quadres de les explotacions
mineres més importants de Catalunya, amb les produccions
que s'obtenen. Les dades han estat dividides en 4 qua-

dres, segons les caracteristiques del producte extret:

- mines no metal.liques (minerals)
- mines no metal.liques (roques)
- mines metal.liques

- mines de carbd

Aquesta informacidé prové dels serveis de mines

del Departament d'IndGstria i Energia de la Generalitat.
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4, SECTORS TEYXTIL, PELL I DERIVATS

Tradicionalment, almenys en els darrers anys,
aquests sectors han tingut una molt poc rellevant parti-
cipacié en el transport ferroviari. Aquesta constatacid és va
lida, no unicament per als trafics estatals, siné que es
repeteix en d'altres administracions ferroviaries (SNCF,
etc...). Hom pot pensar, a rel d'aixdo, que poden existir
una série de condicionants estructurals que fagin a aquest

sector poc apte per al trafic ferroviari.

Una primera aproximacidé a aquests condicionants
ens la pot donar la consideracid d'algunes de les magni-
tuts del sector, referents a volums de matéries primeres o
elaborades. En el quadre 4.l. es resumeixen dades de
produccid, consum i importacidé de fibres téxtils referi-
des al conjunt de 1'Estat. Es presenten també xifres so-
bre importacid de teixits, i pel que fa al sector de la
pell, es pot apreciar el volum de la produccidé espanyola

i de les exportacions catalanes.

De la seva consideracid global se€'n dedueix 1la
poca importancia quantitativa dels possibles fluxOs gene-
rats, més si tenim present que les dades estan referides
a tot 1'Estat, si bé entre el 60% i el 70% del sector es
pot considerar concentrat a Catalunya. Deixant de banda
el factor volum, empreses d'altres sectors mouen en una
sola factoria més que tot el sector téxtil o pell de
L UE St

A més, aquestes quantitats cal distribuir-les en-

tre una gran quantitat d'empreses. Segons el cens indus-

trial, referit a indGstries de més de 75 treballadors,




SE7

| SERVEIS DENGINYERIA =755~
DEL TRANSPORT

existeixen actualment el seglient nombre d'industries a
Catalunya: 175 en el subsector cotd6 i mescles, 54 (llana
i mescles), 67 (seda i fibres artificials), 101 (géneres
de punt), 76 (acabats téxtils) i 60 d'altres sectors,
aixi com de 1l'ordre de 20 en el sector pell. Tot i que
molts fluxos es repetiran, la mitjana del sector és for-

cosament baixa.

De les enquestes realitzades al sector, que es
centren en les empreses més importants, s'obtenen unes
mitjanes d'inputs de 2000 Tn/any en el téxtil i 4000 Tn/
any en la pell. Es refereix al total dinputs, i per
tant s'hi inclouen fluxos de diferents materials i dife-
rents origens, amb el que el flux tipic sera logicament
menor. Aixi, l'empresa amb més treballadors del téxtil,
Fabra i Coats, rep unes 1300 Tn/any de cotdé i 550 Tn/any
de fibres sintétigues.

Totes aquestes dades es presenten per tal d'indi-
car el poc potencial de transport ferroviari del sector
atenent d'entrada a una de les restriccions que presenta
(volum de transport petit), i justificant per a aquest

sector un tractament diferencial, basicament més resumit.

Pel que fa a la localitzacid geografica del sector,
ens remetem al capitol ler. recordant que el Barcelonés,
el Vallés Occidental, el Bages, el Baix Llobregat, el Ma-
resme i ‘Osona representen cada comarca més del 5% del téx-
til catala, mentre que en el sector cuirs, adobats i cal-
¢ats eren el Barcelonés (amb més del 30%), 1l'Anoia, el Va-

llés Oriental, Osona i el Gironés.

Aquesta concentracidé geografica queda,perd,molt

mediatitzada a efectes de transport per 1l'enorme atomit-

zacié empresarial del sector.
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Quadre 4.1.
FIBRES TEXTILS 1,981
Total espanyol (Tn)
PRODUCCI@ CONSUM INDUSTRIAL IMPORTACI(
COTO 70.000 81.300 30.853
LLANA 21 000 22500 16.624
CEL.LULOSIQUES 50.466 45,750
SINTETIQUES 240.135 231,900 76.394
ALTRES ——— —_
TOTAL 381.601 381.450 123.871

Font: COCIN-1981
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Quadre 4.2.

IMPORTACIO DE TEIXITS 1.981

({Tn)
SEDA Td
LLANA 661
111 84
coTO 1544
FIBRES 4625
ALTRES 163
20LAL, 7148 Tn

Quadre 4.3.

PRODUCCIO ESPANYOLA DE CUIRS I PELLS EN BRUT 1.981

(Tn)
VAQUI 43510
EQUI 1512
ovi 13957
CABRUM 728
TOTAL 59707 Tn

Quadre 4.4,

EXPORTACIONS CATALANS DE PELLS I CUIRS 1.981
(Tn)

TOTAL 3623 Tn

Font: COCIN -1981
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4.1. FLUXOS GENERATS I MITJANS DE TRANSPORT UTILITZATS

a) Sector textil i confeccid

Per al tractament dels fluxos generats en aguest
sector ens centrarem en aquells intercanvis que es produe-
xin entre Catalunya i altres zones de 1'Estat o de l'extran
ger,S'entén que en la inddstria téxtil s'hi poden englobar
tres subsectors basics (filats i teixits, géneres de punt,
confeccid) i si bé hi ha empreses que incorporen tots els
processos, €s també habitual 1'existéncia de fluxos intra
sectorials entre diferents empreses, de manera que els out-
puts d'unes sdén els inputs d'altres. Aquests fluxos, pel
seu volum, distancia i fraccicnament sovint es podrien con-
siderar quasi trafics interns i,en qualsevol cas,s'es-
capen ampliament del camp del transport ferroviari, almenys
amb el tipus de localitzacid geografica que es ddna a Cata
lunya.,

Pel que fa als inputs principals del sector consi-
derat globalment destaquen basicament el coté, ‘larllana i
les fibres sintétiques. E1 cotd prové principalment d'Anda
lusia, en camid, i d'importacid, a través del port de Barce-
lona (50.000 Tn 1l'any 82) provinents d'Egipte, Turquia,
India, etc... Del port a les factories es desplaga en ca-
mié. Les fibres sinteétiques procedeixen majoritariament
de Catalunya (v. capitol del sector quimic) i Aragd, si bé
€n alguns casos esduu des del Nord (Santander, Bilbao, etc..
© fins i tot s'importa.Generalment s'utilitza el camié, pe-
rd anteriorment s'havia utilitzat en algun cas el FC (va-
gé complet) per al transport de cotd, com,per exemple,ho

feia la Farga de Bebié, que disposava d'apartador.
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La distribucid dels productes acabats (des de
teixits fins a géneres de punt o confeccid) abarca tot
1'Estat. Hi ha també un component important d'exporta-
cié (v. capitol ler), del qual una bona part es destina
a 1la CEE i a palsoe associats a la EFTA. E1 mitja de
transport més utilitzat és el camid, si bé algunes vega-
des s'utilitza el ferrocarril, en les modalitats de Pa-

quexprés i TIDE per a la distribucidé del producte acabat.

b) Sector cuirs, pells i pells acabades

Analogament al que succeix amb el sector téxtil,
en el sector de la pell existeixen diversos subsectors
que s'ocupen des del tractament de les pells en brut fins
a la confeccid d'articles en pell. De nou ens ocuparem
dels fluxos d'entrada i sortida per al sector global a
Catalunya,.

Els inputs principals del sector sén logicament
les pells en brut i els productes quimics. Les pells
tenen dos origens prou diferenciats: d'una banda pells
obtingudes arreu de 1'Estat, principalment a la meitat
Nord de la Peninsula, que es transporten en general en
camié. D'altra banda cal considerar la importacid de
pells, que l'any 1981 significid més de 80.000 Tn. Ltori
gen d'aquesta és meolt divers, perd destaquen 1'Africa i
1'Asia Occidental. E1 transport es realitza llavors en
funcié de l'origen en vaixell-camié o en avid-camid.

Els productes quimics utilitzats (sals principalment) pro
cedeixen,en general,de Catalunya i es transporten en ca-
mio.

Pel que fa als outputs, pells adobades principal-
ment, la seva distribucidé fora de Catalunya abarca dues

zones ben importants: d'una banda tot el Llevant penin-

sular i les illes Balears. De l'altra, l'exportacid a
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diferents palsos europeus i a América. En el primer cas
s'utilitzen basicament camions, i en el segon s'alternen

camions i/o avions .

4.2. ADEQUACIé DELS MITJANS DE TRANSPORT UTILITZATS

Els fluxos que es generen en aquest gran sector
participen d'una serie de caracteristiques gque els fan

molt poc aptes per al transport massiu en FC:

a) Una bona part dels fluxos, els que es desenvo-
lupen en el territori de 1'Estat, tenen una accentuada
dispersié d'origens i destins, a la vegada que sén quan-
titativament poc impertants. Les distancies de transport,
perd, pcden ser en alguns casos considerables (a nivell
estatal).

b) La resta de fluxos, aquells gque provenen O van
a l'exterior, utilitzen sovint avio o vaixell, el que
redueix forga la distancia terrestre,efecte que cal afe-
gir a la magnitud petita dels enviaments i a possibles
dispersions en origen 1i/o desti. Dues xifres de referén-
cia: 1'any 82 es descarregaren pel port de Barcelona 67.00C
Tn de cuirs i 50.0C0 de cotd.

Dos efectes més s'afegeixen a una part important
dels fluxos: d'una banda, el valor elevat de les merca-
deries exigeix mitjans de transport rapids, de l'altre,
la postura del sector, en crisi, de mantenir nivells bai-
xos de stocks, afavoreix enviaments més fraccionats. A
més, la composicié del conjunt de fluxos en tipus a) é b)

és forga variable en funcidé de factors conjunturals (colli-

ta de cotd estatal, demanda exterior, etc..)
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Aquets grans trets ja defineixen amb forga clare-
tat les mordenades basiques per les que es regeix el
transport en aquest sector. Pot haver-hi, pel que fa
als inputs, alguna pessibilitat de canalitzar trafics
de llarg recorregut (v.g. el cotd d'Andalusia) en base
a un sistema TECO o similar, perd diffcilment es pot
fer el sistema competitiu amb caracter general donada
la necessitat de realitzar transports d'apropament o
distribucidé importants tant en origen com en desti. Pel
que fa als outputs, a nivell estatal pot utilitzar-se
i de fet s'utilitza, sistemes del tipus Tide o Paquex-

’,
pres.

En general perd aquests trafics serien d'alguna
manera mincritaris en el conjunt dels trafics d'un sec-
tor que, globalment, provoca fluxos pecc intensos. Men-
tre l'estructura de]l sector es mantigui, i el transport
porta a porta per ferrocarril (combinat) sigui en gene-
ral poc competitiu per aquests fluxos, el potencial de
transport ferroviari del sector és molt baix, i sembla

que els 2 condicionants esmentats no scfriran variacions

importants en els propers anys,
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5. EL SECTOR DEL METALL

Tot i que segueix essent un dels principals sectors
de la indGstria catalana, l'evolucid del sector del
metall durant els darrers anys ha estat totalment nega-
tiva a nivell global degut essencialment a la flebesa de 1la
demanda, com hem pogut comprovar en el capitol corresponent
de 1'analisi socio-econdmica. Aquesta caracteristica,
generalitzable a tot el sector, és un factor que condicio-
na notablement la logistica actual de les empreses i, per
tant, llur politica en matéria de transports, que ldogica-
ment tendeix a adaptar-= a les necessitats actuals, re-
flectides sovint en la limitacidé dels stocks, produccid

sota comanda prévia, terminis ajustats, etc...

Tanmateix, aquest sector comprén tot un seguit
de subsectors productius de caracteristiques molt diferen
ciades quant a productes i volums de transport generats.
Si ens atenem a la classificacidé feta en l'analisi socio
econdmica, cal distingir cinc subsectors essencialment:
siderirgia o metal.lica basica, material de transport i
indGstria auxiliar, bens d'equip, aparells eléctrics i

productes metal.lics.

Des del punt de vista del transport, perd, si bé
hi ha excepcions que caldra remarcar, resulta més cohe-
rent establir una classificacid forga diferent en base
a l'agregacidé de diverses activitats que presenten neces-
sitats de transport molt semblants, d'acord amb els re-

sultats de 1l'enquesta realitzada.

L'estudi d'aquest sector s'articulara doncs en

base a quatre grans capitols: sider(rgia, primera transfor

macidé de metalls, material de transport i altres indus-
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tries del sector del metall , posant un émfasi especial

en els tres primers, que resulten ser els més propicis

per al transport ferroviari de mercaderies.
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SUBSECTOR SIDERURGIC
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Com és sabut, el sector siderirgic té una impor-
tancia molt minsa a Catalunya, atés que la metal.llrgia
catalana és essencialment transformadora. Tot i aixo,
existeix un nucli d'empreses catalanes dedicades a la fa-
bricacidé de l'acer comi, fonamentalment a base de ferra-
lla (siderirgia no integral), atesa la manca de mineral de

ferro a Catalunya.

Aquesta feblesa de la siderirgia catalana es tra-
dueix en un notable flux importador, Jja sigui de la res-
ta de 1'Estat o bé de l'estranger, el que ha fomentat
l'aparicidé a casa nostra de diversos magatzemistes d'acer.
Llur tasca consisteix essencialment en dur a terme la dis
tribucidé al detall dels productes siderGrgics provinents
generalment d'Astaries, Santander, Pais Basc i fins i tot
de les siderargies catalanes, el que representa un tra-

fic potencial notable per al ferrocarril.

En el present apartat comentarem doncs els fluxos
de productes siderirgics generats i atrets per Catalunya, 1

particularment els que generen les escasses siderairgies ca-

talanes i els magatzemistes més importants.
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5.1.1. Siderurgia catalana

La crisi del sector siderirgic i particularment de
la siderirgia catalana, motivada per la baixa dels preus,
l'encariment dels costos de produccid, la davallada de la
demanda i l'obsolescéncia de moltes instal.lacions, ha fet
que, basicament, només tres empreses importants subsis-

teixin a hores d'ara.

Ens referim concretament a Compafila Espafiola de
Laminacién (CELSA) de Sant Andreu de la Barca, Torras,
Herreria y Construcciones (THC) de Castellbisbal i Indus-
trias del Besbs de Sant Adria de BesoOs, tot i que aques-
ta empresa esia tenint greus problemes darrerament. Al-
tres empreses que fins fa pocs anys eren de primera linia
com €s el cas de Altos Hornos de Catalufia i Laminados y Forja
dos de Hierro y Acero (LAFORSA), ja no existeixen actual-
ment, mentre que Material y Construcciones (MACOSA) ha
abandonat el sector de la siderirgia basica. L'analisi
d'aquest subsector s'estructurara,doncs,en base a les da-

des d'aquestes tres empreses.
Inputs

Els inputs de les tres empreses considerades sé6n
essencialment ferralles, que en el cas de Torras Herreria,
representen un flux de més de 600.000 Tones anuals provi-
nents generalment de Catalunya, Pais Valencia, USA i res-
ta d'Europa, i que actualment es transporten en camid,
excepte les que provenen d'ultramar. Altres inputs menys
importants sén la calg, abundant a Catalunya, elements
refractaris,i petits fluxos d'electrodes de grafit i al-

tres productes d'escass entitat quant a volum, transpor-

tats tots ells en camions externs.
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Outputs

Els outputs consisteixen en productes siderirgics
diversos i, essencialment, perfils, barres i xapes de fe-
rro, entre els que cal destacar els rodons de ferro per
a la construccid de qualitat corrent, que €s 1'output prin
cipal de Torras Herreria. La producci6é de 1l'any 1981 s'es
tima als voltants de les 900.000 tones xifra que no pot
ser considerada, perdo, com a extrapolable a 1l'hora actual,
atenent als canvis que s'han produit des de llavors. Els
destins d'aquestes mercaderies sén nombrosos, perd cal
destacar l'elevat percentatge destinat a l'exportacid, que
sovint pot arribar a cotes superiors al 65-70% de la pro-
duccibé. E1 Nord d'Africa i 1'Orient Mitja sén els destins

més importants.

Pel que fa a la resta de la produccid, Catalunya i
el Pais Valencid n'absorbeixen la quasi totalitat, tot i que
existeixen petits fluxos, generalment atomitzats, vers al-

tres regions de 1'Estat i la resta d'Europa.

El medi de transport utilitzat és sempre el camid
extern, excepte en el cas dels fluxos d'exportacidé esmen-
tats que utilitzen majoritariament el vaixell i que repre-
senten la gran majoria dels trafics de sortida de produc-

tes sideruirgics, pel Port de Barcelona principalment.

Problematica actual del transport

Hem tingut ja ocasié de comentar la situacid de

crisi que pateix el sector i hem vist a grans trets les

repercusions que aixd comporta. :
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Pel que fa a la politica de transport, és evident
que s'adapta a les circumstancies actuals del sector, ate-
nent principalment als marges comercials tan estrets amb
els que estan treballant actualment. Cal recordar
també que la crisi no és tan sols a nivell catala sino a
nivell estatal i mundial, i aix0 fa que la competéncia,
Iins i tot a nivell exportador, sigui molt forta. La lo-
gistica de les empreses en matéria de transports és. doncs,
en aquest cas, molt escrupulosa quant a qualitat de trans-
port, valorant sobre tot el preu d'una banda, i el compli-
ment dels terminis de lliurament de 1l'altra, per tal de
garantir un bon servei. La situacid actual els ha portat
a establir una programacidé de consum i produccid molt acu-
rada per tal de reduir els stocks al minim necessari per
poder satisfer la demanda amb un minim de garantia. E1l
camié resulta ser el mitja que millor s'adapta a aquestes

necessitats en el cas del transport terrestre.

D'altra banda, tot i que cap d'elles esta treba-
llant al maxim de les seves possibilitats, els volums d'en
.trada i sortida de mercaderies sén molt grans i, per tant
molt interessants des del punt de vista del transport fe-

Proviari.

Tanmateix, com hem pogut veure anteriorment, cap
de les empreses de la siderGrgia catalana utilitza actual-
ment el ferrocarril. Les raons sbén diverses i particulars
én cada cas perd, a nivell global, hi ha un factor determi-
hant que impedeix un desenvolupament eficag¢ del transport
ferroviari, com és la manca d'instal.lacions escaients 3 s

basicament, la manca d'accessibilitat a la xarxa ferrovia-

ria i la inexisténcia d'apartadors a les factories.
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Efectivament, ens trobem d'una banda amb el cas de
IndGstrias del Besds, encaixada dins el nucli urba de Sant
Adrié,sobre el marge esquerre del Besds, i sense possibili-
tats reals d'accedir a la xarxa ferroviaria. De l'altra,
tenim els casos de CELSA i TH, situades molt a prop 1'una
de l'altra, perd sense cap connexid amb la xarxa ferrovia-
ria, situacid agreujada en el cas de CELSA, doncs es troba
en el marge dret del Llobregat. E1 cas de T.H. és, en
aquest sentit, quelcom diferent i mereix un comentari a

banda.

La factoria de T.H. de Castellbisbal fou construi-
da a partir de l'any 1975 per tal de substituir la del Po-
ble Nou, que esdevingué obsoleta. De fet, fins 1l'any 1982
no va comengar a funcionar a plena normalitat i encara avui

s'esta acabant de consolidar.

Una de les raons fonamentals de la ubicacid actual
rau precisament en la proximitat de la linia de Renfe a
Martorell, que limita els terrenys de la factoria. Les
instal.lacions han estat concebudes per tal de permetre
l'implementacid d'un apartador ferroviari gque aniria lligat
a un ramal que, sortint paral.lelament a la linia de Renfe
des de l'estacidé de Castellbisbal, travessaria tot el poli-
gon industrial, en el que es troben empreses com la Compa-
fila General de Carbones, Gonvarri (magatzem d'acer), Cor-
ber6, etc... Cal remarcar també la proximitat del poligon
industrial Can Pelegri, de Sant Andreu de la Barca, situat
sobre l'altre marge del Llobregat (en el qual es troba CEL
SA), i que podria tenir una certa incidéncia de cara a po-

tenciar el trafic ferroviari de la zona.

Aguesta actuacid, una de les escasses que es pre-

veuen actualment a Catalunya per part de Renfe, esta atu-
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rada a hores d'ara degut a una séri= de discrepancies en-
tre els propietaris de les diferentis parcel.les i Renfe
per problemes d'ordre financer (avals). Sembla també,
perd, que Renfe té un notable interés en que aquesta ac-
tuacid sigui duta a terme, i és previsible que aix0 sigui
realitat a curt termini. ﬁs d'esperar, dones que, si les
tarifes del ferrocarril i la qualitat del transport fossin
competitives, aquest apartador els permetria rebre direc-
tament les importacions d'Europa i USA (via port de Tarra
gona). Seria possible també canalitzar els petits fluxos
provinents de Galicia, Euskadi i Santander, aixi com al-
guns outputs, tot i que la major part de la produccid

s'exporta en vaixell.

Pel que fa les possibilitats de la resta d'empre-
ses, la proximitat de la xarxa podria d'alguna manera mo-
tivar a CELSA per tal de desviar una part del seu trafic
terrestre de llarga distancia vers al ferrocarril. Quant
a Industrias del Besbs, les possibilitats semblen realment
molt minses, atés que, entre els problemes de trencament
de carrega (per no poder disposar d'apartador), els deri-
vats de la localitzacid de la factoria i els problemes in-
herents al canvi de vagons a la frontera peratrafics inter
nacionals, el cost generalitzat del transport resulta igual
o superior al de la carretera, (com es va demostrar de fet
amb una prova d'importacidé de ferralla francesa que realit-

zd T.1i. a través de l'estacid.de Rubil).

Com a resum d'aquest capitol podem dir que s'albi-
ren certes possibilitats d'augment del transport ferroviari
de productes siderirgics catalans, que queden supeditades

en gran mesura a la construccidé de la infraestructura ferro

viaria del poligon industrial Sant Viceng de Castellbisbal.
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De tota manera, i atés l'estancament que es detecta en a

la produccid, és de suposar que 1l'Gnica repercussidé nota-
ble seria el trasvassament vers el ferrocarril d'alguns
fluxos (inputs sobre tot) realitzats actualment en camid,

i fins i tot no sembla probable que aixd succeeixi sovint
en el cas dels outputs, Sobre tot si considerem que 1la
tendéncia actual é€s cap a 1'augment del percentatge de par-
ticipacié de les exportacions dins el volum total de la

produccid6, i que majoritariament utilitzen el vaixell.

5.1.2. Magatzemistes

L'activitat dels magatzemistes de ferros consis-
teix essencialment en la importacidé de productes sidertar-
gics diversos, provinents generalment de les diferents si-
derGrgies de 1'Estat, i llur distribucidé al detall entre
petits consumidors. Per a tal fi, solen disposar de nom-
brosos petits magatzems distribuits arreu de Catalunya,
que depenen fonamentalment d'un magatzem principal, que
és l'encarregat de la recepcid i posterior distribucid dels
productes vers les diferents dependéncies. Normalment,
llurs activitats no solen ultrapassar els limits de 1'ambit
territorial de Catalunya, encara que hi hagi empreses com
Comercial de Laminados que disposen d'una xarxa de magat-

zems arreu de tot 1'Estat.

La importancia dels magatzemistes a Catalunya, al
menys pel que fa al transport de mercaderies, ve motivada
per l'escassa produccidé propia i la manca de productes de
determinades qualitats, que fa que hi hagi una notable de-
manda d'aquests. Aixi, la gran majoria dels inputs prove-

nen de les grans siderGrgies de 1'Estat, i particularment

des de Astdries (Ensidesa i Aristain) i el Pais Basc (Al-
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tos Hornos de Vizcaya). També sbén destacables els fluxos
provinents de 1'Aragd (Rico i Echevarria i Perfiles Aragén),
de Sagunto (A.H. Mediterréaneo) i de Madrid (Aristain). Val
a dir que els magatzemistes sén també els principals clients

de les siderGrgies catalanes.
Inputs

Referint-nos exclusivament als grans magatzemistes
de ferros, que sb6n els més interessants per al nostre estudi,
és important remarcar la gran diversificacié dels inputs,
motivada principalment per la conjuntura del mercat en ca-
da moment. Aixd fa que els fluxos de mercaderies no si-
guin excessivament regulars i es pot donar el cas que en
un moment donat, aprofitant una oferta avantatjosa, es pro-
dueixi una entrada de mercaderies particularment important.
Aixi, tot i que els stocks sén importants degut a la tasca
que desenvolupen, es produeixen notables fluctuacions del
volum de stocks al llarg de l'any, tot i que les entrades
de productes al cap.de l'any es mantinguin relativament
constants.

Atés que el negoci que fan rau precisament en el
benefici que obtenen mitjangant la tasca d'intermediari
comercial, el preu del transport és un requeriment fonamen-
tal de llur activitat. Tanmateix, el transport d'inputs
correspon sovint als proveidors, que normalment (al menys
en els casos de les siderGrgies del Nord) ofereixen millors
preus quan el transport és en ferrocarril, degut als avan-
tatges tarifaris que Renfe atorga als grans usuaris dels
seus serveis, com és el cas de les grans siderirgies inte-
grals. Aixi, la principal empresa del sector a Catalunya,

Comercial de Laminados de Sant Adria del Besds, rebé l'any
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1983 més de 62.000 tones de productes siderdrgics en fe-
rrocarril, mentre que Aracre (Barcelonesa de Metales) en
rebé vora les 54.000 a la factoria del Prat de Llobregat.
A nivell inferior tenim Hierros Alfonso, recentment adqui-
rida per Ensidesa, que rebé unes 10.000 tones a Can Tunis,
Vall Sistach que rebé unes 2.500 tones a la factoria de
Parets i Metalco que rebé 1.000 tones al Prat. Totes

elles disposen d'apartador ferroviari.

Aquestes xifres cal considerarles com a ordre de
magnitud del trafic anual, ja que les estadistiques dels
darrers anys demostren la presencia de notables fluctua-
cions anuals que poden ultrapassar el 20% de les xifres
esmentades en ambdds sentits en base a la demanda i als

requeriments del proveidor més economic en cada cas.

Tanmateix, aixd no vol dir que totes elles uti-
litzin el ferrocarril de manera exhaustiva. Aixi, mentre
que Comercial de Laminados i Aracre utilitzen molt el fe-
rrocarril per a la recepcid d'inputs, la quota de partici-
pacid de Vall Sistach ha anat decreixent al llarg dels
anys i actualment és gairebé residual. Fins i tot hi ha
una empresa important del sector com és Gonvarri, ubicada
en el poligon industrial Sanf Viceng de Castellbisbal, que

no disposa d'apartador i treballa normalment amb camions.

Independentment de la conjuntu:a del mercat, els
problemes principals que afecten al transport ferroviari
rauen en la lentitud i la manca de puntualitat. Aquests
inconvenients resulten poc important per a les grans em-
preses com C.L. i Aracre, degut als stocks que mantenen,
perd poden ser molt perjudicials per a altres empreses

menys importants. Aquest es pot considerar com un dels




-773-

SERVE IS DENGINTERIA
DEL TRANSPORT

motius principals de la disminucié del trafic ferroviari

de Vall Sistach.
Outputs

Com hem vist en la introduccidé d'aquest apartat,
la majoria de les empreses del sector disposen de petits
magatzems arreu de Catalunya per tal de poder satisfer 1la
demanda d'una forma rapida i eficag. Existeixen doncs,
generalment, dos nivells de distribucié: el primari, des
del magatzem principal vers la resta de delegacions, 1
el secundari, que realitzen tots els magatzems (principals
inclosos) i que permet la distribucié al detall dels di-
ferents productes siderurgics dins llur area d'influen-
cia. L'escassa distancia entre els diferents magatzems
fa que no tingui massa sentit el transport ferroviari a
nivell primari, i encara menys a nivell secundari. D'al-
tra banda, els stocks dels magatzems sbén més aviat limitats
i només permeten cobrir les demandes urgents que es produel
xen a cada zona, el que practicament anula les possibili-
tats del ferrocarril, i fa que fins i tot els més allun-
yats tinguin poques possibilitats. Cal afegir que les
empreses solen disposar d'una flota de camions propia que

els permet atendre els casos més urgents.

Hi ha una excepcidé que cal remarcar, com és el
petit flux d'unes 600 tones anuals que surten de Metalco-
Prat vers Metalco-Girona (que disposa d'apartador) i que
constitueix 1'Gnic output detectat, a nivell de distribu-
cié de productes siderurgics, que es realitza en ferroca
rril. Tanmateix, cal considerar aquest flux com un fet

completament esporadic i poc representatiu.
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Perspectives de futur

Les perspectives de futur del sector metal.lUrgic,
donhada la crisi actual, tendeixen vers el manteniment dels
nivells actuals de productivitat, dins un cert compas d'es-
pera, amb l'esperanga d'una revitalitzacié del sector. En
aquest sentit, l'entrada a la CEE pot representar un revul-
siu pels magatzemistes, doncs pemetria ampliar llurs acti-
vitats, important i exportant productes als paisos de la
Comunitat, cosa que actualment no succeeix. Com és sabut,
els preus de l'acer europeu sbén sovint forga competitius,

i aixd podria provocar un augment notable del trafic ferro-

viari de productes siderurgics per la frontera.

D'altra banda, la dotacidé d'infraestructura fe-
rroviaria al poligon de Castellbisbal pot permetre que
Gonvarri pugui disposar d'apartador propi, el que possibili-
taria un augment considerable del flux de productes side-

rargics vers Catalunya en ferrocarril.

Pel que fa la resta, cal remarcar l'efecte positiu
que suposaria una millora substancial dels terminis de 1lliu-
rament de les mercaderies dins aquest sector, atés que els
productes siderirgics constitueixen un dels fluxos poten-
cials més importants de mercaderies vers Catalunya per fe-
rrocarril.

En aquest sentit, la preséncia recent de Cayuela
Bertolin a 1'Hospitalet utilitzant 1'antic apartador d'Ané-

nima de Hierros, pot significar un notable augment del tra-

fic ferroviari de productes siderurgics.
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5.2. PRIMERA TRANSFORMACIO DE METALLS (FABRICACIO DE PRO-
DUCTES METAL.LICS) ‘

Dins aquest apartat considerarem les industries
gque com a input essencial i quasi exclusiu utilitzen me-
talls, ja siguhn férrics o no férrics, provinents directa
o indirectament de les diferents siderurgies o industries
metal.liques basiques, i dedicades a la fabricacidé de pro-
ductes metal.lics acabats o semi-transformats. Aquesta
definicid inclou tot un seguit d'empreses, moltes d'elles
de dimensions mclt reduides (forges, fargues, fundicions,
.....) i arrelades principalment al Barcelonés, Baix Llo-
bregat i Vallés. Ens concentrarem doncs en les empreses
que tenen una capacitat de produccidé elevada, que sén de
fet les que tenen més possibilitats de cara al transport
de mercaderies per ferrocarril. Tot i aixi, les difereén-
cies entre els volums de produccid, dependent de la magni-
tud i les activitats prOpies de cada empresa, defineixen
un llindar que només és superat per dues empreses, TYCSA

i Riviére, entre totes les enquestades.

L'estructura d'aquest apartat s'articulara doncs
en base al tractament diferencial d'agquestes dues empre-
ses 1 els subsectors gque representen, mentre que la resta
seran l'objecte d'una analisi conjunta, atenent a les
caracteristiques similars que determinen l'esquema i 1la
problematica de llurs sistemes de transport, i assenyalant,

en qualsevol cas, els trets diferencials que es puguin

presentar.
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5.2.1., Empreses amb major capacitat de produccid

El fet de donar un tractament diferencial a aques-
tes empreses respon a les caracteristiques especials que
presenten, particularment quant a volum d'inputs. Concre-
tament, TYCSA produeix tota mena de trenes i cables d'acer,
amb un consum anual de filferro de Santander d'unes 60.000
tones a la seva factoria de Barbera del Valles, mentre que
Riviere, dedicada a 1la fabricacid de derivats del fil ferro
(mallassos, malles i enreixats) rep unes 50.000 tones anuals
de fer "machin" a Cerdanyola, provinents ma joritariament
d'Ensidesa (Avilés). Aguestes quantitats, meclt supericrs
a les utilitzades per la resta d'empreses del sector, defi-
neixen un comportament front a la protlemadtica del trans-

port que cal analitzar per separat.

D'altra banda, el fet que ambdues siguin capda-
vanteres, a nivell estatal, quant a 1l'activitat que desen-
volupen, i l'escassa entitat productiva de les poques em-
preses catalanes que realitzen tasques similars sén fac-

tors que aconsellen aquest plantejament.

Inputs

Ambdues empreses tenen en comi la gran magnitud
del flux de matéries primeres, la limitacid quasi exclu-
siva a un sol input de base, la llarga distancia relativa
de transport i, sobre tot, la regularitat temporal i es-

paial (proveidors fixos) dels fluxos.

Aquest fluxos, en el cas de TYCSA, sOn subminis-

trats practicament per un sol proveidor de Santander (hi han
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fluxos esporadics des de Franga i Alemania), i arriben sem-
pre en camié. Aquest mitja els resulta molt avantatjds

ates que els permet aprofitar el retorn buit per a distri-
bucié de mercaderies, amb un preu de transport molt econo-

mic.

En el cas de Riviére, el sistema és quelcom dife-
rent doncs, tot i que el proveidor és Ensidesa (Avilés)
amb unes 44,000 Tn/any, hi ha un altre flux destacable de
7.000 tones/any provinent de la factoria Crbegozo a Zuma-
rraga (Guipuscoa). Aquest darrer flux arriba en camid,
mentre que el primer arriba en ferrocarril fins l'estacid
de La Sagrera, generalment en trens complets, arribant
posteriorment a la factoria de Cerdanycla en camicns. Cal
remarcar, pero, que Riviere compra les mercaderies a peu
de factoria i, per tant, el transport depén totalment dels
proveidors que, en el cas d'Ensidesa, prefereixen el ferro-
carril atenent a la magnitud del volum de mercaderies a
transportar,

OQutputs

Com hem pogut veure al comengament d'aquest apartat,
la produccié de TYCSA comprén tota mena de trenes i cables
d'acer, mentre que la de Riviere es basa fonamentalment en
productes derivats del fil ferro. El medi de transport més
utilitzat per a la distribucid d'aquests productes és el
camié extern que, en el cas de Rividre, és practicament
1'Unic que s'utilitza, llevat els petits fluxos vers les
illes, Fins i tct en els fluxos d'exportacid, que repre-
senten un 10% de la produccié i destinats majoritariament

a Franga i Bélgica, s'utilitza el camido. En el cas de
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TYCSA, tot i que el camid és el mitja principal, el fet
que el volum d'exportacidé sigui més gran (un terg gairebé
de la produccid) fa que determinats fluxos utilitzin el
vaixell (USA, Sud América, ﬁfrica} o el ferrocarril (3.000

tones/any vers la frontera sovietica en vagons Transfesa).

Aquesta utilitzacid exhaustiva del camid respon
a 1'atomitzacidé dels clients i a l'escassa importancia de
les trameses per a cada desti, agreujada per la gran varie-
tat de productes que fabriquen i pel fet que sén molt ncm-
brosos els clients, fins i tot bastant allunyats de les
factories, que venen ells mateixos a recollir els encarrecs.
Atés que, en ambdds casos, els productes que fabriquen son
materials de construccid, cal considerar també la irregu-
laritat de destins, el fraccionament de les trameses i els
curts terminis de lliurament com a factors importants que
determinen el mitja emprat.

En el cas de Riviére existeix, per®, un flux impor-
tant de 4.000 tones/any vers un magatzem de Madrid, que

Renfe ha intentat captar sense éxit.

Problematica del transport ferroviari

Tant els inputs com els outputs soOn mercaderies
tipoldgicament susceptibles d'ésser transportades per feQ
rrocarril. Cap de les empreses, pero, disposa d'apartador
ferroviari, toti que els volums sén notables. En el cas
de TYCSA, aixd s'explica per la situacid de la factoria
respecte a la xarxa de Renfe, situada gairebe a un quilbmetre
i amb un desnivell notable. Pel que fa a Riviere, és impor-
tant remarcar que la factoria esta limitada pel tragat de la
linia Papiol-Mollet, lleugerament per sota de la rasant de
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la via. Existeix una rampa que permetriala instal.lacid
d'un apartador, i fins i tot varen estar en contacte amb
Renfe fam cosa d'un any per tal d'endegar l'estudi i el
projecte. Tanmateix, sembla ser que aix¢ es va aturar

davant el cost d'implementacio.

Les raons de la manca d'interés en el transport
ferroviari, 1levat dels fluxos esmentats. rauen fonamental-
ment en els requisits de transport, que exigeixen preus
competitius i puntuzlitat en els lliuraments. Aquesta
necessitat s'agreuja‘en el cas dels inputs de TYCSA,
atés que treballen amb stocks melt curts, el que fa que
els terminis siguin critics. En aquest sentit, ambdues
empreses coincideixen notablement en l'assenyalament
dels diferents inconvenients qQue presenta el transport
ferroviari: preus cars, incompliment de terminis, manca
d'alternatives valides per a petites trameses, etc. Cal
insistir aci en Jautilitzacid freqiilent de camions de re-
torn que ofereixen preus molt avantat josos. De fet, Ri-
viere ha utilitzat alguna vegada el servei TIDE, amb re-
sultats forga negatius quant a preus, lentitud i fiabi-
litat,

Sembla doncs que hi ha un notable desinterés i
fins i tot un cert desconeixament de l'oferta ferroviaria

actual per part d'ambdues empreses.

Possitilitats futures

Atesa la profunda crisi que travessa el sector,
les perspectives futures son poc optimistes quant a crei-
Xeénga. No s'esperen grans canvis, i fins i tot sembla

que ambdues empreses es conformarien mantenint la produc-
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cid actual. El1 factor CEE podria ser decisiu en un o altre
sentit, dependent de la politica de preus actual i futura
dels diferents paisos ja que, si bé les matéries primeres
podrien ser més barates, tindrien la competéncia d'altres
empreses europees quant a productes acabats.

Pel que fa a les possibilitats del ferrocarril, la
implementacié de l'apartador de Riviere representaria la
possibilitat de rebre directament el ferro a peu de facto-
ria sense el cost addicional del transport en camid des
de La Sagrera, amb els possibles avantatges tarifaris que
obtindrien per part d'Ensidesa, que és el client oficial
del ferrocarril. Les possibilitats d'aquesta actuacio pas-
sen per un estudi acurat dels costos i beneficis que re-
portaria i, essencialment, per un acord a tres bandes (Hi;
viére-Ensidesa-Renfe) que recolzés la seva viabilitat,
D'altra banda, caldria considerar també la possibilitat
de canalitzar alguns fluxos de sortida que actualment es
fan en camid, particularment alguns d'exportacié i el flux

vers el magatzem de Madrid ja esmentat.

Pel que fa a TYCSA, les possibilitats de poder
disposar d'apartador sdén bastant reduides, atesa la localit-
zacid de la factoria. Una solucid semblant a la que actual-
ment practica Riviere podria tenir un cert sentit en el
cas dels inputssi no fos pels requisits de transport que
exigeixen i els beneficis que obtenen amb els preus
actuals del transpert per carretera. Cal considerar tam-
bé la predisposicidé del proveidor de Santander, com a
factor essencial per agalitzar la viabilitat d'aquesta
hipotesi. Quant als outputs, el transport ferroviari ac-
tual es redueix al flux vers la frontera soviética i a al-
guns fluxos esporadics vers Italia, per questions de segu-

retat, vers USA via Bilbac en TECO, i vers Alemania, mitjan-
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cant caixes mObils des de Le Boulou. Aquest darrer sis-
tema podria aplicar-se a altres indrets, perd TYCSA no
confia en 1'eficiéncia d'agéncies diferents de la gérma-
nica, insistint en la manca d'una oferta adient de trans-
port ferroviari., Tot i aixi, consideren molt interes-
sant €l fet de portar l'amplada de via europeu a Catalu-

nya.
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5.2.2. Altres indGstries de fabricacid de productes metal.lic

En aquest apartat s'inclouen tot un seguit d'ac-
tivitats sota el denominador comi de la fabricacidé de pro-
ductes metal.lics diversos. Aix0 irnclou activitats tan
diverses com la fabricacid d'envasos i bidons metal.lics,
estructures, canonades, peces enmotllades de tota mena,
etc... Les aplicacions d'aquests productes sén molt diver-
ses , i el sistema de produ cidé i la logistica interna de
cada empresa poden ser molt diferents perd, generalment,
el sistema productiu de totes elles es caracteritza per
la manipulacié de volums de mercaderies relativament re-
duits, unitats de carrega més aviat petites i requisits de
transport molt semblants, que aconsellen un tractament
conjunt, tot i remarcant les desviacions que hi puguin
haver respecte el comportament generalitzat del secton.
Cal afegir que, generalment, les empreses fabricants de
productes metal.lics es concentren en el Barceloneés i
les comarques properes. Tanmateix, el gran nombre d'em-
preses que conformen aquest sector fa que comargues com
1'0Osona o el Ripollés disposin també d'una petita parti-
cipacid, forga impertant, perd, en el cas de determinats
productes.

Inguts

Els inputs d'aquest sector sén basicament pro-
ductes metal.lics no elaborats ja siguin férrics o no
férrics, en forma de barres, bobines, lingots, xapes o
- ferralles. En el cas de les fcneries, per a la fabrica-
cié de peces enmotllades, existeixen també fluxos impor-

tants de scorra, que en el cas de Fundicionhes Miguel Ros
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de Sant Viceng dels Horts superen les 10,000 tones anuals,

i que provenen essencialment del Pais Basc.

Els productes siderurgics provenen normalment
del Nord, destacant els fluxos provinents del Pais Basc,
Asturies i Santander. En el cas de les ferralles, els
origens sén molt diversos, pero localitzats essencial-
ment arreu de Catalunya. Cal remarcar els fluxos de
botines d'acer inoxidabtle amb origen z Algeciras, 1 di-
versos trafics de metalls no férrics (zenc, coure, alumi-
ni) provinents de diferents zones de 1'Estat i amb volums
poc rellevants per a cada desti. Existeixen també petits
fluxos d'importacié, perd les quantitats son generalment

menyspreables,

La gran majoria d'aquests trafics es fan en ca-
mions externs, llevat d'alguns fluxcs d'importacid que
arriben en vaixell. Només s'ha detectat una excepcid
important en el cas de Femba (Hospitalet) que rep unes
20.000 tones anuals de bobines d'acer procedents d'Ensi-
desa (Avilés) per a la fabricacié de bidons i envasos
metal.lics (generalment destinats a les refineries)
una part de les quals utilitza la modalitat del vagd com-
plet. Val a dir que aquest és el flux més important en-
tre tots els que han estat detectats.

OutEuts

Els outputs d'aquest sector sdén, com hem vist,

molt diversos. Cal destacar, pero, el sector dedicat a

. la fabricacid de peces de fundicié, destinades als sub-
sectors de fabricacidé de maquinaria diversa i de mate-

rial de transport, i el de fabricacié d'elements d'acer

inoxidable, particularment canonades. Es important també
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el sector de la fabricacid d'envasos metal,lics.

Aquets cutputs es caracteritzen principalment
per la gran atomitzacid dels destins i el petit volum de
es trameses per a cadascun. Generalment, tot i gue Ca-
talunya, i sobre tot Barcelona,absorbeixen bona part dels

outputs, existeixen bastants fluxos vers la resta de
1'Estat i, en alguns casos concrets, vers l'estranger.
Tanmateix, l'escassa entitat dels fluxos és la causa
principal de la utilitzacidé exhaustiva del camid, i so-
bre tot del camié extern. La utilitzacidé del ferroca-
rril només ha estat detectada mitjangant el régim
d'equipatges i el paquexprés. Tanmateix, en casos molt
esporadics, s'ha arribat a utilitzar el vagé complet,
amb notables queixes degudes a la lentitud i inefica-

cia del servei, principalment.

Possibilitats del transport ferroviari

Actualment, gairebé totes les empreses del sec-
tor treballen amb camions externs com a unic mitjé de
transport terrestre de mercaderies. Les raons poden ser
forca diferents d'una empresa a l'altra, perd en ge-

neral, els motius més importants sén els segilients:

- Lentitud, manca de puntualitat i terminis de lliurament
excessius.

- Cost generalitzat del transport ferroviari elevat,

- Immobilitzacié de capital degut als terminis.

- Inexisténcia de mitjans adients de carrega i descarrega

de mercaderies en origen i desti.
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- Inestabilitat de la programacidé comercizl, amb previ-
sions de consum a molt curt termini,

- Escas vclum de stocks.

Pel que fa als cutputs, cal afegir les racns

addicionals segilients:

- Dispersidé de destins.

- Escas volum de transport per a cada desti.
- Transport per compte del mateix client,

- Terminis de lliurament curts i estrictes.

- Flexibilitat del camic.

De tots els motius esmentats, pctser el que
correspén a lentitud i terminis de lliurament de merca-
deries és el més important i generalitzat.

Del comentari anterior es desprén que, amb un
nivell de servei efica¢ i uns preus competitius, seria
possible canalitzar diversos trafics vers al ferrocarril,
principalment els inputs més quantiosos provinents de
zones allunyades (p.e. siderurgies del Nord). Tanmateix,
la realitat actual del sector, bastant deprimit en gene-
ral com a consequéncia de la crisi i, sobre tot, la man-
ca de confianga en el transport ferroviari provocada per
la baixa qualitat del servei que ofereix actualment sén
factors que no permeten entreveure canvis notables de
la politica de transports. Tan scls en casos com els
de Femba, amb un volum important d'inputs provinents d'un
punt fix resulta viable una actuacid en aquest sentit,

que podria repercutir també a nivell de determinats out-
puts.
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Tan sols s'albiren certes pocssibilitats per
les modalitats de trafic de detall com el Paquexprés o
el TIDE, sempre que, en aquest darrer cas, el preu del
transport porta a porta i els terminis de lliurament de

les mercaderies siguin competitius.
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5.3. MATERIALS DE TRANSPORT

En aquest capitol distingirem d'una banda el sub-
sector de la fabricacid de material de transport propia-
ment dit, i de 1'altra el de la indGstria auxiliar de 1l'au-
tomdbil. Aquesta distincié esdevé necessaria a l'hora d'a
nalitzar els fluxos de mercaderies que es produeixen, ate
nent a les diferents casuistiques que presenten ambdds --

sectors en matéria de transports.

En primer lloc, les indGstries dedicades a la fa-
bricacidé de material de transport generen normalment uns
volums de transport molt importants tant d'inputs com
d'outputs, i les trameses arriben i s'expedeixen des de 1
vers gairebé tota Catalunya, la resta de 1'Estat i l'es-
tranger, mentre que les indGstries auxiliars de 1'automo-
bil, com a subministradores d'aquelles, generen volums de
transport molt més petits, de caire ben diferenciat i amb

destins molt concrets.

En segon lloc, el fet que les segones estiguin su
peditades a les primeres exigeix una notable flexibilitat
en el sistema de transports, no tan exigible en el cas de
les primeres, gque potencialment s6n més aptes per al trans-

port ferroviari.

Finalment, és important remarcar el fet de la loca
litzacid territorial d'ambddés subsectors. Mentre que els
fabricants catalans de material de transport estan arrelats
a Barcelona capital (almenys 1les factories principals de
muntatge), les indistries auxiliars presenten un cert grau
de dispersid sobre el territori, tot i que majoritariament

es concentren al Barcelonés i les seves rodalies.
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Aquests i altres factors no menys rellevants cons-
titueixen els trets diferencials que caracteritzen a amb-
dues activitats, que passem a analitzar tot seguit, tot i
afegint un breu capitol referent a empreses que com Maco-
sa i La Maquinista Terrestre y Maritima, fonamenten bona
part de llurs activitatsen la produccié de material ferro-

viari.

5.3.1. Fabricacidé de material de transport

Aquesta activitat, com és sabut, es concentra a 1la
Zona Franca de Barcelona, on es troben les factories prin-
cipals de muntatge de vehicles de Seat, Motor Ibérica i
Enasa. Les caracteristiques diferencials dels productes
que fabriquen fan que no entrin directament en competén-
cia, atés que Seat fabrica essencialment automdbils de tu-
rismes, que Motor Ibérica produeix tractors, camionetes,
camions lleugers i vehicles tot terreny, i que Enasa es de

dica als camions pesants.

L'analisi socio-econdmica mostra com aquest sec-
tor s'esta recuperant poc a poc de la davallada que va pa-
tir 1'any 1981 i que consisti essencialment en un descens
de més de 100.000 unitats produides (-37%) respecte a liany
anterior a Catalunya, corresponents majoritariament a 1'a-
partat de fabricacid de turismes. Tanmateix, les xifres de
produccid no han assolit encara les cotes de l'any 1979,

ni a Catalunya ni en el conjunt de 1'Estat.

Atés que actualment, la fabricacidé d'automdbils
de turisme representa més del 80% de la produccid de ve-
hicles a Catalunya, i que solament hi ha una empresa d'au-

tomdébils propiament dita a Catalunya, els comentaris sobre

les caracteristiques del sector forgosament han de singula
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ritzar-se, sobre tot si considerem la minsa importancia

de la produccid de la factoria d'Enasa a Barcelona.

En aquest apartat farem doncs referéncia als tra-
fics generats i atrets per Seat, sense oblidar els fluxos
de Motor Ibérica, que tenen un interés notable quant a

perspectives de futur.

La Sociedad Espafiola de Autombéviles de Turismo,

SEAT, és una empresa que actualment esta controlada per
1'INI, i que disposa de quatre factories, situades a Bar-
celona (Zona Franca), Martorell, Prat de Llobregat i Pam-
plona. La factoria de la Zona Franca és la fabrica central
de muntatge i distribucié dels productes acabats, mentre
que la de Martorell constitueix el centre nacional de re-
canvis, i la del Prat es destina a la fabricacibé dels can-
vis. La factoria de Pamplona es dedica també al muntatge

de determinats models. La planta de Barcelona esta produint

actualment de l'ordre dels 1.200 vehicles/dia.

La problematica del transport de mercaderies és
forga complexa, particularment a la factoria de la Zona
Franca, on es reben tots els productes d'importacid i es
es facturen els d'exportacid. Aquest punt és especialment
important actualment arrel de l'acord amb Volkswageni la
desvinculacié de FIAT. Cal remarcar, aixi mateix, que SEAT
€s un dels principals clients de RENFE: 1l'any 1983, SEAT
rebé, mitjangant 1'apartador de la factoria de la Zona Fran
ca, unes 60.000 tones mentre que gairebé 75.500 sortiren en
ferrocarril (dades de RENFE). L'analisi e€s concentrara basi

cament en aquesta factoria, la més important des del punt

de vista del transport ferroviari.
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Inputs

Els inputs més importants quant a volum sbén els
productes siderurgics (xapes, bobines, barres, ressorts..
.). Els origens sén molt diversos, depenent de 1l'oferta
del mercat en cada moment, perd els més rellevants soén

els seglients:

ORIGEN QUANTITAT (Tn/Any) MITJA DE TRANSPORT
Sagunto 30.000 Ferrocarril
Avilés 28.000 Ferrocarril
Bilbao 5.000 Camid
Castellbisbal

(Gonvarri) 600 Camid

Alemanya 19.100 Ferrocarril
Austria 4,000 Ferrocarril
Franca 1.500 Ferrocarril
Italia 1.500 Ferrocarril

Altres inputs importants provinents tots ells d'Ale-
manya (diversos origens) sén els anomenats CKD, gque sdn ve
hicles gairebé complets perd desmuntats i que es monten
aci. Aquest trafic representa un total de més de 32.000
tones/any, totes elles transportades en ferrocarril (con-
tenidors i caixes mobils), excepte unes 8.000 que corres-

ponen a trameses urgents i que arriben en camid extern.
Pel que fa a la resta d'inputs, unes 4.000 Tonesfany
de components d'automobil provenen d'Ttalia i 1.500 arri

ben des de Alemanya totes elles en camid extern.

Finalment, cal afegir unes 10.000 tones/any de pro

ductes manufacturats, el 80% de les quals prové de Catalunya
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i el 20% de la resta de 1'Estat , transportades general-
ment en camidé, bona part destinades directament a Marto-

r:ell 1 el Prat.

Es pot apreciar doncs la gran participacid del
ferrocarril en el transport d'inputs, als quals cal afe-
gir els trafics entre la factoria de Pamplona i Barcelona,
generalment en trens complets. Val a dir perd, que la to-
talitat dels inputs siderirgics es compren a peu de facto-
ria SEAT, per tal de beneficiar a empreses com Ensidesa en
el rappel que RENFE atorga al transport massiu de mercade-

ries.
Cutputs

Pel que fa als outputs de SEAT, el mercat estatal
absorbeix gairebé 100.000 tones/any de vehicles acabats,
mentre que 1l'exportacid en representa unes 71.000 (Canaries
incloses). Cal afegir un flux d'unes 11.000 tones/any de
CKD vers 1'Egipte. (Aquestes xifres corresponen als fluxos
superiors a 500 tones/any). Cal remarcar, perd, la gran a-
tomitzacid dels destins de la produccié, factor inherent a
la tipologia de la mercaderia. Tot i que SEAT intenta cana
litzar la majoria dels trafics estatals vers el ferrocar-
ril, amb trens complets generalment, per tal de beneficiar
se de la tarificacid especial de RENFE, aquesta diversifi-
cacidé fa.que la utilitzacid del ferrocarril no pugui .ser
tan exhaustiva com SEAT voldria, sobretot per a alguns
destins concrets. De fet, només unes 40.500 tones/any uti-
litzen el ferrocarril, generalmentpera satisfer els fluxos
vers grans capitals de 1'Estat (Zona de Madrid, Valeéncia,
Saragossa, Pais Basc, Burgos, Logrofio, Pémplona, Palencia,
Valladolid, Santander i algunes capitals andaluses). La

resta dels fluxos estatals fins arribar a les 100.000 to-
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nes esmentades, utilitzen el camid (excepcid feta del tra-
fic vers les illes Balears), per proximitat de destins (Cg
talunya n'absorbeix 27.000 tones/any), escassa entitat dels
fluxos, manca d'infraestructura o instal.lacions ferrovia-

ries adients, o per necessitat de lliurament rapid.

Pel que fa &z les exportacions, només determinats flu
xos vers Alemanya i Franca es fan en ferrocarril, i no ar-
riben al 10% del total de les trameses. En aquest cas, els
fluxos més destacats per destins sén els d'Alemanya (16.000
Tnlary), Itaélia (15.000 Trnfany), Franca (12.000 Trifenyl;
Canaries (11.000 Tn/any) i Holanda (8.000 Tn/any). Aixo res
pon al fet que no solen ser exportacions massives i que, en

qualsevol cas, sén trameses relativament urgents.

Cal recordar aci que els automdobils sén productes
de gran volum i que per tant ocupen molt d'espal respecte
al seu pes. Aquest és un factor que pot desorientar bastant
a l'hora de considerar el nombre de vagons o camions neces-
saris per a satisfer els diferents fluxos. En aquest sentit
cal remarcar que els vagons utilitzats per a dur a terme el
transport ferroviari d'automobils sén vagons especials que

pertanyen a empreses com Semat o Transfesa.

BRlitica de transport

Tota la politica de transports de SEAT esta inti-
mament lligada a una programacidé a mitja termini de la pro-
duccidé (6 mesos com a minim) que els permet treballar amb
uns stocks de matéries primeres que no solen cobrir més
d'una setmana per a la majoria de productes. Aquesta poli-
tica és més o menys generalitzable a tot el sector, i fa
que les sortides de nous models de la competéncia generin
una série de stocks que depenen de la conjuntura del mercat

i de la inércia provocada per aquesta programacid.
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A través de les dades dels apartats anteriors pe-
rd, es dedueix que SEAT és totalment partidaria del trans-
port ferroviari. Fins i1 tot es pot dir que el camid només
s'utilitza per a distancies curtes o per a lliuraments ur-
gents. De fet, SEAT només té una dotzena de camions propis
que habitualment tan sols serveixen pel tr&afic entre les
diferents factories catalanes, mentre que disposa de 500
contenidors RENFE-SEAT mitjangant un conveni signat amb
RENFE que els n'atorga la propietat exclusiva del 50% a la
fi del contracte. Aquests contenidors s'utilitzen normal-
ment per a fluxos de recanvis 1 material en general, i per

a alguns fluxos d'importacié i exportacifd.

Un factor important gque cal remarcar és la descon-
fianga de SEAT en els transportistes per carretera i parti
cularment en els autdnoms. La seguretat de la mercaderia
és, junt amb el preu del transport, el requisit fonamental
quant a transport, i en aquest sentit el Terrocarril €ls ©
fereix uns nivells de qualitat superiors als de la carretg
ra, fins i tot quant a assegurances i indemnitzacions. Els
preus, a través de la tarificacidé o dels rappels, també

els hi resulten molt avantatjosos.

D'altra banda, el fet de disposar de duana a fabri
ca és un punt important que afavoreix notablement la utilit
zacié del ferrocarril, pel que fa als trafics internacio-

nals.

Tot i aixi hi ha hagut darrerament notables fluc-
tuacions en els volums de trafic ferroviari que no sén pro
ducte de les fluctuacions de la demanda. De fet, el trans-

port ferroviari de SEAT es va aturar una mica en el periode

1982-1983 degut al canvi FIAT-Volkswagen, mentre que a ho-
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res d'ara esta tornant a assolir cotes importants. Un al-
tre factor que cal considerar sén les baixes de les impor
tacions de CDK, degudes als periodes en que determinats
models es comencen a fabricar integrament aci. També cal
destacar els canvis modals que s'han produit darrerament

i que han repercutit en els volums de trafics fins la seva
consolidacidé. Aixi, diversos trafics import/export amb Ale
manya es fan actualment en caixes mobils, sudstituint als

que abans es feien amb Italia en modes convencionals.

Perspectives de futur

Les activitats actuals de SEAT en els camps tecno-
légic, comercial i laboral s'emmarquen dins un Pla Estra
tégic de viabilitat de l'empresa, endegat a finals del 1981,
i que ha suposat una evolucidé de caire clarament positiu

pel que fa a vendes interiors i exportacions.

Aixd es reflecteix evidentment en els volums de
trafic generats, el que permet albirar un cert creixement
dels fluxos, particularment dels fluxos ferrovi:zris, sobre
tot si considerem que SEAT estd forga contenta amb RENFE,
principalment com a consegiiéncia de les grans millores en
el servei, reflectides darrerament en 1'adquisicié de nou
material remolcat i de traccidé (en aquest sentit cal re-
collir el comentari de SEAT referent al fet que el serveil
de RENFE a Catalunya no té ni punt de comparacid6 amb el
de la resta de 1'Estat). De fet les uUniques queixes que
plantegen rauen en la centralitzacidé excessiva i la manca

d'esperit de determinats ferroviaris.

Cal afegir aci un breu comentari referent a la

factoria de Martorell. Com hem vist anteriorment, Martorell
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constitueix el centre nacional de recanvis SEAT i, per
tant, genera uns fluxos notables vers la resta de 1'Estat
i vers l'estranger a través de Barcelona. Es en aquest sen
tit que podria ser interessant 1l'estudi d'un ramal de REN-
FE que arribés a la factoria, doncs permetria manipular
totes les mercaderies directament des de la factoria, 1
fins i tot utilitzar els seus terrenys com a magatzems,
amb 1'augment del trafic ferroviari que aixd podria repre-
sentar. Sembla que hi ha hagut converses amb RENFE en a-
quest sentit que no han cristal.litzat a hores d'ara, es-

sencialment per raons economiques i financeres.

D'altra banda, la utilitzacidé dels Ferrocarrils de
la Generalitat per a satisfer els fluxos entre Martorell
i Barcelona resulta practicament inviable, degut a la pro-
ximitat d'ambdues factories i a la manca de material esca-
ient per part dels FGC. Els motius més importants rauen,
perd, en la irregularitat dels trafics i, sobretot,en la
flexibilitat de moviments que permet el camid dins les
factories. E1 tren, en aquest cas concret, seria un element
excessivament rigiditzador del lay-out intern de cada una
de les factories esmentades, i escassament adequat a llurs

necessitats.

Com a resum podem dir que SEAT és una gran usuaria
del transport ferroviari, i que la tendéncia actual és la
d'augmentar aquest volum de trafic. No s'albiren, pero,
increments notables, excepcid feta d'alguns trafics d'ex-

portacié que actualment es fan en camid.
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Altres empresesde la competéncia no arrelades a Catalunya.

Totes les empreses del sector disposen d'aparta-
dors ferroviaris i utilitzen regularment el ferrocarril,
a nivells inferiors, perd, que SEAT. Dels fluxos que arri-
ben a Catalunya destaquen principalment els de Ford (Almu-
safes), i General Motors (Figueruelas) que constitueixen
trafics de pas importants vers la frontera, independent-
ment dels fluxos, més aviats reduits, destinats a Catalu-

nya.

Tanmateix, cal destacar les possibilitats d'expor-
tacid de General Motors a través del Port de Tarragona mit
jangant un acord signat recentment, i que representa un
trafic potencial notable per al ferrocarril, i que constitui

ria la novetat més rellevant en aquest sector.

b) MOTOR IBERICA

Motor Ibérica disposa de diverses factories arreu
de tot 1'Estat perd, a nivell de muntatge de vehicles, no-
més cal considerar la d'Avila i la de la Zona Franca de
Barcelona. Mentre que la factoria d'Avila es dedica essen-
cialment al muntatge de furgonetes, la de Barcelona, la més
important, fabrica camions lleugers, tractors i vehicles

tot terreny.

A hores d'ara, el capital de M.I. pertany en un 67%
a la casa japonesa Nissan, i probablement s'haura arribat
al 90% arrel de la darrera ampliacidé de capital, el que
permetra el sanejament de 1l'empresa, que travessa una si-

tuacid prou dificil.
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En aquest apartat comentarem breument les
caracteristiques actuals de la produccidé de la fac-
toria de M.I. a la Zona Franca i les possibilitats
de futur quant a increment del transport ferroviari de

mercaderies,

Inputs

Tot i que no ha estat possible quantificar les
magnituds dels inputs de M.I., és important remarcar
que el mitja de transport l'escolleix el proveidor,
ateés que les mercaderies es compren a peu de factoria
M.I. Aixi, les bobines de xapa que utilitzen soén
transportades des de Altos Hornos de Vizcaya en camié,
mitja escollit per A.H.V., mentre que altres matéries
primeres provinents de Franga, Holanda 1 Alemanya
arriben a Barcelona en ferrocarril i soén traslladades
posteriorment a M.I. en camio, atés que actualment

no disposa d'apartador ferroviari.

Els stocks de mateéries primeres (xapes i xa-
pes d'estampacid) cobreixen gairebé uns tres mesos
de produccié degut a la vulnerabilitat, sobre tot
de les xapes d'estampacid, que es poden deteriorar amb

certa facilitat i convé tenir provisions.

Outputs

Tot i que M.I. és partidaria del transpcert
ferroviari, el flux de vehicles que surt de Barcelona
en ferrocarril és petit actualment respecte a la pro-

duccid, i queda limitat a destins allunyats com Gali-
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cia, Madrid i Sevilla. Cal remarcar que aquest darrer
flux es realitza amb el tren TECO, que es converteix

aci en un tren mixte de contenidors i vehicles. E1
trajecte complet entre Barcelona i Sevilla dura 36
hores, és a dir, gairebé igual de rapid que els camions,
perd menys conflictiu i més rdpid. L'unic problema

greu que s'els hi presenta correspon als robatoris
(rodes de tractors) i al mal tracte de la mercaderia,
per causes alienes a Renfe,

D'altra banda, la crisi que ha travessat l'em-
presa els ha cbligat a reduir drasticament els stocks
de productes acabats fins al punt que, actualment,

aquest stock cobreix només unes 12 hores.

A hores d'ara monten uns 70 o 80 vehicles diariament,
mentre que fa uns quatre anys la produccié era un 50%
superiocr, i treballaven amb stocks d'un mes.

Es per aquest motiu que necessiten un transport
que garanteixi minimament els terminis de lliurament
i, en aquest sentit, estan molt ccntents del servei
que ofereixen empreses com Semat i Transfesa, que
sén les companyies amb les que treballen normalment.
Cal remarcar que, pel que fa el mercat nacional, solen
enganxar 1llurs vagons als trens de Seat, doncs rara-
ment fan trens complets, excepte en €l cas d'alguns

trafics import/export.

- Pel que fa a les exportacions de Mil.;ses=con=
centren en dos productes concrets, les furgonetes i
els vehicles tot terreny (Nissan Patreol), majoritéria—

ment vers Franca i Itdlia. E1 volum d'exportacid és
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molt important per M.I. ja que, tot 1 que el Patrol
és un vehicle de molta acceptacié en el mercat nacio-
nal, les vendes a nivell estatal estan limitades en

funcié dels vehicles expertats, per ordre governativa.

Finalment, val a dir que gairebé el 65% de
la produccié de furgonetes d'Avila es transporta re-
gularment en ferrocarril, existint un conveni amb Ren-

fe que els garanteix determinats avantatges economics.

Perspectives de futur

La inexisténcia d'apartador ferroviari a la
factoria de la Zona Franca és potser el principal fac-
tor que impedeix un desenvolupament notable del traz
fic ferroviari de mercaderies. Tanmateix, si les con-
dicions actuals de transport es mantenen, €s preveu
que l'any 1984 s'arribara a transportar el 30% de la
produccioé en ferrocarril, i fins 1 tot preveuen que
es podria assolir el 80% si disposessin d'apartador,
atés que a M.I. tenen el convenciment de que llurs
transports sén tipicament ferroviaris, i que el ferro-
carril resulta més rendible i gualitativament millor,
sobre tot a llarga distancia (superior a 300 quildme-
tres).

En aquest sentit cal remarcar que fa uns 7 anys
varen endegar una serie d'actuacions per tal de poder
dispcsar d'un apartador, sobre tot pels outputs, doncs

: el inputs sols no justificarien la inversid. Ates

que existeix un ramal de servei al port que passa just

al costat de la factoria de M.I. (el mateix gque connec-




SE7

SERVE!S DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

-800-

ta Philips), la implementacidé d'aquest apartador no
resultaria excessivament costosa. Existeix un projec
te i fins i tot es va fer un estudi que demostrava que
es podia amortitzar la inversié en 3 anys. E1l fet €s,
perd, que la direccidé de M.I., va desestimar aquell
projecte. Avui se'n torna a parlar, i és molt pro-
bable que s'arribi a construir. Per a tal fi, s'esti-
ma que el requisit principal cconsisteix en l'assoli-

ment d'un velum de transport de 15.000 vehicles/any.

En aquest sentit, les previsions de M.I. indi-
quen que s'arribara a una produccidé de 35.000 vehicles
1'any 1986 només a Barcelona (basant-se en el llanga-
ment de nous productes com la furgoneta Nissan-La Vale
ta, prevista pel Novembre del 84), la qual cosa sembla
que potencia la idea de la ccnstruccid de 1l'apartador.,
Tanmateix, si aix® no arrités a cristal.litzar, 1l'aug-
ment del transpert ferroviari també tirndria lloc, en-

cara que a nivells inferiors,

En qualsevol cas, la impressidé que es despreén
de la visita realitzada a M.I. és la d'un notatle inte-
rés pel transport ferroviari, i cal considerar l'apar-
tador esmentat comuna de les actuacions gue semblen
més interessants de cara a potenciar el transport fe-

rroviari de mercaderies a Catalunya.
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5.3.2. Inddstries auxiliars de 1'automdbil

A diferéncia del sector de fabricacié de material
de transport, que comprén essencialment el muntatge i la
comercialitzacid dels vehicles acabats i que es concentra
a Barcelona-capital, la indastria auxiliar de 1'automdbil
es troba forga dispersa arreu de Catalunya, tot i que
la majoria de les empreses estan arrelades al Barcelonés
i les comarques més properes, i la seva activitat consis-
teix basicament en la fabricacié de determinats elements
i accessoris i peces diverses que constitueixen uns inputs
fonamentals per a la fabricacié i els acabats dels vehi-

cles.

Aquesta caracteristica fa que hi hagi un notable
nivell de coincidéncia pel que fa als fluxos d'outputs,
que es concentren basicament vers les diferents factories
d'automdbils i altres vehicles de transport de 1'Estat,

llevat d'alguns fluxos d'explotacib.

Atenent a la gran quantitat de productes que s'ob
tenen i a la diversificacidé de les empreses productores,
i considerant la poca incidéncia del ferrocarril en el
transport d'aquestes mercaderies, ens limitem, eéen aquest
cas, a comentar els trets generals del comportament del
sector front a la problematica del transport, tot 1 re-
marcant les circumstancies que fan que aquest sector si-

gui poc propici per al ferrocarril.

Inputs

Malgrat la gran quantitat de mercaderies diferents
que s'utilitzen, cal remarcar els inputs d'origen plastic

i metal.ltirgic (Ferro i alumini), que sén elsmés emprats.
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Les quantitats anuals consumides de cada producte
sén, perd, molt minses, i només en algun cas concret ar-
riben a les 2.000 tones/any. La diversificacid dels ori-
gens d'aquestes mercaderies és també notable doncs, tot
i que bona part dels productes provenen de Catalunya
(Barcelona o Tarragona principalment), existeixen molts
fluxos d'importacid, provinents generalment de paisos de
la CEE. Els productes siderGrgics del Nord de 1l'Estat

també tenen aci un pes relatiu important.

Les caracteristiques essencials que defineixen
aquests inputs, quant a transport, rauen en la petitesa
de les *“rameses, motivada en part pel fet de treballar al
dia i sense stocks, la qual cosa imposa practicament la
utilitzacid del camidé com a Gnic mitja de transport valid,
degut principalment a la rapidesa de servei, per0 també
als preus. Tanmateix un fet favorable al transport ferro-
viari el constitueix, per a determinats fluxos, l'estabi-
litat dels origensi la regularitat d'algunes trameses.
La manca de puntualitat actual del ferrocarril és, perod,

incompatible amb les necessitats de les empreses del sector.

Outputs

El fet que els destins de les mercaderies estiguin
ben definits és un punt favorable al transport ferroviari.
Tanmateix, els requisits de transport, particularment preu
i rapidesa, afegits al fraccionament de la carrega que
caracteritza les trameses . al fet de treballar al dia
redueix molt les possibilitats del ferrocarril. Cal afegir
també que el mitja de transport emprat correspon sovint
a requeriments de les empreses destinatéfies, que en aquest

cas, prefereixen rebre aquests productes en camid.
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Tanmateix, s'han detectat diverses proves en vagd
complet i contenidors en el cas de mercaderies volumino-
ses perd de poc pes. Els resultats en ambdds casos varen
ser completament negatius i, actualment, només el servei

de Paquexprés té una certa acceptacié en casos molt con-

crets.
Resum i conclusions

A nivell de determinades grans empreses del sector
(Faessa, Lemmerz, Industrias Mediterréaneo , etc...) cal

pensar que el potencial de transport, principalment en el
cas del outputs, és suficient per poder treballar amb mo-
dalitats com el TECO o similars, sobretot pels fluxos

a llarga distancia. En la majoria dels casos, perod,els
volums de transport sén petits i fraccionats, i presenten
uns requeriments de transport que el ferrocarril no pot as-

solir actualment.

De fet, i llevat els casos esmentats, només s'albi-
ren certes possibilitats en el cas de régims de detall com
el Paquexprés, qQque per a trameses molt petites i determinats
trajectes pot resultar bastant eficag. E1 problema fonamen-
tal d'aquesta modalitat rau en la inexisténcia d'un ser-
vei porta a porta que el fa, sovint, escassament competitiu

front al transport per carretera.

En qualsevol cas, aquest €s un sector que genera
uns volums de transports petits i amb unes necessitats

notables quant a qualitat de transport que el fan poc pro-

pici per al trafic ferroviari de mercaderies.
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§.,2.3., Fabricacid de material ferroviari

Dins aquest capitol dedicat al material de trans-
port analitzarem breument els fluxos que generen les empre-
ses dedicades a la fabricacidé de components i material fer-
roviari, per tal de reflectir les caracteristiques propies
que envolten la problematica de llurs transports, i parti-

cularment la que afecta a la utilitzacidé del ferrocarril.

Aquesta analisi es fonamenta en les activitats de
les factories de La Maquinista i de Macosa a Barcelona 1
la de Maquinista Industrial a Manresa i Sant Viceng de
Castellet. Cal remarcar, perd, que no tota la produccid
d'aquestes empreses (essencialment pel que fa a les dues dar
reres) estd basada en la fabricacidé d'aquest tipus de mate
rial, doncs llurs outputs ocupen diversos camps del sector
del metall. Cal recordar aixi mateix que aquesta acti-
vitat esta situada generalment a prop de les grans re-
gions siderurgiques, principalment del Nord, i per tant

no é€s una activitat excessivament arrelada a Catalunya.

En el cas de La Maquinista i de Maquinaria Indus-
trial, els inputs sén majoritariament productes metal.lur-
gics férrics i no férrics. Concretament, La Maquinista rep
unes 6.000 tones/any entre canonades, perfils, bigues i
xapes d'importacié (Japd, Bélgica, Alemanya Anglaterra i
Franga) en vaixell, unes 3.000 tones/any de xapes i bigues
d'Avilés i Bilbao en ferrocarril (vagd complet), i un pe-
tit flux residual de 300 tones/any de perfils i xapa d'a-

lumini de Suissa, transportades en camib.
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En el cas de Maquinaria Industrial tots els flu-
xos arriben a Manresa en camions externs o propis en el
cas de petites trameses, i només cal destacar 1.100 tones/
any de xapa d'acer de Barcelona, i 450 tones/any de xapa
i barres de ferro provinents del Nord de 1'Estat. La res-

ta de fluxos no arriben a les 100 tones/any.

Pel que fa a llacosa, destaquen 5 fluxos essencialmen-
400 tones/any de ferralla de Sant Andreu de la Barca (ca-
mié extern), 800 Tn/any c'acer d'Hernani (GuipUscoa-camid
extern), 600 Tn/any d'estructures i bogies. de Valéncia
(ferronarril), 200 Tn/any de motors i material eléctric d'A-
lemanya (ferrocarril), i 500 Tn/any de bogies d'Albuixeda

(Valéncia-camidé propi).

Podem veure com els volums que mouen aquestes empre
ses sébn quantitativament petits, la qual cosa és forga-sig-
nificativa en el cas de Macosa que ha redulit molt la seva
quota de participacidé en el transport ferroviari degut a la
reestructuracid de l'empresa, doncs de fet el grau de satis
faccid respecte al ferrocarril és bastant elevat. Cal recor
dar també que la lMaquinista i Macosa disposen d'apartador
ferroviari propi, encara que el de Macosa pot veure's afec

tat en el futur per diverses actuacions urbanistiques.
Outputs

Al igual que els inputs, els outputs d'aquestes em-
preses s6n quantitativament poc importants a Catalunya. En
el-cas deilLa Maquinista cal remarcar que %ots els outputs
sébn ferroviaris, entre els que destaquen 5.686 Tn/any de
bogies vers Beasain (Guipuscoa), 3.840 Tn/any d'estructu-
ra i 3.420 de panels vers Gijén, 2.209 Tn/any d'estructura
i1 1.990 de panels vers Ponferrada (Ledén), 480 Tn/any de 1o
comotores FEVE vers Bilbao, i altres quantitats menors vers

altres indrets, totes elles transportades en camions externs.
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L'activitat de Maquinaria Indastrial és més diver-
sa, i aixi mentre que Manresa produeix eixos i motors, la
factoria de Sant Viceng fabrica bogies, elevadors, maqui-
naria téxtil, material d'obres pibliques i estructures. la
majoria d'aquests productes es destinen a Badalona i cons-
titueixen fluxos que no arriben a les 450 Tn/any. Dels tra
fics a l'exterior de Catalunya,només cal destacar el flux de
motors de 40 Tn/any transportat en ferrocarril vers Madrid
mitjangant contenidors convencionals. La resta de fluxos
sén petits i transportats en camions externs, tot i que

esporadicament utilitzan el Paquexprés.

Pel que fa a liacosa, destaquen els fluxos de plaques
d'acer vers Alcazar de S.Juan (800 Tn/any) i Venta de Ba-
fios (200 Tn/any) en ferrocarril, i el de perfils d'acers
i components de ferrocarril (1000 Tn/any) vers Valéncia, en
camions propis. Cal afegir un flux de 400 Tn/any de compo-
nents i escales mecaniques vers Madrid en camions externs,

i un de 100 Tn/any de components ferroviaris vers Yugosla-
via, transportats mitjangant vagons Transfesa. Cal remar-
car aci que Macosa utilitza també de tant en tant el Tide
i el Paquexprés pel transport de recanvis i petits compo-

nents.

Transport ferroviari

En el cas de La Maquinista, que transporta tots els
outputs en camid, és possible justificar determinats fluxos
per problemes de galib i de dimensions excessives de la car
rega. A nivell general, perd, els problemes principals amb
els que es troben sén la limitacid de la xarxa ferroviaria
quant a instal.lacions i, sobretot l'escéssa agilitat que
existeix per part de RENFE quan fan la comanda d'un vagd i

la lentitud del servei, atés que solen treballar per encar-

rec i amb terminis curts.
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En el cas de Magquinaria Industrial, la manca d'ins-
tal.lacions i serveis adients de manipulaci6é de carrega i
el mal tractament de la mercaderia, Jjunt amb la lentitud
del transport ferroviari, sén els factors principals que
impedeixen 1'augment del trafic de mercaderies en ferro-

carril.

Les queixes de Macosa sén molt semblants a les de
Maquinaria Industrial, afegint en aquest cas la similitud
tarifaria entre la carretera i el ferrocarril, que fa que
qualsevol trencament o trasbordament de carrega beneficii

el transport en camio.

Conclusions

Malgrat que la utilitzacié del ferrocarril és for-
ga important en termes relatius en els casos de La Maqui-
nista i Macosa, la importancia quantitativa dels fluxos to-
tals és bastant petita, la qual cosa no permet albirar aug-
ments rellevants del transport ferroviari, encara que el
ferrocarril millori en els aspectes esmentats en el para-

graf anterior, llevat d'alguns outputs de La Maquinista.
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5.4. ALTRES INDUSTRIES DEL SECTOR DEL METALL

En aquest capitol s'inclouen totes les activitats no
considerades anteriorment, i particularment els subsectors de
1a fabricacié de maquinaria, béns d'equip, aparells eléctrics
i altres productes d'Gs doméstic. Els motius pels quals aques-
tes activitats reben un tractament conjunt responen, a nivell
global, als petits volums de mercaderies que mouen les empreses
consideracdes, i1 a la participacié gairebé anecdotica del ferro-
garril en llurs transports, excepcid feta de casos molt con-

crets i puntuals.

Tanmateix, les activitats compreses dins aquest ca-
pitol, tot i que en conjunt estan evolucionant de forma negati-
va els darrers anys, constitueixen un dels principals sectors
productius de l'economia catalana, i convé esbossar una série
de consideracions respecte a la dinamica del sistema 1 la poli-

tica de transport que segueixen.

Atenent a la diversificacidé d'activitats que s'inclou
en dins aquest capitol, distingirem entre el sector de la fa-
bricacibé de maquindria industrial diversa i la resta de les in-

distries, entre les quals cal destacar la fabricacié d'aparells

i productes d'as doméestic.
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5. 4.1. Fabricacidé de maguinaria

Aquest és un dels sectors d'estructura més dispersa
a nivell territorial perd localitzat essencialment a les comar
ques del Barcelonés, Vallés Occidental, Baix Llobregat i Osona.
fs un dels sectors més importants quant a nombre d'empreses de
més de 75 treballadors, i també un dels més afectats per la cri

si a nivell global.

Com a caracteristiques basiques d'aquest subsector a
Catalunya destaquen,d'una banda,la forta especialitzacid en de-
terminades activitats, particularment a la fabricacid de maqui-
naria téxtil, i,de 1'altra, la irregularitat de les trameses, la
dispersi6 dels destins de les mercaderies i, sobretot, 1l'escas
volum de transport que generen la majoria de les empreses. Tot
aixd, afegit a les repercusions provocades per la crisi, confi-
guren un marc per a la politica de transports on el ferrocarril

juga un paper molt poc rellevant, com veurem tot seguit.
Inputs

L'estructura del sector es caracteritza per uns inputs,
generalment reduits, de productes siderargics i metal.largics ba
sics i de peces enmotllades de procedencies molt diverses. Aixi
els fluxos de matéries primeres poden provenir de les siderur-
gies catalanes i del Nord de 1'Estat, de les diferents foneries
i forges catalanes, o fins i tot de l'estranger en el cas de pro
ductes d'aleacid o peces especials, principalment des dels pal-
sos de la CEE, USA i Japd, encara que en aquests casos les quan

titats sén normalment molt minses.

Cap dels fluxos detectats mitjangant les enquestes re
budes supera les 2.000 Tones/any i la majoria no arriba ni tan

sols a les 500, llevat del cas d'Unidad Hermética de Sant Quir-
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ze del Vallés i Sabadell dedicada a la fabricacid de motocompre
sors hermétics, i que entre d'altres, rep 5.500 Tones/any de pe
ces metal.liques de Noruega (vaixell), 3.500 de les rodalies de
Barcelona, 3.700 de Guipuscoa i 2.600 de Valladolid (camions ex
terns). No s'ha detectat cap trafic regular en ferrocarril, i
les mercaderies arriben normalment en camions externs (propis en
el cas de fluxos molt petits) excepte en alguns fluxos d'impor-

taci® que arriben en vaixell al port de Barcelona.

Qutputs

La distribucié dels outputs, maquinaria en general,
respon generalment a comandes fetes directament sense una regu-
laritat definida i sense uns destins concrets pel que fa a la
majoria d'empreses. E1 camid esdevé aci el mitja més flexible i
adaptable a les necessitats de transport, atenent al fracciona-
ment de les carregues, a la poca importancia de cada tramesa, a
l'eleccid per part del client del mitja desitjat i, sobretot, a

la irregularitat i aleatorietat temporal de les comandes.

Tot i aixi, existeixen petits fluxos ferroviaris que
normalment es concreten en la utilitzacié de modalitats de car-
rega fraccionada com és el TIDE i el Paquexprés, perd que ac-
tualment sén gairebé menyspreables. La petitesa generalitzada
de les trameses no justifica la utilitzacid d'altres modalitats
en aquest cas. Tanmateix, existeix normalment 1'excepcidé d'Uni-
dad Hermética, que canalitza una part dels seus outputs d'expor
tacié en ferrocarril. Les peculiaritats d'aquests fluxos merei-

Xxen, perdo, un breu comentari a banda.

Unidad Hermética, Gnica empresa de 1'Estat que fabri-
ca motocompresors hermétics, element essencial dels frigorifics
doméstics, exporta gairebé el 65% de la seva produccid, estima-

da en unes 22.300 Tones anuals. D'aquestes, 2.000 Tones surten



SERVE IS DENGINTERIA
DEL TRANSPORT

vers Perpinya en caixes mobils sobre camid, que posteriorment
son carregades sobre plataformes ferroviaries per tal d'arribar
al seu desti final: Alemanya. D'altra banda, 1.650 Tones/any
surten vers Le Boulou en camié i sén carregades alli sobre va-
gons tipus H (dels gquals RENFE no en disposa), i s'expedeixen
vers Dinamarca. Existeix també un petit flux vers Anglaterra que
es fa amb TECO fins Bilbao des de La Sagrera a través de la com
panyia Mc Andrews. La resta d'outputs sb6n transportats sempre

en camid, llevat dels fluxos vers 1'Orient Mitja i Nord d'Afri-

ca, que es fan en vaixell.

Requisits de transport i nerspectives de futur

La fabricacid de maquinaria és una activitat en que
el cost unitari dels productes elaborats és generalment alt. A
més, les comandes solen ser reduides i sense uns destins con-
crets en la majoria de casos, tot i que esporadicament es puguin

produir trameses importants.

D'altra banda, els requisits fonamentals de transport
llevat del preu,que es sobreentén,sén la rapidesa i el compli-
ment dels terminis fixats, aixi com el bon tractament de la mer
caderia, condicidé aquesta molt important en aquest cas. Cal afe
gir que cap de les empreses del sector treballa actualment amb
stocks rellevants, i per tant els factors agilitat, flexibilitat,

rapidesa i eficacia del transport sén vitals.

Régims com el TIDE i el Paquexprés podrien arribar a
ser valids en molts casos, atenent a la tipologia de la mercade
ria. Tanmateix, caldria que s'acomplissin els requisits anteriors.
En aquest sentit, la manca d'un servei de porta a porta en el
cas del Paquexprés és un factor decisiu que limita molt les se-
ves possibilitats. D'altra banda, el TIDE presenta una série de

deficiéncies quant a qualitat de servei (incompliment de termi-
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nis, manca de servels adients de manipulacidé de carrega, preus
no competitius en molts casos) que el fan poc interessant actual

ment front als avantatges que ofereix el transport de carretera.

Es podria pensar, en alguns casos concrets, en utilit
zar altres modalitats com el vagb complet, principalment en el trar
port d'inputs. Tanmateix, les possibilitats sébn ben minses si con
siderem que l'estructura productiva de les diferents empreses es
td clarament orientada vers la utilitzacid del camid com a mit-
ja de transport quasi exclusiu, com a conseqgiiéncia dels requi-
sits imposats per la manca de stocks, la petitesa de les trame-
ses i els terminis exigits de lliurament. Cal afegir també que
moltes empreses no disposen de xarxa ferroviaria a proximitat i
que, en qualsevol cas, la manca de mitjans adients de manipula-
cid6 de les mercaderies i el sobrecost que suposa un trencament
de carrega sé6n factors en contra molt importants que cal conside
rar i que, afegits a la desconfianga en el transport ferroviari,
minimitzen les possibilitats del ferrocarril, almenys en les con

dicions actuals de serveil.

Per tant, i pel que fa a la gran majoria del sector,
les possibilitats futures del ferrocarril sén petites i passen
per la millora de la qualitat del servei de les modalitats de
carrega fraccionada, quant a terminis en el cas de TIDE, quant
a servei porta a porta en el del Paquexprés i quant a competiti
vitat tarifaria global i bon tractament de les mercaderies en
tots els casos. Cal afegir que actualemnt el Paquexprés només
resulta clarament competitiu en el cas de carregues molt fraccio
nades vers destins allunyats, com a alternativa als recaders que

ofereixen un servei inferior a vegades, sobretot gquant a temps,

1 per a detins poc fregiients.
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£ 4,2, Altres indastries

En aquest apartat considerarem basicament les indGs-
tries dedicades a la fabricacidé de productes diversos, desta-
cant els electrodoméstics en general i altres aparells 1 eines

d'Gs domeéstic.

Com ja hem esmentat al comengament del capitol, aquest
és un sector que generalment mou petits volums de mercaderies 1
gue sol utilitzar molt poc el ferrocarril per als seus transports.
Cal afegir en aquest cas un nou factor, com és el nombre d'uni-
tats produides, que generalment és alt, i la diversificacid pel
gue fa a producies obtinguts i a destins de les mercaderies. L'e
levat preu unitari d'aquests productes és una altra caracteris-
tica rellevant. També cal considerar sovint el petit volum de la

relacidé pes/volum de transport.

Atenent a les caracteristiques diferencials de les em-
preses que es consideren dins aquest apartat, farem una valora
cié global dels principals requisits de transport i les possibi-
litats futures, analitzant finalment algunes empreses caracteris
tiques interessants, que constitueixen 1l'excepcid al comportament

general del sector respecte al ferrocarril.

nequisits de transport

Atés que generalment els volums de mercaderies que es
mouen, tant en el cas dels inputs com en el dels outputs, sén
petits i amb origens i destins molt atomitzats, 1l'agilitat del
transport és un factor clau, més important en molts casos que el

mateix preu del transport, que esdevé un requisit més secundari
én aquest cas. d
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Tanmateix, cal remarcar que normalment els inputs ve-
nen a ports pagats i que sempre que les mercaderies arribin en
els terminis prefixats (generalment curts) els és totalment indi
ferent el mitjad de transport emprat. L'Unica exigéncia en aquest

sentit és el poder tenir-les a peu de factoria.

D'altra banda, els requisits necessaris per transpor-
tar en ferrocarril es poden resumir en l'assoliment de la quali-
tat i el preu que ofereixen les agéncies de transport i els trans
portistes de carretera en general. Aix0 es tradueix en disponibi
litat de material (en els casos en qué existeix un potencial de
transport per contenidor), mitjans de carrega i descarrega adients
informaci® sobre sortides i arribades, compliment exhaustiu de da
tes i horaris de lliurament i recollida i tarificacidé ajustada a
la realitat (en comparacidé amb els preus de la carretera). Es im

portant també el bon tractament de la mercaderia.

Cal afegir que, sovint, les empreses es troben relati-
vament allunyades de la xarxa ferroviaria i de les estacions amb
capacitat de tractament de mercaderies, la qual cosa imposa un
trencament de carrega (en origen i desti normalment) que resul-
ta molt negatiu a hores d'ara per a l'assoliment dels requisits

esmentats.

D'altra banda, atés que les trameses sén generalment
bastant petites, només els serveis de TIDE i Paquexprés poden te
nir certa viabilitat. Cal recordar, perd, les diferéncies que pre
senten aquestes modalitats, i que ja hem esmentat en capitols an
teriors.

Possibilitats futures

El compliment dels requisits anteriors, i particular-
mént la millora dels serveis tipus TIDE permeten albirar certes

Possibilitats de futur. Fins i tot, en el cas de les grans em-
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preses d'electrodoméstics (Braun, Corberd...) qQue disposen d'una

xarxa de distribucié arreu de 1'Estat amb factories importants a

Catalunya, €s possible que la millora quant a terminis, tracta-
. ment de les mercaderies i tarificacid del servei TECO possibili-
ti un cert increment del trafic d'aquesta modalitat. De fet, el
sector dels electrodoméstics presentaria un potencial de trans-
port bastant gran per =& les modalitats de trafic de detall si no
fos per les deficiéncies del servei, incompatibles amb la tipolo
gia i els requeriments de transport de les mercaderies considera

des.

Altrament, les indGstries del sector seguiran utilit-
zant el camid com a mitja de transport, degut a l'agilitat i la
flexibilitat que permet davant el grau de rigiditzacidé que impo-
sa el ferrocarril, poc adaptat actualment a llurs necessitats de

transport.

Finalment analitzarem els casos de dues empreses, Ro-
ca-Radiadors i Philips, que constitueixen les excepcions més re-
llevants d'aquest sector, donat que ambdues disposen d'apartador

: ferroviari, tot i que Roca l'utilitza ben poc.

Roca-Radiadores

Aquesta és una empresa que essencialment es dedica a
dues activitats diferents: la fabricacidé d'aparells sanitaris i
la d'aparells de calefaccid, ambdues a la factoria de Gava. La
fabricacié d'aparells de calefaccid, que és la que aci ens inte-
ressa, comprén uns inputs de ferralla de Sant Andreu de la Barca
(20.000 Tones/any en camid) i carbd de cok d'AstGries (1.200 Tn/
any en ferrocarril o camid) i de Franga (3.500 Tn/any en camid).
Els outputs principals, tots ells transportats en camio tenen dest
a Madrid (3.200 Tn/any), Ledén (2.100 Tn/any), La Corufia (1.600

Tn/any) i Bilbao (1.300 Tn/any), llevat dels fluxos interns de
Catalunya,
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L'Gnic trafic actual en ferrocarril és una part del
carbb6 de cok d'Astiries, transportat en contenidor convencional.
Aquest trafic, tot i que el grau de satisfaccid respecte al tra
fic és elevat, ha anat disminuint als darrers anys en benefici
de la carretera. Les raons fonamentals sén la lentitud, la man-
ca de puntualitat i les dificultats de manipulacid de la carrega,
el que ha creat un grau de desconfianga notable al mitja que re-
percuteix en les possibilitats del ferrocarril per a d'altres

fluxos.

Per tal d'augmentar el transport ferroviari caldria,
doncs, que el ferrocarril fos capag de presentar ofertes compe-

titives quant a preu, qualitat i rapidesa del serveil.

Philips

Aquesta és una empresa multinacional fortament arrela-
da aci. Cal destacar,entre d'altres,Miniwatt, Segad, Lamparas Z,
Gispert i Novalux que pertanyen al grup Philips, i empreses on
la participacid® de Philips és important, com Unidad Hermética i
moltes altres.

Philips disposa c¢'un magatzem regulador a la Zona Fran
ca de Barcelona que permet canalitzar les entrades i sortides de
mercaderies de les principals empreses del grup (Miniwatt, 2 1
Segad), particularment els trafics import/export. Aquest trafic
representa un flux de gairebé 60.000 Tn/any, de les quals un 40%
arriben o surten amb ferrocarril, mitjangant vagons Tranfesa, de

1l'apartador que té Philips a la Zona Franca.

Tanmateix, a mesura que les prestacions dels camions
han anat augmentant (quant a capacitat, rapidesa i preu) i que
la crisi econdmica ha imposat 1la limitacid deis stocks, la quo-
ta de participacidé del transport per carretera ha anat augmen-

tant constantment, davant 1'escassa evolucid de la qualitat del

servei, 1'augment tarifari i la immobilitzacidé de capital que
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suposa el transport ferroviari (fa uns 15 anys tot el trafic im
port/export es feia amb ferrocarril practicament). Aquesta ten-
déncia es manté encara, tot i que el volum d'intercanvis amb 1vex

terior creix cada any.

Actualment, només un determinat nombre de mercaderies
que sén objecte d'una planificacidé anual de transport utilitzen
1a modalitat del vagd complet (10 dies entre origen i desti),
mentre que la resta utilitza camions TIR de gran capacitat. Tot
i aixi, el trafic total generat per 1l'apartador de Philips és
d'uns 1.800 vagons/any, i el servei de Transfesa es considera bas
tant bo, encara que resulta més car que el transport ferroviari

convencional (perd molt millor quant a qualitat).

D'altra banda, i pel que fa als possibles trafics es-
tatals potencialment captables pel ferrocarril (i en el cas d'al
guns fluxos internacionals) resulta més econdomic el camidé a hores
d'ara, donat que generalment els transportistes aprofiten sempre
els retorns, ja que Barcelona té un potencial de recepcid de mer
caderies molt gran que permet disposar de vehicles buits a preus
molt econdmics. Philips ha fet diverses proves amb d'altres moda
litats com és el cas del TIDE que resulta, perdo, excessivament

lent i forga deficient en general.

Veiem, doncs, com en aquest cas l'oferta actual del
transport per carretera limita molt les possibilitats d'augmen-
tar el trafic ferroviari de mercaderies, i caldria més seguretat
en el transport, més responsabilitat quant a compliment de ter-
minis i una tarificacidé més baixa, atés que el ferrocarril no pot
competir amb la carretera quant a rapidesa de lliuraments, per
tal de poder recuperar la quota de participacidé perduda. Tanma-

teix, no sembla que aixd sigui possible en un futur immediat.
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6. SECTOR QUIMIC

Com hem vist en els capitols referents a la ana-

lisi socio-econdmic de Catalunya, aquest és un dels sec
tors més importants de la indastria catalana, i un dels
de més pes especific dins el total de la indGstria esta-

tal.

El sector quimic, considerat globalment, resulta
ésser també un dels sectors basics del transport de mer-
caderies en ferrocarril, sobre tot si considerem els a-
dobs com a integrants d'aquest sector. La seva importan
cia es veu reforcada pel fet que en els darrers anys,
la seva quota de participacié ha mantingut una tdnica

creixent.

Els trafics generats pel quimic catala sén ac-
tualment més del 19% del trafic de Renfe de productes
quimics per ferrocarril, a nivell estatal, el que re-
presenta gairebé 340.000 tones anuals, sense comptar
el trafic de sal, majoritariament destinat a l'electro-
lisi, i que suposa un flux d'unes 145.000 tones, el 79%
del trafic estatal de sal de Renfe. Cal considerar
també en aquest sector els trafics ferroviaris de sal
realitzats a través dels FGC, que superen les 270.000

Tn anuals.

Atenent a la classificacidé del CNAE per tal de
| desagregar els diversos subsectors que s'engloben dins

el concepte genéric de "industria quimica", podem dis-
3 tingir 5 grans subsectors que, degut al caire ben dife

renciat de les activitats que desenvolupen, tenen com-

portaments que els fan certament poc compatibles a

l'hora d'analitzar globalment llurs possibilitats quant
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a generacidé de trafics potencialment aptes per al trans-

port ferroviari. Aquest subsectors sén el seglients:

1. Fabricacid de productes quimics basics
(excepte farmacéutics)

2. Fabricacibé de productes quimics per a 1l'agri-
cultura. :

3. Fabricacidé de productes quimics per a la in-
dastria.

4, Fabricacidé de productes farmaceutics.

Fabricacidé d'altres productes quimics per al
consum final.

El primer subsector agrupa les indastries dedica-

5 des a la fabricacidé de productes quimics organics, qui-
mics inorganics, primeres matéries plastiques i sinte-

tiques i fibres artificials. E1l segon esta format pels
fabricants d'adobs i plaguicides. El1 tercer agrupa es-
sencialment els fabricants de pintures, colorants, tin-
tes, olis industrials, coles, productes auxiliars di-

versos i explosius. El quart subsector engloba els fa-
bricants de productes farmacéutics de base i especiali-
tats, i el cinqué comprén basicament els sabons i deter
gents, cosmétics, material fotografic, pirotécnia i al-

tres productes diversos.

Per a l'analisi del sector quimic, seguirem doncs
aguesta classificacibé, que es correspon en gran mesura
amb la distribucid d'empreses seleccionades establerta
per a la realitzacid d'aquest estudi, i que defineix amb
una precisidé forga notable els llindars que delimiten

les possibilitats del ferrocarril.
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6.1. FABRICACIO DE PRODUCTES QUiHICS BASICS

En aquest subsector, el més important quant a vo-
lum de transport de mercaderies per ferrocarril, podem di-
ferenciar, a nivell d'empreses rellevants, quatre activi-
tats fonamentals: electrolisi de la sal i derivats, fabri
caci6é de productes derivats del petroli (petroquimica), fa
bricacié de primeres matéeries plastiques i fabricacié de
fibres artificials. LLur localitzacid geografica queca ben
definida en els dos primers casos, ja que les principals em
preses estan arrelades a Tarragona i la seva area d'influén
cia (que inclou Flix), amb l'excepcid cel complex Solvay-
Viniclor-Hispavic de Martorell. La tercera activitat es de-
senvolupa fonamentalment a les zones de Tarragona i Barcelo
na, mentre que la darrera es concentra essencialment al Prat
de LLobregat i a Blanes, tot i que hi ha d'altres petites
empreses pero de tamany menyspreable de cara al nostre estu
di.

La complexitat i diversitat dels mecanismes de pro-
duccidé i distribucié de mercaderies de les empreses d'aquest
subsector ens ha dut a donar un tractament especific per a
cada activitat, per tal de poder oferir una visié més concre

ta de cadascuna, atenent a les caracteristiques diferencials

que les envolten.
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6. ks Electrolisi de . la sal

L'electrolisi de la sal és un procediment mitjan-
cant el gual és possible obtenir una notable varietat de
productes per a la indistria, a partir de 2 inputs fonamen-
tals: la sal comd (disolta en aigua fins a la saturacid) i
l'electricitat. Els productes que s'obtenen sb6n essencial-
ment 1'hidrdxid sodic (sosa), hipoclorit sddic, hidrogen i
3cid clorhidric. Les aplicacions d'aquests productes séon di

verses perd, com a exemple, cal remarcar les segients:

CLOR Fabricacidé PVC, indGstria paper, induastria

quimica, disolvent organic i depuracid d'ai-

gies.

HIDROXID IndGstria quimica, indastria paper, fabrica-

SRR cié sabons, productes neteja i rentat super-
ficies metal.liques.

HIPOCLORIT Desinfecci6, blanqueig i indastria paper.

SODIC

HIDROGEN Soldadura, metal.lGrgia, vidre i refinament
petroli-.

ACID

CLORHIDRIC IndGstria quimica, rentat superficies metal-

liques i depuracid d'aiglies.

A Catalunya hi ha 3 de les més grans electrolisis
de 1'Estat: Solvay (Martorell), Energia e Industrias Arago-

nesas (Vilaseca) i Cros (Flix). Cal assenyalar, pero, que
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EIASA és l'Unica electrolisi pura, ja que Solvay esta 11li-
gada al complex petroquimic format per Solvay, Viniclor i
Hispavic, 1 Cros-Flix té altres activitats paral.leles al
camp de la petroquimica (disolvents) i dels adobs. Les tres
sén grans consumidores de sal, generalment de la conca de
Saria i Cardona, pero només Solvay i Flix treballen regular
ment amb el ferrocarril-i disposen d'apartador ferroviari
(Solvay amb triple carril FGC-RENFE) mentre que EIASA ho fa

tot en camib,
Inputs

Els inputs de les diferents electrolisis sén ba-
sicament, com ja hem dit, la sal, l'electricitat i l'aigua.
L'electricitat s'obté mitjangant la xarxa d'energia eléc-
trica, i en aquest sentit val a dir que Solvay és, llevat
potser 1'Ajuntament de Barcelona, el consumidor més impor-
tant de FECSA. L'aigua no presenta massa problemes, Jja que
les factories es troben al costat de rius. L'input fonamen-
tal, almenys de cara al nostre estudi, és doncs la sal, que
prové sempre de SUria en el cas de Solvay, de Cardona en el
d'EIASA, i de Cardona i Saria, amb petits afegits de Navar-
ra en el de Flix. Les quantitats mitjanes consumides anual-

ment sén aproximadament les seglients (Tones):

SURIA CARDONA NAVARRA
SOLVAY 310.000
EIASA 130.000
FLIX 110.000 120.000 6.000

Solvay rep gairebé tota la sal des de les mines
de potassa de SUria mitjangcant els Ferrocarrils de la Gene-

ralitat de Catalunya, mentre que més del 75% de la sal de




SE7

SERVE S DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

Figura 6.1.

: FLUXOS DE SAL PER A ELECTROLISI
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Flix provinent de Saria i de UERT Cardona és baixada fins
a Manresa en camid per tal d'ésser carregada sobre vagons

RENFE. El1 petit flux de Navarra es fa en camib.
Qutputs

Hem vist anteriorment els productes més importants
que és possible obtenir amb l'electrolisi de la sal i llurs
aplicacions fonamentals. De les tres empreses considerades,
perd, només una, EIASA, destina gairebé tota la produccibd
a vendes atés que, tant Solvay com Flix, tenen un autoconsum
important d'alguns productes, essencialment per a la produc
cid de derivats clorats, que en el cas de Solvay sén fabri-
cats per Viniclor, que per la seva banda també subministra
una part de 1'acid clorhidric de Solvay, destinat a vendes.
Aixi, es déna el cas que Flix rep quantitats importants d'a
cid clorhidric en camidé (sobretot de Tarragona, encara que
una part es reexpedeix posteriorment vers d'altres indrets)
i petites quantitats de clor provinents d'Andalusia i Mar-
torell. Mitjancant uns inputs (en camid6) de propilé de Tar-
ragona (unes 5.000 Tones/any), de clorur ferrds de Sagunto
(unes 3.600 Tones/any) i ammoniac francés (1.500 Tones/any).
és possible obtenir disolvents i altres productes diversos
com el percloretilé (13.000 Tones/any), tricloretile (16.000
Tones/any), tetraclorur C (20.000 Tn/any), clorur férric
(3.000 Tn/any) i clorur amdnic (3.000 Tn/any), que sén trans
portat vers Tarragona (Port) en ferrocarril en el cas d'ex-
portacions, excepte pel que fa al tetraclorur C. Aquest tra-
fic representa unes 8.000 Tones/any pel ferrocarril, mentre
que el volum de tetraclorur destinat a 1l'exportacid via Tar

ragona assoleix les 10.500 Tones/any.

Pel que fa als productes propis de l'electrolisi,
podem establir el quadre adjunt que correspon a EIASA 1

Flix. Les dades de Solvay i Viniclor es presenten a ban-

da, sense considerar els volums d'autoconsum.
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Quadre 6.2.

SOLVAY
Mercaderia Desti principal quantitat mitja transp.
Lleixiu caustic Torrelavega 103.606 FFCC
1 1 Catalunya 180.254 camib
Acid clorhidric It 31.698 »
Hipoclorit 1 50.:207 i
Clor L 9.202 M
VINICLOR
Clorur de vinil Miranda de Ebro 64.939 FFCC
o Hernani 23.287 FFCC-camid*
1 Santander 1.997 camid

(*) en contenidor fins IrGn i camié fins Hernani.

Font: Solvay, Viniclor
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Val a dir, perd, que en aquest darrer cas, la produccid es
concentra a Catalunya i regions més properes, llevat d'un
flux de certa importancia (lleixiu i sosa normalment), des
tinat a Solvay-Torrelavega i transportat per ferrocarril.
La resta de productes es distribueix en camions (ens refe-
rim exclusivament a Solvay, sense incloure Viniclor i His-
pavic, que tractarem en altres apartats posteriors), degut
a les nombroses aplicacions de cada producte, a l'escas vo-
lum per a determinats destins 1 a les necessitats de lliura
ment gairebé immediat en molts casos, només possibilitades
per la flexibilitat i les prestacions del camid (cisternes
normalment). Aixd és aplicable també a la majoria dels out-
puts de Flix i EIASA, amb 1l'inconvenient, en aquest darrer
cas, de la manca d'apartador ferroviari a la factoria de Vi-

laseca.

-3

ransport ferroviari

Pel gque fa als inputs, hem vist com tant Solvay,
amb els FGC, com Flix, amb RENFE, sén grans usuaris del fer
rocarril, i fins i tot s'albira la possibilitat de canalit-
zar tot el flux de sal de Flix vers el ferrocarril. Les
raons sbén forga diferents: mentre que els motius de Flix
sén estrictament econdmics, degut als preus que Cros obté a
nivell de tot 1'Estat com a consegiiéncia de 1'Gs exhaustiu
que fa dels serveis de RENFE, el cas de Solvay respon basi-
cament a una estructura interna de la planta de Martorell,
orientada a la recepcid6 de la sal de Saria en ferrocarril,
atés que les tarifes actuals de la carretera resulten

més economiques que les dels FGC.

El cas d'EIASA és forga sorprenent ja que té
altres factories arreu de 1'Estat que disposen d'apartador,

mentre que a Vilaseca es fa tot en camidé, i particularment

el flux de 130.000 Tones provinent de Cardona. Cal pensar,
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doncs, en una solucié semblant a la de Flix, que consisteix
en portar la sal fins a Manresa en camidé i transvasar-la so-
bre vagons RENFE, donat que no sembla excesivament dificul-
tosa la construccidé d'un apartador ferroviari en desti. Sem
bla també, perd, que una actuacid en aquest sentit per part
de RENFE s'emmarcaria dins d'un pla d'actuacid que comprén
totes les indastries quimiques del poligon industrial Trébol

situat entre Tarragona i Vilaseca.

Pel que fa als outputs, existeixen fluxos ferrovia
ris importants des de Flix vers Huelva i des de Solvay vers
Torrelavega, a més del petit flux de sosa des de Flix cap
al Port de Tarragona. El cas de Flix, factoria que esta tre-
ballant practicament al 1limit de les seves possibilitats, és
molt significatiu, ja que gairebé es pot dir que utilitza to
tes les modalitats possibles del transport ferroviari i, en-
cara que l'apartador és gran, el volum de mercaderies que
mouen (més de 270.000 Tones anuals entre inputs i outputs)
provoca alguns problemes de capacitat. Tot i aixi, les cir-
cumstancies especials de la factoria fan que sigui factible
augmentar el trafic ferroviari de determinats productes, sem
pre que els destins disposin de mitjans adients de descarre-
ga, atés que molts trafics que es generen no sén menysprea-

bles per al ferrocarril, i es fan a distancies prou llargues.

En els mateixos termes cal considerar les activitats
de Solvay reiterant aci la manca d'instal.lacions escaients
en desti, que limiten la viabilitat (econdmica i/o técnica)
de determinats fluxos. No sbén d'esperar, perd, augments sig-
nificatius dels trafics ferroviaris en un futur immediat
(més aviat es tendeix a fer reformes per tal d'estalviar ener
gia). val a dir que l'entrevista realitzada prova que, en-
cara que el TECO té certes possibilitats, presenta una sé-

rie de desavantatges quant a preu i competitivitat amb 1'o-

ferta actual dels camions.
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Tanmateix, és important afegir que ambdues empre-
ses manifesten tenir un grau de satisfaccié molt elevat
quant al transport ferroviari, només enterbolit per petites
deficiéncies técniques o de capacitat dels apartadors, i
per la necessitat de preveure amb una minima antelacid 1les
trameses. Es important en aquest cas deixar constancia de
la bona disposici6é del personal de RENFE a nivell indivi-
dual, tot i que la seva imatge i1 comportament general no

responguin als d'una empresa de serveis.

El cas de EIASA esta condicionat ldogicament a la
disponibilitat d'un apartador propi, encara que les seves
possibilitats quant als outputs sén potser més min-
ses, en basar una part important de la seva produccid en el
subministrament de clor per canonada a Aiscondel, i de sosa
a Tarragona-Port. Les condicions tarifaries de RENFE podrien
decidir en qualsevol cas en un sentit o l1'altre les possibi-

litats ferroviaries de cada flux.

Es important afegir finalment que els vagons em-
prats pel transport ferroviari pertanyen, normalment, a em-
preses de transport ferroviari, com és el cas de Saltra i
Transfesa fonamentalment (Saltra és una filial de Transfesa
que juga un paper essencial en el transport de productes

gquimics) tot i que també utilitzen vagons de RENFE.

S'albiren, doncs, en aquest camp, algunes possibi-
litats futures per al trafic ferroviari que es concreten es
sencialment en el transport de sal des de les mines del Ba-
ges vers EIASA (Vilaseca) i sembla aconsellable la realitza
cidé d'un estudi de detall per part de RENFE o de les compa-
nyies de transport interessades per tal de valorar els beng

ficis que representaria, tant per al ferrocarril com per a

l'empresa en gliestid, una actuacid en aquest sentit.
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6.1.2. Fabricacié de productes quimics derivats del petroli

Agquest és possiblement el subsector més important
de la quimica basica catalana, al menys quant a la gran
diversificacibé de productes essencials per a la indGstria
en general i la quimica en particular, 1 fonamentada so-
bre les diferents propietats que aglutina un sol producte
basic: el petroli. Es dificil, sovint, deslligar el
subsector de la fabricacid de productes quimics d'origen
petroquimic del de fabricacidé de primeres mateéries plas-
tiques, atenent sobre tot a la diversitat de productes que
s'obtenen a cada factoria. Per tant, establirem la di-
feréncia en el sentit de considerar <ins el subsector de
fabricacié de primeres materies plastiques, les empreses
que fabriquen clorurs de vinil, tot i que som conscients

de la simplificacidé comesa.

La indGstria petroquimica catalana ha arribat a
assolir una importancia notable arrel de la construccid
de les refineries de petroli del camp de Tarragona, 1 par-
ticularment arrel de la implantacié de la d'Enpetrol a
la Pobla de Mafumet. Aquesta refineria, la de més capaci-
tat de tractament de crus de l1'Estat, ha contribuit a
generar al seu voltant un gran complex petroquimic, a
la qual cosa ha col.laborat també de manera decisiva la

preséncia del Port de Tarragona.

Com a »nrimera aproximacidé forga reveladora de

la gran importéncia del sector quimic, i fonamentalment

-1

de la petroquinica a Tarragona, e€s pot observar en els

-

quadres seglisnts 1lzs

L

sac.tats productives de diferents

0
4]

empreses quimicuves tarrrnizonines afiliades a la Asociacidn

Empresarial Quimica ¢e Tarragona, on només es troba a
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mancar la preséncia de Dow Chemical Ibérica (Cal remarcar
que es tracta de capacitats productives i no de produc-
cions reals, i que algunes no sén petroquimiques, com és

el cas de Aliada Quimica, Energia e Industrias Aragonesas

i Inquitasa). Cal afegir que empreses no tarragonines com
Hispavic i Viniclor (Martorell) s'enmarquen en el subsector

de la fabricacidé de primeres matéries plastiques.

Sota aquestes premises, s'estructura el present
apartat en base a les activitats, de les diferents refi-
neries i de la resta d'empreses petroquimiques, amb una
referéncia especial en el cas de l'empresa Baiilar, Sl
l1'tnica empresa del sector que genera uns trafics ferro-

viaris regulars i voluminosos.

Refineries

La indGstria petroquimica tarragonina s'abasteix
gairebé integrament dels productes refinats obtinguts a
Enpetrol, o bé de productes que arriben al Port de Tarra-
gona mitjangant vaixell. De fet, els inputs didEnpetrol
s'obtenen sempre a través del Port de Tarragona, i utilit
zen oleoductes per tal d'arribar a EMP (el cas d'Asesa
és idéntic perd la factoria estad en el Port mateix). No-
més petits fluxos insignificants de determinats ingredients

utilitzen el camib.

Pel que fa als outputs, cal diferenciar els carbu-
rants, que s'entreguen a Campsa (Tarragona) o s'envien
mitjangant 1'oleoducte Tarragona-Lleida-Saragossa, dels

productes propis de la indGstria quimica, que sén els

que ens interessen aci. De qualsevol manera, practica-
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PRINC:t\: 7% CAPACIDADES Dt PRODUCCION

e ol 3470000
oliias 365 000
Sat0lPOs 1 712.000
Nafta 1.400.000
Htrocarburos arematicos . 520.000
Eeaccion C g 165.000
Prupiieno : 285 000
E£: eno ] 622.500
Asfaltos y derivacos : 1.060.000
Evtauieno . 5 4 . 100.000
Aecrilonitrilo ; A 75.000
Hoiietilsng Alta densidad . . 115.000
i Bajadensidad ... ...... : . 365.000
Polipropileno. . . . . 40.000
Polivinilos . . . . T — 275.000
Poliestireno (expandido) . : ; : . 10.000
Plasticos ABS........ ; . e 26.000
Poliamidas g ; w4 . . 2.000
Ox:ido de etileno ok : 70.000
Giicoles. . ... . 78.000
Po'iglicoles ol . . 7.000
Alcohoies . , i e : 60.000
Aicoholes oxo . . . 33.000
Acido Acetico. . ... 4 g e R _ 100.000
Acetato de etilo. . g TR . =TSN W 30.000
- Aldehidos y acetonas . . . : A 145.000
ISOCIANatOS - vu i o S i, R S ACETSR S 24 .000
Eatiees  covsan sx ws 2 AT . 4. 000
Dispersiones .. ...... CAN S T Sy 26.000
Plastificantes. . ... .o voc oy 31.000
" (o] 1w PR B 255.000
Hipoclonte (100%Y. . s sl suamin s 5.000
T E Tor (U1 Tor O gy S TR el e O 300.000
A CIA D NTECICO i i i yas s i resmins, TSR T B 40.000
o o 8 ol o el i e e e R e e 90.000
BEONOS S 7 1 ety e Dt e s i Ve msat sl 88.000
Cales de aNUTOIRIE: v i s b o s sossieloay 48.000
R £ TSN el oo S e AR A P B 18.000

NOTA: Se refieren unicamente a las Empresas petroguimicas afiliadas a la Asocia:
cion Empresarial Quimica de Tarragona
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Quadre 6.4.

s WMPHESA CAPACIDAD PRODUCCION Invers Plan
Tn /afo 4CUIMU titla
< ‘DA POLIETILENOB D 100 000 1.50C
msAa OXIASFEALTO 60 000 135 32
GRASA LUBRICANTE 2.000
Pal'LAR ACRILONITRILO 75.000 9,500 180
ACETOCIANHIDRINA 30.000
METILMETACRILATO 25.000
SULFATO AMONICO 50.000
ASFSA ASFALTOS 700.000 2 824 19C
FUEL-OIL 350.000

DESTILADOS ASFALTICOS 350000

s« ISCONDEL CLORURO DE VINILO
MONOMERO 150.000 2.500 246
POLICLORUROQO DE VINILO 40000

ALrADA QUIMICA SULFATO DE ALUMINIO 41.000 213 A
HIDROXIDO DE ALUMINIO 8.000

ARAGONESAS CLORO 130.000 3.300 185
SOSA 100% 150.000
ClH 1% 21.000
HIPOCLORITO 100% 3.600

5 SOSA FUNDIDA 72.000
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Quadre 6.4.

(Cont.)

EMPRESA CAPACIDAC PRODUCCION
Tn./afo
ENPETROL GASES LICUADOS 24 000
GASOLINAS 320.000
PETROLEOQOS ¥ GASOLEOS 1 712.000
FUEL-OLEOS 3 120 000
ETILENO 550 000
PROPILENO 250 000
FRACCION Ca 150 000
MEZCLA H AROMATICOS 520 000
AZUFRE 18 000
BAYER ISOCIANATOS 24 000
NOVADUR Plas. "ABS” 24 000
LATICES 4 000
POLIURETANOS 7.000
ACIDO CLORHIDRICO
RESIDUALES Y OTROS 65.000
I.Q. A ETILENO 72.500
PROPILENO 35.000
FRACCION Ca 15000
GASOLINAP 45 000
OXIDO ETILENO 70.000
GLICOLES 78 000
A ACETICO 100.000
ACETALDEHIDO 135.000
OCTANOL 8 000
BUTANOL 8.000
ISOPROPANOL 36.000
ACETONA 8.000
POLIOLES 7.000
CARBUROS NITROGENO
ARGON 110.000 M m3
OXIGENO
HOECHST MOVILITH 18.000
o FRIGEN 4.800
TENSDACTIVOS 16.000
E.RT POLIETILENO B. D. 150.000
NITRICO 39.000
ACETATO ETILO 30.000
ALCOHOL POLIVINILICO 5.500
DISPERSIONES 6.000

Irvers

acumu

50 000

7400

18.000

2.000

8.295

Plan
nilla

926

500

33

120

354

B34
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Quadre 6.4. (Cont.)

EMPRESA rAPACIDAD PRODUCCION Invers Pian
Tn./sflo acumu tilla
CALATRAVA BU - UIENO 100.000 30Ul )
TAQSA POL:t TILENO AD 80.000 6 00 36
POLIPROPILENO 40.000
ACETATO VINILO 75.000
CROS INQUITASA  SOSA 135.000 3635 1018
CLORO 120.000
AMONIACO 18.000
ABONOS _ 88.000
DISOLVENTES 70.000
BASF STYROPOR® 13.500 4.060 451
POLIESTIRENO 20.000 -
PLASTIFICANTE 39.000
2 ETILHEXANOL 28.000
N-BUTANOL 10.000 '
I-BUTANOL 9.000
ANHIDRIDO FTALICO 17.000
DISPERSIONES 19.000
POLIAMIDAS 2.000 -
ABS 1.600
SOL POLIMERICAS 4.500

Font: AEQT
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cament tota la produccidé d'Enpetrol es canalitza a través
d'oleoductes i vaixells, i els camions tenen un camp d'ac-
tuacid molt limitat. Aixi, els productes quimics purs,

com l'etilé, el propilé, la fraccid C,4 i el component aro-
matic s'expedeixen vers Tarragona en oleoducte, en el da-

rrer cas per a l'exportacid.majoritariament.

En el cas d'Asesa que fonamentalment obté asfalts
i fuel-o0il com a subproducte, gairebé tota la produccid
es comercialitza a través de la empresa Proas, i s'expe-
deix sempre en vaixell o en oleoductes, essent els fluxos
més importants els destinats a l'exportacidé. L'estudi de
detall dels productes energétics resultants apareix en el
capitol corresponent del present treball.

Una altra empresa important quant a volum de pro-
duccié, tot i que no és una refineria, és Dow Chemical, que
disposa a Pobla de Mafumet d'una planta traspassada per
Enpetrol, i que té com a inputs 1.100.000 tones/any de
nafta provinents del mercat spot, més alguns inputs me-
nors d'etilé i altres productes, que arriben a Tarragona
en vaixell. Els outputs principals sén 1l'etilé (325.000
Tn/any), que s'envia a Tarragona en oleoducte, i el com-
ponent aromatic (280.000 Tn/any), destinat a 1l'exporta-
cié via vaixell. També es destina a exportacid mitjan-
cant vaixells tota la produccid de butilé (46.000 Tn/any)
i propilé (53.000 Tn/any) i una gran part del bdutadieé
(35.000 Tn/any), que fabriquen. Tots aquests fluxos que-
den fora de l'abast del ferrocarril, doncs no pot compe-
tir amb les caracteristiques del transport maritim o

per canonada.

Paular, S.A.

De totes les empreses purament petroquimiques de

Tarragona, Paular, S.A. (Morell) filial d'Enpetrol sobre-
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surt de les demés pel fet que és 1' Unica que disposa
d'apartador ferroviari per a la recepcidé i expedicid de
productes. Aquesta empresa va rebre en ferrocarril unes
54.000 tones 1l'any 1982 (fonamentalment amoniac provinent
de Puertollano, Avilés i Huelva) i en va enviar en idénti-
ca quantitat (sobre tot acrilonitril vers Miranda de Ebro
i productes cianhidrics vers Burgos i Huelva). Rep com a
inputs més importants,a més a més,unes 93.000 Tn/any de
propilé en oleoducteiunes 30.000 Tn/any d'acid sulfuaric
des de Barcelona i Badalona (camié). 12.000 Tn/any d'a-
quest mateix producte arriben anualment des de Gijén en
vaixell fins a Barcelona, i utilitzen el camid per anar
fins la factoria de Morell. Un altre input menys impor-
tant quantitativament, perd que arriba des de Huelva en

camidé és l'acetona (10.000 Tn/any).

Pel que fa als outputs, €s important remarcar
que els augments del transport ferroviari han estat cons-
tants al llarg dels anys, sovint en detriment de la carre
tera, excepcié feta de 1l'any 1983, degut a una paralitza-
cibé parcial de les instal.lacions com a consequéncia d'una
avaria. Val a dir també que l'estructura del sistema de
transports de Paular vé fortament condicionada per la le-
gislacidé actual en mateéria de transport de mercaderies pe
rilloses, que fa que determinats productes només poguin
ser transportats en ferrocarril, com és el cas de 1l'acid
cianhidric. Cal afegir també que no tenen competéncia
arreu de tot 1'Estat en el 75% de les mercaderies que fa-
briquen, i que solen utilitzar vagons de Saltra. Destaca
entre els outputs, la produccid d'acrilonitrilo, 84.000
Tn/any, 53.000 de les quals van a Cyanenka (Prat de Llo-

bregat) i la resta vers Montefibre (Miranda). Altres pro-
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ductes importants sén el metilmetacrilat (23.000 Tn/any)
que normalment s'exporta en vaixell, i el sulfat amodnic
(40.000 Tn/any) destinat essencialment a Catalunya 1
transportat en camid.

Pel que fa les perspectives de futur, confien en
un augment substancial de la produccié, 1 a nivell ferro-
viari, estan estudiant la possibilitat de reformar l'apar-
tador (petit i sense possibilitats d'ampliacid) per tal

de rebre directament 1'acid sulfiric de Gijon.
Tot i aixi sembla clar que el ferrocarril, com
a terme mitja i en funcid del cesti, només comenga & Ser

competitiu a partir dels 250 quildmetres (indicativament).

Altres empreses petroquimiques

Pel que fa la resta d'empreses rellevants, llevat
el cas d'Aiscondel, que s'emmarca més aviat dins del subsec
tor de primeres matéries plastiques, cap altra empresa dis
posa d'apartador ferroviari. Cal destacar en aquest sen-
tit Alcudia i Calatrava, filials d'Enpetrol i arrelades

al mateix poligon que Paular i la mateixa Enpetrol.

La gran majoria de les empreses quimiques esta
localitzada, perd, al poligon industrial tarragoni situat
entre Tarragona i Vilaseca, sobre terrenys limitats per
les linies de Renfe de Lleida i Valéncia. Aci podem tro-
bar empreses tant importants com I.Q.A., Dow Chemical-Ta
rragona, Basf, UERT, Tarragona Quimica, i també EIASA,
Aliada Quimica, INQUITASA i Hoechst, junt amb Aiscondel.

El potencial de transport de totes 1 cadascuna d'aquestes

empreses és molt gran perd, tanmateix, cap d'elles dis-
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posa a hores d'ara d'apartador ferroviari (excepte el cas
ja esmentat d'Aiscondel). Atenent-nos a un estudi publi-
cat pel departament comercial de Renfe l'any 1980, totes
les empreses d'aquest poligon estan incloses dins el '"Plan
General de Actuacién'" per a la construccidé de vies mare
dins el poligon, i aprovat per la '"Direccidn del Area de
Explotacién'". E1 mateix estudi sugereix la conveniéncia
funcional de l'enllag directe de Dow Chemical sobre la 1li-
nia de Valéncia, aixi com la construccidé de duesvies mare,
una al Nord de la linia de Valéncia i l'altra al Nord de
la de Lleida, la qual cosa representaria una millora con-
siderable de l'oferta ferroviaria, que podria repercutir en
a la captacié de nous trafics. La realitat actual és, pero,

que aquesta actuacid no ha estat duta a terme a hores d'ara.

En el cas de les empreses petroquimiques pures,
és a dir que basen el volum principal de llur produccid en
els productes derivats del petroli, i pel que fa la no uti-
litzacid del ferrocarril, hi ha diversos criteris que jus-
tifiquen parcialment aquesta situacidé. Pel que fa als
inputs, la proximitat de la refineria d'Enpetrol i del port
és un factor decisiu que fa que els oleoductes i els vai-
xells siguin els mitjas d'aprovisionament més utilitzats.
Cal afegir que les interrelacions entre les diverses empre-
ses sbén notables, i sovint els outputs d'unes sén inputs
per a les altres, i viceversa. Cal considerar el nivell
notable d'autoconsum en determinats casos. Aixono vd dir
que no hi hagi inputs per carretera perd, o bé les magni-
tuds sén bastant minces, o bé sén mercaderies que provenen
d'indrets relativament propers, com és el cas de Castelld,

i que no justificarien una inversidé com la que representa

el fet de construir un apartador per si sqQles.
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Pel que fa als outputs, les consideracions que
cal fer sén quelcom diferents. En primer lloc cal desta-
car els trafics d'exportacidé a través del port i els submi-
nistres a empreses properes que consumeixen ja una bona
part de la produccié. D'altra banda, les dispersions dels
destins, la recerca de sistemes que redueixin la inversid
en circulant, i els avantatges tarifaris dels transportis-
tes de carretera juguen a favor del camidé. Si ens atenem
a les afirmacions d'IQA, la majoria de les comandes que es
produeixen no superen les 20 tones, i s'encarreguen amb un
parell de dies d'anticipacid, el que fa que el seu sistema
de vendes no encaixi amb Renfe, tot i que el darrer any va-
ren vendre de l'ordre de les 140.000 tones de productes
(25.000 d'elles per canonada). El cas d'IQA és forga sig-
nificatiu, doncs només disposa de la factoria de Tarragona,
i és 1'Gnica empresa de 1l'Estat que fabrica determinats
productes, com és el cas dels glicols, utilitzats per a

fabricar poliéster.

L'altre gran problema que sobresurt a l'hora
d'avaluar les causes de l'escassa utilitzacid del ferroca-
rril és la manca d'instal.lacions escaients en desti.
Aixi, empreses com Calatrava (Morell), que només fabrica
butadié (matéria primera essencial per a la fabricacid de
cautxis sintétics de gran qualitat), amb un desti princi-
pal com és la seva factoria de Santander, veu com l'elevat
cost de la construccid d'un apartador a Santander, no com-
pensat pel trafic actual, condiciona la construccidé d'un
apartador a Morell. Paular, pel seu costat, no pot dur a
terme per ferrocarril el trafic esmentat d'acrilonitril cap
al Prat de Llobregat degut a la manca d'apartador de Cya-

nenka. Fins i tot hi ha fluxos per carretera vers Bilbao,
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degut a la impossibilitat real de portar el ferrocarril
fins al desti final. Només en algun cas concret, com és
el cas de Dow Chemical-Tarragona, s'ha detectat un flux
de polietilé en caixes mobils o contenidors, dut a terme

mitjancant companyies de transport intermodal.

Si intentem fer una sintesi acurada del subsector
en el seu conjunt, és important remarcar que el transport
ferroviari només té sentit, en el cas dels inputs, per
trafics més o menys petits que no justificarien per si

mateixos actuacions infrastructurals importants.

Cal insistir, perd, que el potencial dels outputs
gquimics de Tarragona, i particularment el del poligon de
l'autovia de Salou a Tarragona és molt elevat, i cal pen-
sar que una actuacid per part de Renfe en aquest poligon
podria potenciar encara més el pes especific de Tarragona
en el marc del transport ferroviari de mercaderies, doncs
és evident que si les tarifes i el nivell de servei (com-
pliments de terminis sobretot) del ferrocarril s'optimit-
zen, moltes empreses podrien plantejar-= formalment la
possibilitat de canalitzar alguns trafics vers el ferroca-
rril. Caldria, doncs, replantejar l'estudi de Renfe esmen-
tat per tal de poder extreure'n les possibilitats futures
d'una actuacid en aquest sentit. Tanmateix, les converses
amb Renfe i1 amb les mateixes empreses revelen una manca
d'interés notable en el transport ferroviari per part d'a-

questes.

D'altra banda, és evident que la nova terminal
de contenidors de Tarragona planteja, en alguns casos,
unes possibilitats noves de cara al transport de determi-

nats productes, tot i que fa poc temps que. funciona i que

encara és d'hora per saber quines repercusions ha tingut.
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Tanmateix, el contenidor pot representar, en alguns casos,

una alternativa a tenir en compte, no tan sols al transport

per carretera, sino també al vagzdé complet.
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6.12.3, Fabricacidé de primeres matéries plastiques

Dins aguest apartat cal distingir els fabricants
de primeres matéries plastiques propiament dites, és a dir
en base a la utilitzacid directa dels derivats del petroli
(etilé, etc...), i els fabricants que utilitzen aquests out
puts per a l'elaboracid d'altres matéries, com resines, po-
liestire, etc..., destinats a la fabricacidé de productes fi
nals per al consum. Dins el primer grup, comentarem només
les empreses dedicades a la fabricacid de clorurs vinilics,

atés que la resta d'empreses del subsector ja han estat con

siderades globalment en 1l'apartat anterior.
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a) Fabricacidé de clorurs vinilics

El clorur de polivinil (P.V.C.) és la matéria pri-
mera més comu del plastic. El procés productiu esta basat
en l'obtencid del clorur de vinil mondmer (VC) a partir del
clor i de 1'etilé, del qual s'obté també com a subproducte
1'acid clorhidric. Posteriorment, s'obté el PVC mitjangant
un procés calorific en el qual s'afegeixen el VC, aigua i
reactius. El producte final es presenta en pols o en forma
de petites particules, i es comercialitza a granel o en sacs.
Les principals aplicacions s6n la fabricacid de canonades i
perfils, les joguines, mobles, envasos, recobriments de pa-

per pintat i articles diversos.

A Catalunya hi ha dues grans empreses fonamental-
ment que es dediquen a la fabricacidé de VC i PVC: Aiscondel
(Vilaseca) i Viniclor (VC) - Hispavic (PVC) (Martorell). Amb
dues disposen d'apartador ferroviari i produeixen tant el
VC com el PVC, tot i que una gran part del VC es destina a
l'autoconsum. La resta del VC constitueix la matéria primera
d'altres empreses (factories d'Aiscondel aragoneses en el pri
mer cas, o0 Hispavic-Torrelavega i Reposa de NMiranda de Ebro

i Hernani en el segon), que només produeixen PVC,.

El ferrocarril juga en aquest darrer cas un paper
important, ja que els volums transportats sén notables. En
aquest sentit cal recordar que la produccid de Solvay-Vini-
clor-Hispavic genera anualment unes 200.000 Tones de merca-
deries per RENFE, mentre que Aiscondel en rep 13.000 i n'en-
via unes 30.000, majoritariament vers Aiscondel-Selgua-Mon-

#

Z0n.




SE7” -845-

SERVEIS DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

Els inputs essencials per a 1'obtencidé del PVC sén
l'etilé i el clor. L'etilé prové d'ENPETROL, i sempre per ca
nonada (gasoducte) tant en el cas d'Aiscondel com en el de
Viniclor. En aquest darrer cas el flux d'etilé representa
unes 70.000 Tn/any. El clor, com a producte de l'electroli-
si de la sal, prové d'EIASA en el cas d'Aiscondel (canonada)
i de Solvay pel que fa a Viniclor, també mitjangant canona-
des. Cal afegir que Aiscondel esta molt a prop d'EIASA, men-
tre que Solvay, Viniclor i Hispavic, que pertanyen a la mul-
tinacional Solvay, estan en el mateix complex quimic de Sol-

vay a Martorell.

Es evident doncs que el ferrocarril no results

ésser un.mitja competitiu en aquest cas.

Pel que fa als outputs, ja hem vist que una bona
part del VC és destinat a l'autoconsum. En el cas concret
de Viniclor, l'autoconsum assoleix el 55% de la produccid,
mentre que la resta s'expedeix generalment en ferrocarril
(cisternes RENFE normalment) vers els destins ja esmentats.
Les caracteristiques de la produccid d'Aiscondel sbén gairebé

semblants (v. outputs Viniclor en el capitol d'electrolisi).

Quant a la produccid de PVC, la distribucid dels
outputs d'Aiscondel i Hispavic es fa mitjancant sacs o bé a
granel, perd sempre en camions, atenent a l'escas volum per
a cada desti (els clients sén molt nombrosos) i les necessi-
tats de lliurament immediat del producte. Existeix, en aquest
cas, la possibilitat d'utilitzar el servei TECO per a deter-
minats fluxos, perd normalment resulta ser un servei car, que
presenta una série de desavantatges (transport poc flexible
entre altres) i que no sembla realment competitiu amb 1l'efi-
cacia dels camions. D'altra banda, la utilitzacidé de vagons
complets no sembla justificable, ja que les distancies de

transport no sén excesivament grans en la majoria dels casos,

i les empreses destinataries no solen estar preparades per
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rebre el ferrocarril. Fins i tot Aiscondel-Cerdanyola, dedi
cada a la fabricacié de canonades i lamines de resines de
PVC, rep 10.000 i 4.000 Tones/any de les factories de Vila-

seca i Selgua-Monzdén en camions externs.

Atenent a les caracteristiques dels fluxos que ge-
neren ambdues empreses, es dedueix que les possibilitats
d'augmentar el trafic ferroviari de mercaderies, llevat les
que comporten els augments de produccié que s'albiren en el
futur, passen per una millora o potenciaci6é de les instal-
lacions i la infrastructura ferroviaria en els destins més
importants aixi com la solucidé de diversos problemes técnics
que en el cas de Solvay-Viniclor-Hispavic es tradueixen en
una millora de l'apartador i en uns mitjans de traccid6 més
potents que permetin augmentar el nombre de vagons arrosse-
gats ja que, a nivell global, el grau de satisfaccid g€l ‘ger

vei de RENFE és bastant elevat, com a conseqgliéncia logica

del volum de transport que generen.
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b) Fabricacidé d'altres primeres matéries plastiques de se-

gon ordre

Com a primeres matéries plastiques 'de segon or-
dre" entenem aquells productes destinats a la fabricacid de
productes plastics per al consum final, a partir de produc-
tes que es poden considerar també com a primeres matéries
plastiques. Ens referim, essencialment, a les empreses pro-
ductores de resines de tota mena, de poliestiré i d'altres
aoductes que sén d'aplicacid general en diversos camps de
la indastria, entre les quals cal destacar les indGstries
d'injeccié, moltures i premsats i la indistria téxtil en ge

neral.

Aquesta és una activitat que esta bastant arrelada
als voltants de Barcelona, i que normalment utilitza inputs
procedents de Tarragona i Barcelona, sovint d'importacid, i
mercaderies diverses de la resta de 1'Estat, entre les quals
cal destacar els anhidrids procedents d'Algecires. En el cas
de l'empresa Arrahona del Prat de Llobregat i Sabadell, dedi-
cada a la fabricacid de poliestire, destaquen els fluxos
d'importacié i particularment el d'estirée (20.000 Tn/any),
provinent dels USA. D'aquest mateix producte se'n reben unes
10.000 Tn/any des de Puertollano.

Deixant de banda els inputs ja esmentats, la res-
ta de matéries primeres sbén poc importants quant a volum, 1
provenen generalment de zones properes a les factories, el
que fa inviable la utilitzacié del ferrocarril. A nivell ge
neral, el sector es caracteritza per una utilitzacid exhaus
tiva del camié (camions cisternes sovint), com a conseqién-
cia dels fets esmentats i de la rigiditzacidé que suposa aquell

mitja. En qualsevol cas, els volums dels inputs, llevat d'al

gun cas esporadic, no justifiquen la tinenga d'apartadors
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ferroviaris, i la flexibilitat i puntualitat dels camions

permet competir amb avantatge front al vagd complet.

Pel que fa als outputs, la dispersidé de la produc-
cid és notable, i els fluxos importants es concentren nor-
malment en zones properes a les factories, tot i que hi ha
petites trameses vers la resta de 1'Estat. Sovint els pro-
ductes s'expedeixen en petites unitats (bidons) com és el
cas de Resinas Sintéticas, que disposa de dues factories,
una a Badalona i una altra a Sant Celoni, i les exigéncies,
quant a terminis, s6n molt fortes, fins al punt que hi ha
empreses que no s'han plantejat en cap moment la possibili-

tat de transportar en ferrocarril.

Tant en aquest sector com en el sector de la fabri
cacié de productes de plastic, que sén els principals recep
tors d'aquestes mercaderies, les possibilitats del ferrocar-
ril s'albiren bastant minses, excepte en el cas d'algun trans
port molt concret no generalitzable a la resta del sector.
En tractar-se sovint d'inputs liquids, el contenidor no re-
sulta viable (excepte potser els contenidors cisterna, no ex
cessivamert emprats), i el vagd cisterna no pot competir en
les condicions actuals amb el camid, més adaptable a les ne-
cessitats de les empreses. En el cas dels outputs, la diver-
sificacidé impedeix que el ferrocarril tingui capacitat com-
petitiva, tot i que es podria pensar en el contenidor per a
grans distancies si el seu funcionament fos correcte. En els
mateixos termes cal considerar les possibilitats del ferro-

carril per al transport de productes de plastic acabats.
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5.1.4. Fabricacidé de fibres artificials

Aquesta activitat es concentra a les comarques del
Baix LLobregat i La Selva, degut a la preséncia de les fac-
tories de La Seda de Barcelona i Cyanenka (Prat de LLobre-
gat) en el primer cas, i de SAFA (Blanes) en el segon. Men-
tre que La Seda i SAFA éntren directament en competéncia en
la majoria dels productes (poliéster en general) la produc-
cié de Cyanenka és una mica diferent,basada fonamentalment
en la fibra acrilica. Aquestes tres empreses representen la
quasi totalitat de la produccid catalana de fibres artifi-
cials. Ens referirem, doncs, en les caracteristiques propies
de llur produccid, tot i recordant que La Seda és accionis-
ta majoritari de Cyanenka, que SAFA disposa d'una petita fac
toria a Sant Julia de Ramis i que La Seda disposa de dues
factories al Prat, Terlenka i Rayon, essent aquesta darrera
molt poc important quantitativament. També cal remarcar que
SAFA-Blanes i La Seda-Terlenka disposen d'apartador ferro-

viari.

Inputs

En els casos de SAFA i La Seda hi ha 2 inputs es-
sencials: 1'acid tereftalic i el monoetilenglicol. E1l polies
ter s'obté precisament a partir de la combinacid d'aquests

dos productes.

Els consums anuals d'ambdds sén aproximadament els

segiients (Tones):

Acid tereftalic Monoetilenglicol

La Seda 52.000 " 20.000
SAFA 21.000 7.500
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La quasi totalitat de 1'acid tereftalic prové de
San Roque (Cadiz), excepte un petit flux d'unes 3.000 To-
nes/any vers La Seda provinent d'Europa. Aquest trafic es
fa quasi integrament en ferrocarril (TECO fins a Barcelo
na-Morrot i camidé fins El1 Prat) en el cas de La Seda, i en
el 75% del total en el cas de SAFA (amb vagons JJ2) directa
ment vers l'apartador ferroviari que disposa a Blanes, i

sol trigar uns tres dies en fer el trajecte complet.

Quant al monoetilenglicol prové majoritariament de
Tarragona, probablement de la factoria de Industrias Quimi-
cas Asociadas. Existeixen, perdo, uns petits fluxos provinents
generalment de Francga, Beélgica i Holanda, i fins i tot d'Es-
tats Units en el cas de La Seda. Aquests trafics es realit-
zen sempre en camid, excepte en el cas del flux d'Estats

Units que logicament es fa mitjangant vaixells.

Cal afegir els fluxos de fuel, que representen unes
80.000 Tones/any en el cas de La Seda, i 20.000 en el cas
de SAFA, i unes 14.000 Tones/any d'altres productes france-

sos vers SAFA.

Pel cu= fa a Cyanenka l'input principal és 1l'acri-
lonitril, el 66% cel qual prové de Paular (Morell) i la res
ta d'USA i Europa. En total sén unes 45.000 Tones/any que
arriben a Cyanenka en camidé (6 vaixell en el cas dels USA).
Existeix també un flux d'acrilat de metil provinent d'Ale-
manya (5.000 Tones/any). D'altra banda, tenim uns fluxos de
sosa caustica i acid clorhidric que, provinents de les elec-
trolisis de Flix, EIASA i Solvay representen en total unes

11.000 Tones/any, totes elles en camidé. La resta d'inputs

sén poc importants a nivell gquantitatiu. .
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Outputs

Els outputs de SAFA i La Seda consisteixen essen-
cialment en poliéster (fibra i filat) i d'altres productes
sintétics menys importants. SAFA ho envia practicament tot
als magatzems que disposa a Santa Perpétua de la Moguda per
a la seva distribucid posterior, mentre que La Seda ho fa
directament des d 'El Prat o bé a través d'un magatzem de
Terrassa. En qualsevol cas, ambdues empreses coincideixen
en la diversificacidé de destins de les mercaderies 1 en els
petits volums de cada tramesa. La distancia de transport no
és excesivament llarga en la majoria dels casos (particular
ment en els fluxos factoria-magatzem) ja que els clients més
importants sén a Catalunya, el que permet que tots els out
puts es distribueixin en camib. L'escas volum de stocks i el
curt termini de 1lliurament de les mercaderies sén factors
que van també en detriment de la utilitzaci® Hel*Terrocarril,
Tot i aixi, existeix un trafic notable de fibra de poliéster
de La Seda destinat a exportacid (5.000 Tn/any) i un altre
de granels de poliéster (8.500 Tn/any),d'envasos buits i al-
tres productes (5.000 Tn/any) vers la factoria de La Seda

d'Alcalad d'Henares, transportat actualment en camib.

En el cas de Cyanenka els outputs tenen dos destins
concrets: la zona d'Alcoi i Ontinyent (Pais Valencia) i 1la
de Sabadell i Terrassa, amb un total d'unes 31.000 Tones
anuals de fibra acrilica (50% per a cada zona). Llevat d'un
petit flux vers Logrofio, la resta de la produccié (unes 22
mil Tones/any) es destina a l'exportacid, essent els princi-
pals clients Nord-Africa (4.000 Tn/any), Sud-América (4.000
Tn/any) i Itdlia (3.500 Tn/any). Tots els fluxos es fan amb

camid, excepte algunes exportacions que utilitzen vaixells.
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Problematica ferroviaria

Les indGstries productores de fibres artificials
sébn uns clients potencials del ferrocarril molt importants.
De fet, tant SAFA com La Seda hi treballen en la recepcid
de 1l'acid tereftalic, sigui amb vagons JJ2 sigui amb conte
nidors, encara que en aquest cas és el mateix proveidor el
gui tria el mitja de transport. A nivell general, les neces
sitats de transport per aquestes empreses rauen essencial-
ment en el compliment dels terminis i, sobretot, en un preu
de transport competitiu. En aquest sentit cal atribuir una
notable importancia a la limitacidé actual dels stocks i a
les necessitats de satisfer la demanda amb uns terminis de
temps bastant ajustats, per tal de seleccionar el mitja de
transport més escaient, tot i que existeix una planificacid

i unes previsions de trafic bastant acurades.

Com ja hem comentat, les distancies de transport
condicionen també la viabilitat del transport ferroviari.
Es important afegir el fet que molts clients venen a reco-
llir les mercaderies amb els seus mitjans propis, no exis-
tint, en qualsevol cas, una flota propia de camions per a
satisfer la demanda de transport. D'altra banda, les empre-
ses del sector solen comprar els productes a peu. de facto
ria i, per tant, s'inhibeixen bastant dels mitjans que uti-
litzi el proveidor. Cal destacar aci els fluxos en camid de
monoetilenglicol vers SAFA i La Seda, motivats en part pel
poc interés d'I.Q.A. en el transport ferroviari ("RENFE no
encaixa en el sistema de vendes'"), tot i que tenen la xar-
xa de RENFE al costat.

A nivell particular de cada empresa, perd, existei

Xxen altres condicionants que limiten en gran mesura les pos

sibilitats del transport ferroviari de mercaderies. Aixi,
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en el cas de La Seda ens trobem amb un apartador practica
ment inutilitzable arrel d'un pas a nivell conflictiu al
terme municipal d'El Prat, que fa que els 9 contenidors
d'acid tereftalic que arriben diariament des de San Roque
hagin d'anar al Morrot i arribar fins a El1 Prat en camions
(independentment de la ineficacia provada de fer-los arri-
bar en ferrocarril quan.la problematica de 1'apartador no
existia). Es va experimentar també amb els fluxos vers Al-

cala d'Henares, pero el resultat va ser forga decepcionant.

En el cas de SAFA, que té una estructura una mica
més flexible que La Seda, alguns productes d'importacid van
ser transportats mitjancant Transfesa fins que els preus
deixaren d'ésser competitius. E1 fuel, que actualment reben
des de Badalona en camid6, es va transportar en ferrocarril
fins que la mateixa CAMPSA va decidir canviar de mitja, amb
la conformitat de SAFA. D'altra banda, el fet que no hi ha-
gi estacié a Santa Perpétua redueix encara més les escasses
possibilitats del ferrocarril en el cas dels outputs, aixi

com la manca d'instal.lacions escaients en desti.

Pel que fa a Cyanenka, que rep més de 30.000 Tn/any
d'acrilonitril de Paular (producte inflamable i forga peri-
116s), les possibilitats d'implementar-hi un apartador sén
dubtoses des del punt de vista econdmic, ateses les dificul-
tats que presenta la localitzacié de la factoria, la remode-
lacid d'instal.lacions que suposaria, l'escas terreny dispo-
nible i les dificultats d'accessibilitat, a causa de la pre-
séncia d'una central térmica. En aquest cas, pero, sembla
que existeix una possibilitat, que vindria donada per l'e-
Xxisténcia de 1'apartador de Repesa (ENPETROL) a uns 500 m.
de Cyanenka, sobretot si considerem que el principal provel
dor de Cyanenka, Paular, és 100% capital ENPETROL. En aquest

sentit afegirem que sembla haver-hi hagut alguna conversa,

perd que no ha arribat a cristallitzar a hores d'ara. Cal
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remarcar que l'empresa Montefibre de Miranda de Ebro, com-
peténcia de Cyanenka, disposa d'apartador i rep l'acriloni-

tril majoritariament en ferrocarril.

Ens trobem, doncs, davant un sector important
per al ferrocarril, amb uns trafics potencials notables 1
amb unes perspectives de futur basades en 1l'augment de la
produccié, perd que per un o altre motiu veu limitades les
seves possibilitats d'incrementar (excepte en el cas d'un

flux concret) la seva quota de participacié en el transport

ferroviari de mercaderies en el moment actual.
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6.2. FABRICACIO DE PRODUCTES QUIMICS PER A L'AGRICULTURA

Aquest subsector es concentra essencialment en
les diferents factories i dependéncies de les que dis-
posen CROS i UERT per a la fabricacid d'adobs, localitza
des a Flix, Badalona, Lleida i Tarragona en el cas de
CROS, i a Montgat en el cas de UERT, a més dels magat-
zems que disposen ambdues empreses arreu de Catalunya,
entre els quals cal destacar el de UERT a Lleida. L'al
tra gran empresa d'ambit estatal dedicada a la fabrica
cidé d'adobs, ENFERSA (INI) no disposa de cap factoria
a Catalunya. Tanmateix, la factoria de CROS a Flix no
es pot considerar totalment inclosa dins aquest subsec
tor, ja que les seves activitats principals son cltelec

trolisi i la petroquimica.

Abans d'estudiar la problematica concreta del
transport d'adobs cal dir d'entrada que els fertilit-
zants sén productes que es fabriquen durant tot 1l'any,
perd que tenen unes eépoques de comercialitzacid i con-
sum molt determinades ja que no sén peribles. Una altra ca
racteristica fonamental és que generalment sén produc-
tes de baix cost unitari i no requereixen una tecnolo-

gia massa sofisticada per a la seva elaboracib.

Cal afegir que els preus dels fertilitzants sbén
politics i per tant controlats per l'Estat, que fixa el

preu en desti del producte.

D'altra banda, el régim pluviométric és determi

nant pel consum d'adobs, la qual cosa provoca una nota-

ble oscil.lacidé de la demanda anual d'aquests productes.
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Totes aquestes circumstancies condicionen 1
delimiten en gran mesura l'ambit d'aplicacid dels di-
versos medis de transports i la xarxa de distribucid

de la que disposen les empreses productores.
Inputs

Les mercaderies utilitzades per a l'elaboracid
d'adobs sén molt diverses, perd hi ha una série de pro
ductes que constitueixen els inputs més importants, se
gons el tipus d'adob que es fabriqui. Aixi, tenim que
1'acid sulfaric, el fosfat de calg, 1l'amoniac, el clo-
rur de potassa i la urea (cal afegir la pirita de fer
ro per a l'obtencid d'acid sulfiric i sulfats) consti-
tueixen la base de la fabricacidé d'adobs comercials.
Mentre que els volums d'acid sulfuric i de fosfats sén
realment importants, la resta de productes ho sdén menys
quantitativament (excepte en el cas de les 80.000 tones
de pirita que arriben des de Huelva en vaixell fins a

Barcelona, i d'aci fins a CROS-Badalona en camid).

L'acid sulfaric es fabrica a CROS-Badalona o ar
riba en vaixell a Barcelona i Tarragona, provinent de
Huelva. Tot i aixi, UERT-Montgat consumeix H,SO, de Car
tagena que es transporta en vaixell (Altres emnpreses
quimiques reben sulfiric des de Gijén també en vaixell).
En el cas de CROS-Badalona, la produccidé de sulfaric es
destina a 1'autoconsum de les diferents factories, tot
i que existeix un volum notable destinat a vendes, que
= es distribueix des de Badalona i Tarragona (o Barcelo-
na). Atés que per a l'elaboracidé d'adobs (sulfats i al-

tres compostos quimics) només cal considerar l'autocon- '

sum de CROS, farem referéncia uUnicament al trafic c¢'acid
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sulfuric interfactories, que es fa amb camions-

cisterna, tant en el cas de INQUITASA/CROS de Tarrago-
na (9.000 tones) com en els de Lleida (5.000) i Flix
(3,500

Pel que fa al fosfat de calg, base de la fabri
cacid de bifosfat calcic, superfosfat i altres ferti-
l1itzants compostos i complexos, l'origen és comi per a
totes les factories, ja que prové del Marroc. Els con-
sums varien d'una factoria a l'altra, perd cal desta-
car Flix, amb més de 80.000 tones i CROS-Badalona amb
53.000. UERT-Montgat consumeix vora les 41.000 to-
nes mentre que CROS-Tarragona gairebé no arriba a les
8.000 (CROS-Lleida no treballa amb fosfats, sindé amb

superfosfats de calg provinents de Badalona i Sevilla).

L'esquema de transport d'aquest producte és ben
senzill ja que tots els fosfats arriben en vaixell als
ports de Tarragona o Barcelona i la distribucid vers
les factories es fa en camidé. Només el flux que surt de
Tarragona, destinat a Flix i a La Industrial Quimica de
Saragossa (CROS) utilitza el ferrocarril per arribar
als seus destins. Aquest flux representa un total d'u-
nes 110.000 tones l'any, i constitueix gairebé el 75%
de les tones transportades en ferrocarril amb origen a
Catalunya, incloses dins del concepte 'adobs" utilitzat

per RENFE en les seves estadistiques.

L'amoniac és un producte essencial per a la fa-
bricacid de nitrats i fertilitzants compostos o comple-
Xos, i s'utilitza normalment per a 1'obtencidé de sulfat

. f . : ; H(NH
d'amoni (S0,(NH,),) i fosfat d'amoni (PQ, ( 4)p) aque

sén els adobs nitrogenats més corrents. L'escassa densi

tat d'aquest producte (la dissolucid comercial té una
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densitat que volta el 0,92) fa que les quantitats uti-

litzades siguin una mica enganyoses.

L'amoniac de CROS, que s'utilitza a les facto-
ries de Tarragona (3.200 tones), Lleida (2.900 tones) i
F1ix (1.500 tones) prové de Pardiez (Franga) i arriba
en camid. atesa la localitzacid geografica de 1l'origen,
que obligaria a donar una volta molt gran al no existir
cap connexib ferroviaria al pas fronterer de Canfranc.
En el cas de Flix, l'amoniac té una aplicacid forga
diferent, ja que s'utilitza per a fabricar clorur d'a-
moni, que entre altres aplicacions, serveix com a elec
trolit de la pila Leclanché i per a diverses aplica-
cions farmacéutiques. Pel que fa a la factoria UERT-lMont
gat, cal destacar que 1l'amoniac (1.200 tones) arriba
des de Castelld (factoria UERT) en camid, existint un
flux de 9.000 tones de fosfat monoamdénic provinent de
Huelva (9.000 tones) en vaixell. (Un flux idéntic d'a-
quest darrer producte existeix vers Inquitasa, també

en vaixell des de Huelva).

Quant al clorur de potassa, s'utilitza en peti-
tes quantitats (relativament) per a l'obtencid de fer-
tilitzants diversos, i prové de la conca potassica ace
Catalunya (Suria, Cardona, Sallent). El1 transport es
fa en camid i representa un flux de 10.000 tones vers
Inquitasa, 7.500 vers Lleida, 7.200 vers Badalona i
7.000 vers Montgat.

Finalment, i pel que fa la urea, l'origen és
Huelva en el cas de UERT-Montgat (3.000 tones) i Malaga
en el de Inquitasa (4.000 tones) i Lleida (3.000 tones).

Montgat i Inquitasa utilitzen vaixells per a aquest
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transport, mentre que el flux vers Lleida es fa direc-

tament amb ferrocarril. L'urea (0OC (NH entre d'al-

ol 1
tres aplicacions de tipus farmacéutic i petroquimic en

general, permet d'obtenir nitrats 1 nitrogen pur.

Cal fer esment del flux de superfosfats de calg
al 45% que arriba a CROS-Lleida provinent de Sevilla, 1
que representen 11.000 tones pel ferrocarril, i del de
superfosfats de calg al 18%,que prové de Badalona, que
representa unes 55.000 tones, i que actualment es trans
porta en camib, essent, de tots els trafics esmentats,
el que més possibilitats té de cara al transport ferro-

viari.

D'altra banda, el magatzem d'UERT de Lleida amb
apartador propi, és un important centre receptor de fer
tilitzants provinents de Castellé (10.000 tones), Huelva
(2.500), AstGries (2.000) i Montgat (12.000), transpor-
tades majoritariament en ferrocarril, excepte en el cas
de Montgat, tot i que aquest té alguna possibilitat fu-

tura de ser transportat en FFCC com veurem més endavant.

Les produccions de les 5 factories que conside-
rem abarquen gairebé tot el ventall de la fabricacid
d'adobs comercials d'is més freqlient. A nivell individu
al, perd,CROS-Badalona es destaca com a productora d'a-
cid sulfaric, superfosfat de calg (18%) i sulfat de po-
tassa, mentre que Inquitasa i CROS-Lleida s'especialit-
za més aviat en els fertilitzants complexos. Flix es
destaca com a productora de fosfat bicalcic. UERT-Mont-
gat produeix essencialment superfosfat 1 altres ferti-

litzants complexos.
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Pel que fa als outputs, cal remarcar que l'es-
tructura a nivell estatal de les empreses productores
d'adobs, amb diferents centres de produccid situats es
tratégicament .prop de les zones de consum més impor-
tants, permet que cada centre tingui un radi d'accid
bastant definit i limitat pels radis de les diferents

dependéncies veines.

Podem veure aixi com el marc d'actuacid de les
factories catalanes d'adobs comprén basicament Cata-
lunya i Aragd, tot i que existeixen petits fluxos vers
Navarra i La Rioja en el cas de UERT-Montgat. Tanmateix
les provincies on hi ha més demanda sén Lleida en cas
de la CROS, i Lleida i Osca en el cas de UERT, atés que
CROS disposa de fabriques d'adobs forga importants a
Saragosea (I.Q.Z.).

Problematica transport ferroviari

La caracteristica general del transport de fer-
tilitzants rau en la utilitzacid exhaustiva del camid
per a llur distribucibé. No ha estat detectat cap flux
regular d'adob a Catalunya que sigui transportat en fer
rocarril, excepcidé feta d'algun petit flux esporadic
vers els apartadors dels que CROS disposa encara a Bell-
puig i Balaguer, iel trafic vers el'magatzem de UERT a
Lleida. Les raons d'aquesta situacibé de desUs del ferro-
carril per &l transport d'outputs (en el passat s‘utilitgg
va amb forga regularitat) cal buscar-les en les distan-
cies de transport relativament curtes i en la flexibili-
tat del camidé, que permet donar un servei més rapid

i eficag (atesa la dispersid de destins), sovint direc-

tament al propi consumidor o bé mitjangant petits magat-
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zems o0 distribuidors arrelats més a pro de les zones

de consum. En aguest sentit cal dir que totes les fac-
tories de CROS i la de UERT disposaven anys enrera apar
tador ferroviari. Actualment, només Flix en disposa,es-
sencialment per a la recepcidé dels fosfats provinents
de Tarragona i altres productes destinats a l'electroll
si; el magatzem de UERT-Lleida també disposa d'aparta-
dor, generalment per a la recepcié de productes provi-
nents d'altres regions. Tanmateix, CROS-Lleida segueix
treballant amb el ferrocarril, perd a través de 1l'esta-
cié de RENFE, ja que 1'apartador que tenien ha estat in
utilitzat com a conseqiiéncia del nou tragat de la N-II
a Lleida i, basicament, es limita a rebre determinats
productes ja comentats anteriorment. Tarragona 1, dar-
rerament Badalona, tancaren per manca d'activitat fer-

roviaria, al igual que UERT-Montgat.

Cal afegir a les raons ja esmentades que, sSi bé
les empreses productores solen tenir convenis tarifaris
amb RENFE (a nivell estatal) forga favorables, el trans-
port directe per carretera resulta ser més economic (en
el cas dels outputs) degut a les tarifes de la carretera,
generalment molt per sota de les oficials atenent al fet
gue molt sovint el retorn dels camions no és buit, i
que, de tota manera, un trencament de carrega per a dis-

tdncies tan curtes resulta totalment antiecondmic.

Pel que fa al transport d'inputs, hem assenyalat
ja els trafics més significatius que es produeixen vers
les diferents factories. En aguest cas hem vist com la
competéncia del ferrocarril, sobretot pels fluxos de
llarg recorregut (Marroc, Huelva, Malaga, Cartagena) que

sén també els més importants, rau en el transport maritim
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atés que, generalment, les empreses del sector dispo-
sen d'una flota propia que permet dur a terme aguests
trafics en condicions economiques forga avantatjoses.

El camid s'utilitza aci per a transports poc volumino-
sos, per a distancies relativament curtes o per a
transports provinents des de zones sense infraestructura
ferroviaria a proximitat, o de trajecte dificultés, com
és el cas dels fluxos de potassa de Cardona vers Montgat
i d'amoniac francés vers les factories de CROS. Tanma-
teix existeixen dos fluxos importants i voluminosos pero
a una distancia no excessivament llarga, que es fan ac-
tualment en camidé. Sén els trafics de superfosfats de
calg de CROS-Badalona (55.000 tones) i de fertilitzants
de UERT-Montgat (12.000 tones) vers llurs dependéncies
respectives a Lleida, i que es fan per carretera degut

a la manca de mitjans adients de carrega en origen.

Possibilitats futures

Sén precisament aquests dos fluxos darrers els
que tenen actualment més possibilitats d'ésser captats
pel ferrocarril, i de fet s'esta estudiant aquesta pos-
sibilitat, que en el cas de Montgat podria anar lligada
a la restauracidé de 1‘'apartador de UERT, tot i que la si
tuacid de la factoria presenta séries dificultats en a-
quest sentit. La factoria de CROS-Badalona també té di-
ficultats per a accedir a l'estacié de Badalona, perd
la importancia d'aquest trafic pot fer que les negocia-

cions amb RENFE arribin a bon terme.

Pel que fa a la possibilitat de .transvassament
d'altres fluxos vers el ferrocarril, resulta practica-

ment inviable si considerem els volums i els origens
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d'aquestes mercaderies, relativament propers a les
factories. Només és possible, a nivell d'hipodtesi,
perd, el transport en ferrocarril de 1'acid sulfiaric
que actualment arriba al port de Tarragona en vaixell
des de Huelva, i que s'expedeix posteriorment a Lleida
i Saragossa en camib. Tanmateix, la viabilitat d'aquest
transport és forga dubtosa, sobretot en el cas de Llei-
da.

Quant a la possibilitat de creacié de nous tra
fics, no s'esperen canvis importants en la produccid o
comercialitzacid dels productes, tant en el cas de UERT
com en el de CROS. Fins i tot, les pérdues que es pro-
dueixen anualment estan provocant una reestructuracid
interna d'aquestes empreses, que en el cas de CROS va
conduir al recent tancament de la factoria de Sant Car-
les de la Rapita, la qual cosa va afavorir d'alguna ma-

nera un petit augment del flux de fosfats en ferrocarril

vers FliX.
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6.3. FABRICACIO® DE PRODUCTES QUIMICS PER A LA INDUSTRIA

Tot i que aquest subsector abarca, tedricament,
una gran varietat d'activitats, no és un subsector exces
sivament important a Catalunya, almenys quant a nombre
d'empreses de més de 75 treballadors, excepte en el cas
d'alguna activitat concreta com és el cas de la fabrica-
cié de pintures i colorants, o d'alguns productes qui-
mics auxiliars per a la indGstria que, per les seves ca-
racteristiques prdpies quant a diversitat d'articles i
clients i irregularitat de les trameses, resulten poc pro
picies al ferrocarril, ja que exigeixen una qualitat de
transport que aquest no pot assolir, davant la flexibili

tat i eficacia del transport per carretera.

L'analisi d'aquest subsector es centrara doncs
en les indGstries dedicades a la fabricacidé de pintures i
colorants, que sén les més interessants de cara al nostre

estudi, i que es concentren essencialment al Barcelones.

6.3.1. Colorants i altres productes auxiliars de la

industyria textrl, pell, ete.

Aquest sector es caracteritza per uns volums de
produccié petits i per una notable diversificacié de 1la
demanda, que fa que tots els outputs es transportin per
carretera (camions propis o externs), excepte els tra-
fics d'exportacidé que surten en vaixell, via port de
Barcelona generalment, que representen unes quantitats

anuals molt minses.

Pel que fa als inputs, els productes més volumino

sos sén basicament 1'acid clorhidric i la sosa caustica,

provinents de les diferents electrolisis, 1'acid sulfuaric




-865-

SE7

| SERVEIS DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

de Tarragona o Barcelona i la sal. Aquests inputs només
representen, en el cas de l'empresa Fabricacidén Nacional
de Colorantes, considerada com la més important del sec-
tor, un total d'unes 4.000 tones anuals, 1 que, degut a
l'escas volum, a la diversificacid dels origens i a la
proximitat d'aquests a la factoria de Barcelona, sbén
transportats en camions externs, probablement com a con-
seqiiéncia de 1'adquisicidé dels productes a peu de fabri-

ca.

Aquesta és doncs una activitat molt poc propicia
2l transport ferroviari de mercaderies, excepte potser
en el cas d'algunes exportacions que actualment es fan

en régim TIR, en quantitats, perd irrellevants.

Aguesta és una activitat fortament arrelada a Ca-
talunya i més concretament a l'area de la Corporacid Me-
tropolitana de Barcelona. A tall d'exemple podem veure
com cases tan conegudes com Titan i Ivanow (Barcelona),
Procolor (Sant Adria), Bruguer (Badalona) i Valentine
(Montcada) tenen instal.lades llurs factories dins l'area
esmentada, que es constitueix com un gran centre de dis-
tribucid i comercialitzacidé de pintures i derivats per a
tot 1T "Estart.

Les matéries primeres per a la fabricaci6é de pin-
tues sén molt diverses, perd si ens atenem a la seva com-
posicid, podem dir que tota pintura es composa essencial-
ment d'un pigment (material solid pulverulent) i d'un ex-
cipient format per una barreja d'aglomerats, cissolvents,

diluents, plastificants i secants. Com a base dels pig-

ments més corrents tenim el carbonat calcic, els oxids
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de titani,l'anhidrid ftalic i les resines naturals o

sintétiques, mentre que el'white spirit', altres hidro-

carburs (xilé, tolué,...) i olis i les emulsions d'ai-

gua constitueixen la base dels excipients.

Les quantitats utilitzades dels diferents pro-

ductes no arriten en cap de les empreses que han contes-

tat a 1l'enquesta, a les 2.500 tones/any, essent les pro-

cedéncies molt diverses. Aixi, veiem com, normalment, el

carbonat de calg prové de 1'Arbog i de Franga, els oxids

de titani de Huelva i Alemanya les resines de Sant Adria,

resta de 1'Estat i Alemadnya els disolvents de Tarragona,

Puertollano o d'importacié, i les emulsions de Sant Adria,

Badalona i Navarra, generalment en quantitats compreses

entre les 500 i les 1.800 tones/any, dependeri de 1l'espe-

cialitzacié propia de cada empresa. Val a dir que el ca-

mid extern és el medi de transport emprat en

tots els ca-

sos, llevat d'algun flux que arriba en vaixell.

Pel que fa als outputs (pintura essencialment),

és notable la gran dispersid dels destins de
ries. En el cas concret d'Ivanow es detecta,
gran afinitat vers les indistries fabricants
de transport, existint uns fluxos importants
Franca de Barcelona i Almusafes (Ford), aixi

Figueruelas (General Motors). Tot i aixi, =1

les mercade-
perdo, una

de material
vers la Zona
com Vers

flux més im-

portant, el d'Almusafes, no arriba a les 2.000 tones/any.

Pel que fa a la resta d'empreses, cal afegir

gue, toft 1

gque els volums de produccié sén notables en alguns casos,

la dispersid esmentada fa que tots els outputs siguin

transportats en camid (externs), excepcidé feta dels flu-

Xxos vers Balears i Canaries, tot i que hi ha constancia

de que s'han fet algunes proves amb el ferrocarril.
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Pel que fa a les possibilitats del ferrocarril
les opinions de les diferents empreses del sector poden
ser resumides en l'assoliment d'un nivell de serveil 1
cost que millori 1l'oferta del transport convencional
per carretera, mitjancant una tarificacid escaient, el
compliment dels terminis d'entrega ila implantacidé d'un
servei porta a porta eficag. En el cas dels outputs,
s'albiren certes possibilitats, en determinats casos,
pel servei TECO, sempre que el funcionament d'aquesta
modalitat esdevingui realment competitiu en els termes

ja esmentats.

En el cas dels inputs, l'escassa entitat de la
majoria d'ells limita en gran mesura les possibilitats
del ferrocarril, sobretot si considerem que els fluxos
més importants quantitativament provenen de zones més
o menys properes a les factories 1 que, €n qualsevol
cas, no constitueixen fluxos massius. Tanmateix, tots
els inputs sén mercaderies potencialment aptes per al trans
port ferroviari, i es podria pensar en la possibilitat
de canalitzar algun trafic vers el ferrocarril; pero la
manca d'instal.lacions per a descarregar-10s (sovint soén
liquids) i el cost de fer arribar el ferrocarril a peu
de factoria, independentment de les possibilitats de car-

rega sobre vagd en origen, fan impensable una accid en

aquest sentit per part de les indastries afectades.
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6.4. FABRICACIO DE PRODUCTES FARMACEUTICS

De tots els subsectors que hem considerat de

la indastria quimica, aquest és el que ofereix menys pos-
sibilitats de transport per ferrocarril, excepte en el
cas del régim d'equipatges o Paquexprés. La industria
farmacéutica, fortament arrelada a Catalunya, i parti-
cularment als municipis de 1'Area Metropolitana de Bar-
celona, té unes caracteristiques propies que la diferen-
cien de la resta d'indastries del sector quimic ates que,
com a factors comuns generalitzables a gairebé totes les
empreses del subsector, els productes que fabriquen sén
d'elevat cost unitari, volum de produccid relativament

petit i destins de mercaderies molt diversificats.

Inputs

L'Gnic input que té un volum que sobresurt d'en-
tre la resta, perd que tampoc supera generalment les
1.000 tones/any per a cada empresa, el constitueixen els
flascons i ampolles de vidre que serveixen d'envasos per
als diversos productes elaborats. Els origens d'aguests
inputs sén diverses vidreres barceloneses O de comarques
properes a la capital, el que fa inviable el transport
ferroviari, considerant sobretot l'escas volum de cada
tramesa. Cal destacar, atenent-nos a les respostes rebu-
des, la importancia en aquest aspecte de la vidrerza La
Primitiva de E1 Masnou, proveldor, entre altres, czls

laboratoris Ferrer, Lasa i Substancia.

Pel que faa les matéries primeres per a elaborar

els diferents productes, la diversitat de les mercaderies
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no permet donar un tractament especific per a cadascuna.
Cal insistir aci en 1'escas volum de transport d'aguests
inputs, que no arriben a les 500 tones/anuals en la quasi
totalitat dels casos i que sovint sén inferidrs a 100 Tn.
La varietat dels origens és un altre factor a tenir en
compte, ja que tot i que l'aportacidé catalana de matée-
ries primeres és considerable, existeixen molts fluxos
(petits en general) provinents d'altres regions i fins

i tot de l'estranger. El1 medi de transport més corrent

és el camibd, tot i que en algun cas molt concret s'ha
detectat la utilitzacié del ferrocarril, encara que les
quantitats siguin realment molt minses. L'avid esdevé

aci un medi concurrent en alguns casos, zixl com

el vaixell.

A 1'igual que els inputs, el camidé (furgoneta so-
vint) esdevé practicament 1'Gnic medi de transport utilit
zat. L'escas volum de transport i la gran diversitat de
destins, generalment arreu de tot l'Estat Espanyol. anul.-
len practicament les possibilitats de competéncia del
ferrocarril, adhuc en el cas de trameses relativament
importants vers centres distribuidors. Existeix, perd un
petit flux en vaixell, essencialment per satisfer la de-
manda de medicaments de les illes Balears, Canaries i al-
gunes exportacions. Fins i tot hi ha algun petit flux
d'exportacidé transportat per avidé, perd aquesta circums-
tadncia no deixa d'ésser molt localitzada i esporadica.

El régim Paquexprés de RENFE té aci una certa importancia
(certament irrellevant pero, front al transport per carre-
tera), i també cal considerar, a un nivell inferior, el

TIDE. Els problemes principals que apareixen amb el Pa-

quexprés sén forga generalitzats i es basen principal-
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ment en les tarifes, considerades excessivament elevades,
perd sobretot en la inexisténcia d'un servel porta a por-
ta, que esdevé absolutamerit nececscari quan el destiés re-
lativament allunyat de la xarxa ferroviaria, la qual co-
sa no és infregiient en aquest cas, i que disminueix la
capacitat de competéncia de RENFE front a les agéncies

de transport per carretera. Cal afegir també que molts
medicaments exigeixen una rapidesa en el lliurament

que impossibilita la utilitzacidé d'altres modalitats que

podrien ser més adients en altres circumstancies.

Pel que fa al TIDE, els problemes de puntualitat
i d'incompliment de terminis d'entrega, junt amb el cost
addicional que pot representar el transport porta a por-
ta, sén factors determinants que creen una certa descon-
fianca en el mitja i afavoreixen la utilitzacidé d'empre-
ses de transport i fins i tot de camions propis. Tot 1
que en algun cas s'ha arribat a fer diferents proves amb
contenidors, els resultats han estat molt negatius, re-
colzant 1'escassa adegiiacidé d'aquesta modalitat i del

vagd complet per aquest tipus de mercaderies.

Persnectives-conclusions

Atés 1'escas volum de transport (sempre en ter-
mes relatius) que caracteritza aquest sector, cal pen-
sar que els possibles augments o modificacions de la pro
duccié, aixi com la penetracié de nous productes no afec
tard substancialment les necessitats de transport de

les empreses d'aguest subsector.

En base a aquest criteri, 1l'augment de la quota
de participacié en el transport ferroviari dels produc-

tes farmacéutics passa per una millora del servel de

Paquexprés i del régim d'equipatges (aixi com la resta
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de régims de caracteristiques similars,(com el Especial
Exprés) i, essencialment, en l'estudi de les possibilitats
d'implementacidé d'un servei porta a porta eficag per
aquest tipus de servei. Cal pensar que la competitivitat
dels régims de paqueteria (PaqueXpre€s , TIDE...) rau so-
vint en el petit volum de les trameses, que no justifi-
caria en molts casos la contractacidé de serveis de com-
panyies de transport o de recaders, no solament pel preu
sind pels terminis de transport, que poden ser similars

o fins i tot superiors en alguns casos. Es en aquest
sentit que la ineficacia relativa d'aquest servei es
tradueix sovint en la utilitzacidé de mitjans propis de
transport (furgonetes) per tal d'assegurar un transport

porta a porta rapid i eficag.

Cal insistir, pero, en l'escassa incidéncia que
té aquest subsector en el transport de mercaderies, 1
particularment en el transport ferroviari, tot i que

no deixa d'ésser un subsector important del sector qui-

mic catala.
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6.5. FABRICACIO D'ALTRES PRODUCTES QUIMICS

Tot i que aquest subsector agrupa una série d'activi-
tats molt diverses i de caire molt diferenciat, hi ha dues acti.
vitats fonamentals que estan fortament arrelades a Catalunya i
que representen la quasi totalitat de les empreses importants
del subsector guant a volum de transport a casa nostra. Ens re-
ferim concretament a la fabricacidé de lleixius, sabons i deter-
gents i a la fabricacié de productes de perfumeria i cosmetica.
Mentre que la primera €s una activitat altament interessant per
al transport ferroviari en les diverses modalitats, atenent als
inputs i outputs que mouen, la segona presenta un seguit de ca-
racteristiques semblants a les del subsector farmacéutic, i per
tant poc susceptibles d'ésser transportades en ferrocarril, ex-
cepte en les modalitats ja esmentades en el cas dels medicaments

i productes farmacéutics.

Aquest capitol es concentrara, doncs, en l'analisi de

les caracteristiques prdopies que configuren la problematica del

transport d'aquestes dues activitats.
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leixius i detergents

a) Lleixius

Els lleixius comercials utilitzats generalment com a
productes de neteja consisteixen basicament en una disolucid
d'alcalis o sals alcalines amb aigua. A Catalunya destaca per
la seva importancia 1l'empresa Casamitjana Mensa (fabricant dels
productes Conejo entre d'altres), que disposa de dues factories:
una a Montgat, al costat de la d'UERT, i una altra, cecdicada a la

fabricacidé de renta-vaixelles a Canyelles, a prop de Vilanova.

L'activitat de C.M. consisteix essencialment en disol-
dre hipoclorit provinent de Flix (96 Tn/mes) en camions cisterna
i envasar el producte aixi obtingut en ampolles fetes de plastic
i polietilé provinent de Puertollano (350 Tn/mes) en camié. Els
productes es comercialitzen mitjangant una xarxa de distribucid
propia que els permet arribar a tots els indrets de 1'Estat. Els

outputs més rellevants de C.M. vers la resta de 1'Estat sén els

S Quadre 6.5.
ORIGEN MERCADERIA DEST1 QUANTITAT (Tn)
Montgat Lleixius (Renta- Saragossa 5.300 (600)
(Canyelles) vaixelles)
" " Murcia 4.400 (1.600)
" " Valéncia 3.600 (1.000)
" " La Corufia 3.500 (1.300)
" " Valladolid 3.200 (1.700)
" " Madrid 2.700 (3.200)
" " Gijén 2.000 (539)
" " Malaga 731 (1.300)
Canyelles Renta-vaixelles Sevilla 5.900
" " Bilbao 2.200

Font: Casatmijana Mensa




SE7

SEWVE IS DENGINTERIA

__Jcn TRANSPORT

Cal remarcar gue tots aquests outputs es transporten
en camié extern i només determinats fluxos vers La Corufia, cana
1itzats a través de l'empresa Strafer, utilitzen el ferrocarril
mitjangant el sistema de caixes mobils, amb resultats francament
satisfactoris, mentre que diverses proves amb TECO han fracassat
degut als trencaments de carrega i al parc d'elements de trans-
port insuficient, principalment quant a contenidors de 40 peus,

que sén els que necessiten.

Els requisits de transport de C.M. per a potenciar el
trafic ferroviari consisteixen basicament en 1'adquisicid per
part de RENFE d'un nombre suficient de caixes mobils i llurs cor
responents plataformes, que sbén elements de transport més idonis
per al transport paletitzat (mesures standard europees) i els més

adaptables al transport combinat rail-route.

Cal pensar que la factoria de Montgat esta situada a
peu de via, i es podria estudiar la possibilitat d'implementar un
apartador, que podria servir conjuntament per C.M. i UERT-Montgat
tot i que la solucid sembla dificultosa degut a la manca d'espail
(til. Tampoc sembla que C.M. hi estigui molt interessada a hores
d'ara, tot i que el potencial global de transport ferroviari és

elevat, com hem vist al quadre anterior.

S'albiren, doncs, certes possibilitats en aquest cas

concret, que poden arribar a concretar-se si RENFE potencia la
modalitat de transport mitjangant caixes mobils, que actualment

té un desenvolupament molt poc rellevant aci en comparacié amb al

tres administracions ferroviaries europees.
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b) Detergents

El subsector de la fabricacid de detergents és un sub-
sector que, dins la complexitat que caracteritza al sector qui-
mic, presenta unes caracteristiques diferencials importants que
fan que sigui potencialment interessant per al transport ferro-

viari, almenys en els casos concrets de determinades empreses.

Tanmateix, la dificultat d'obtenir informacidé de les
empreses considerades ens ha obligat sovint a recoérrer a diver-
ses fonts d'informacidé indirectes per tal de poder dur a terme
1'andlisi d'aquest subsector, atenent a la seva importancia dins

el sector quimic a Catalunya.

Les principals empreses del sector a Catalunya sén:
Henkel Ibérica (Montornés i Malgrat) i Jabones Camp (Granollers)
a les quals cal afegir la factoria de Procter and Gamble a Mata-
r6, i altres empreses menys importants (Gior...) quant a volum
de mercaderies mogudes. De fet, la importancia d'aquest subsec-
tor a Catalunya es reflecteix en el fet que, a nivell estatal no
més podem remarcar la preséncia de Lever Ibérica, que té la prin

cipal factoria a Aranjuez i que disposa d'apartador ferroviari.

Atenent al gran nombre de productes que fabriquen, i
que en el cas de Henkel Ibérica ultrapassen el camp dels deter-
gents i sabons, els diferents inputs que reben s6bn molt nombro-
ses, el que fa que sigui practica habitual el fet de comprar-1o0s
posats a fabrica, mitjangant camions externs generalment. De fet
només s'ha detectat un flux per ferrocarril que de forma indirec
ta constitueix un input important per a totes les empreses del

sector a Catalunya i que mereix un comentari a banda.

A 1l'estacid de Granollers-Canovelles, sobre la linia
de Montcada a Puigcerda, es troba un apartador ferroviari que

pertany a 1'empresa SALTRA que, com és sabut, és una empresa gue

té una forta incidéncia en el transport ferroviari de mercaderies
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particularment de productes quimics, donat que disposa d'una gran

flota de vagons de caracteristiques diverses.

L'apartador serveix basicament per a la recepcido de dos
productes concrets: Tripolifosfat i carbonat sddic , que sbén des
carregats 1 emmagatzemats en uns diposits situats al costat de
1'apartador. E1 Tripolifosfat, que és el producte més important
quant a volum, arriba en ferrocarril des del port d'Huelva, des
de les factories de Foret i Rio Rdédano. La principal aplicaciod
d'aquest producte és precisament la fabricaci6 de detergents, es
sent les empreses esmentades anteriorment els clients més impor-
tants. Aixi, tant Henkel com Camp, Procter and Gamble, Gior i al
tres empreses menys importants hi envien camions per tal de reco
11ir la mercaderia i transportar-la vers llurs factories respec-

tives.

Pel que fa al carbonat sddic , és sabut que només Sol
vay-Torrelavega el fabrica arreu de l'Estat. El volum de trans-
port és inferior i els destins finals estan molt atomitzats, pe-
rd els fabricants de detergents en sén també clients importants,
juntament amb Solvay mateix, Foret i altres quimiques.

Aguest flux va assolir 1l'any 1983 gairebé 70.000 Tones
i cal destacar 1'augment constant del trafic de 1l'apartador de
Saltra en els darrers anys. Pel que fa a la modalitat del trans-
port, s'utilitzen generalment trens complets amb vagons de Saltra
Solen tenir uns stocks d'unes 2-3.000 Tones entre ambdds pro
ductes.

Quant a la resta d'inputs, no ha estat possible detec-
o tar cap altre flux important potencialment apte per al transport

ferroviari. Val a dir, perd, que tots ells utilitzen camions.
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En el cas dels outputs existeixen diferéncies notables
a2 les tres empreses principals quant a mitja de transport emprat.
Mentre que Procter, encara que la factoria estd situada a prop de
1a linia Barcelona-Matard, transporta sempre en camions 1 Camp no
més utilitza el ferrocarril (contenidors) per a satisfer la rela
cié amb Vigo i Galicia (77 contenidors des del Morrot 1l'any 1982)
Henkel és, després de E1 Corte Inglés, el principal usuari de la
terminal TECO de Barcelona-Morrot, amb un total de més de 4.100
contenidors enviats 1'any 1982, el que suposa gairebé el 15% de
la produccidé de Henkel, tot i que aquest percentatge tendeix amin
var als darrers anys com a conseqgiiéncia de les deficiéncies del
servei i del cost generalitzat del transport, que inclou el trans
port des de Montornés fins la Terminal de Barcelona i el trans-

port en desti.

Tanmateix, es comprova que la carretera absorbeix la
gran majoria dels fluxos generats per aquestes empreses, la qual
cosa podria sobtar bastant, sobretot en el cas de Camp, atés que
la magnitud de 1l'empresa és del mateix ordre que la de Henkel.
Les raons adduides per Henkel poden justificar aquest comporta-

ment.

Actualment, Henkel utilitza uns 17 contenidors diaria-
ment, destinats als diversos magatzems dels quals disposa arreu
de 1'Estat per a la distribucidé de productes al detall. Tanmateix
el deteriorament progressiu del servei TECO a mesura que ha anat
augmentant el trafic estatal de contenidors ha arribat a un punt
en qué resulta molt perjudicial per a aquesta empresa. Els in-
compliments en els terminis de transport sén en aquest sentit un
inconvenient fonamental, ja que no permet programar la recollida
i descarrega dels contenidors en desti, independentment dels per
judicis propis de la immobilitzacidé de la carrega. La manca de
contenidors disponibles i sobretot de contenidors de 40 peus és

una constant del servei TECO, que s'agreuja dia a dia. Cal afe-

gir que el trafic de contenidors de Henkel només es manté per tal
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de diversificar els mitjans de transport, ja que el preu total
del transport ferroviari (que inclou els carrejaments en origen

i desti) arriba a superar el preu de la carretera. De fet, agquests
inconvenients del TECO fan que només s'utilitzi en el cas de flu
xos no urgents (reposicions,...) atenents a la poca fiabilitat

del servel.

Una solucid parcial per als problemes esmentats seria
la implementacidé d'una terminal de contenidors a la zona de Gra-
nollers, que permetria d'una banda descongestionar la terminal de
Morrot (entre El1 Corte Inglés i Henkel sén més de 8.500 conteni-
dors que surten anualment del Morrot) i de 1'altra disminuir el
cost de la carrega de contenidors vers i des de la terminal.
Aquesta actuacid sembla que ja ha estat considerada per part de
RENFE i cal afegir que l'estacié de Granollers ja disposa d'uns
terrenys destinats per a tal fi. Només hi manca un portic porta-
contenidors i organitzar el servei, segons les fonts de RENFE con

sultades.

Tanmateix, tot i que aixd suposaria uns preus un poc
més avantatjosos que la carretera, encara romandrien els proble-
mes principals, que sbén la manca de material de transport i:-la

manca de puntualitat.

D'altra banda, sembla que la situacidé de la factoria
de Montornés no permet, des del punt de vista econdmic i segons
un estudi realitzat per RENFE, la construccidé d'un apartador fer

roviari.

Les perspectives de futur del transport ferroviari de-
penen, doncs, de l'evolucid del servel TECO quant a preus i qua-
litat. Val a dir que si el servei segueix en les condicions ac-
tuals no s'albiren augments de trafic importants, la qual cosa

significaria un descens del percentatge de mercaderies transpor-

tades per ferrocarril respecte al total, atenent a la creixencga
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amb 1'entrada en servei de la terminal de Granollers, permetra
sens dubte la recuperacid dels nivells de participacid de Henkel
en el transport ferroviari i, fins i tot, podria fer que Camp,
amb un potencial de transport ferroviari semblant al de Henkel,
reconsiderés la seva politica de transports, el que suposaria un

increment molt important del trafic ferroviari de mercaderies.

Aquestes perspectives passen, perd, per una adequacid
de 1'oferta de transport ferroviari a la demanda potencial i en
aquest sentit la disponibilitat de material de transport €s un

dels requisits fonamentals, junt amb la millora global de la qua

litat del servel.
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6.5.2. Fabricacié de productes de perfumeria i cosmética

La diversitat de productes obtinguts per les empreses
del subsector de perfumeria i cosmética és una de les caracte-
ristiques principals d'aquesta activitat, fortament arrelada a
Catalunya i particularment al Barcelonés. Cal assenyalar, pel
que fa al transport de mercaderies, l'escas volum dels inputs i
outputs i un comportament general assimilable al dels productes

farmaceutics.

Els productes de perfumeria sbén generalment productes
d'elevat preu unitari i de dimensions reduldes. Aquestes propie
tats, com ja hem tingut ocasidé de comprovar al llarg de 1l'estu-
di, sbébn gairebé incompatibles amb el transport ferroviari de mer

caderies, excepte en el cas de les modalitats de detall.

Tanmateix, la importancia de determinades cases del
sector (Myrurgia, Puig, Parera...) pot permetre que altres moda
litats com el TECO puguin tenir una certa viabilitat per a al-
guns fluxos concrets. E1 fet és, perd, que el potencial de trans

port ferroviari és, en general, molt feble.

Hi ha dos tipus diferents d'inputs per a cadascuna de
les empreses del subsector: les matéries primeres propiament di-
tes (Alcohols principalment, tensoactius i gasos propilens) i
els envasos i embalatges, que essencialment s6n a base de vidre,
plastic, cartrd o llaunes d'alumini, i que representen una part
molt important quant a volum respecte al total de mercaderies

transportades.

El mitja de transport emprat és sempre el cami6o, ex-
tern generalment, i cal afegir que les mercaderies solen arribar
a ports pagats, en trameses bastant reduides normalment. En el

cas de l'empresa Antonio Puig, reconeguda com una de les més im

portants del subsector, 1l'input més volumindés és 1l'alcohol pro-
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vinent d'Andalusia, que no arriba a les 3.500 Tones/any i que

regularment arriba mitjangant camions externs.

En el cas dels outputs, la diversitat de productes i
1'atomitzacidé dels destins és gran. Quan és possible fer agrupa
ments de diversos productes, en el cas de destins importants
(Madrid, Sevilla, ...), els fluxos poden arribar a les 2.000 Tn/
any com a terme mitja per a cases importants, i aixo permet al-
birar certes possibilitats per als régims de detall. Tanmateix,
la quasi totalitat dels fluxos utilitzen el camibé, atés que hi
ha una desconfianga notable en el transport ferroviari, deguda
essencialment a la manca de rapidesa i puntualitat, i a les de-

ficiéncies dels serveis porta a porta actuals.

Antonio Puig, l'uUnica empresa detectada que ha utilit
zat el TECO, addueix també la manca d'unitats de carrega quel-
com més petites que els contenidors actuals perd que funcionin
sota el mateix régim, atés que llurs necessitats de transport
sén normalment més petites que les que ofereix el contenidor pel
que fa a capacitat. Aix0 ens permet comprovar l'escas volum de
transport que genera aguest sector, molt poc propiel ‘per 4l Ter

rocarril.

Quant a les perspectives de futur, no stalbira, doncs,
cap possibilitat de transport ferroviari, excepte en el cas de
regims de detall tipus TIDE o Paquexprés, sempre que l'eficacia
d'aquestes modalitats quant a terminis, puntualitat i servei por

ta a porta (el preu es sobreentén) siguin competitius amb les

prestacions dels transportistes de carretera.




xEr -882-

| SERVE IS DENGINYERIA
| DEL TRANSPORT

7. SECTOR MATERIALS CCNSTRUCCIO

En la consideracid d'aquest sector s'hi ha in-
clds totes les industries englobades en el grup 24
de la CNAE, indastries que s'ocupen de la Htiddteacio,
manipulacidé o posterior elaboracié de minerals no metal.-
lics i, molt especialment, els productes de pedrera. U-
na bona part dels fluxos que apareixen en aquest sector
estaran caracteritzats, per tant, er un elevat tonat-
ge i un baix preu unitari, amb un mercat generalment
regionalitzat. A Catalunya la major part de les explo-
tacions d'aquests productes es troba a la provincia de
Barcelona, seguida de Tarragona, i entre ambdues es con
centra més del 75% de les explotacions i dels treballa-

A

dors d'aguest sector (v.capitol I).

En aquest marc general, i pel desenvolupament

d'aquest capitol, considerarem tres grans subsectors:

A - Sector del ciment i clinker
- Sector altres materials de construccid

C - Sector del vidre

Dos motius justifiquen aquest tractament diferen
cial:d'una banda 1l'enorme volum que representen els
fluxos del primer subsector i el caracter diferencial
del mateix en guant a la seva dinamica exportadora, que
el desmarca clarament de la resta d'empreses del sec-
tor, i pel que fa a la resta, hem de considerar al sec-
tor del vidre amb unes caracteristiques propies del ma-

terial i dels seus usos que aconsellen fer-ne una consi-

deracid expressa.
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7.1, SECTOR DEL CIMENT I CLINKER

7.1.1. Estructura del sector

L'estructura del sector, en el seu sentit més ampli,
ve totalment condicionada per les caracteristiques especifi-
ques del seu sistema productiu, i en aquest, els fluxps de
materials en sén el determinant de més pes. D'aquesta manera,
podem fer una primera aproximacid al sector en dues direccions
principals: microestructura, €s a dir definint els parame-
tres basics d'una empresa tipus, 1 macroestructura, que ens
doni les grans linies del conjunt a Catalunya. La primera
condiciona fortament la segona i,per tant,les exposarem en

aquest ordre.

7.1.1.1. Microestrugtuza

Per al desenvolupament de la descripcidé d'una empre-
sa tipus, considerem a continuacid una esquematitzacid de

llurs processc en base a tres fases:

(a) Aprovisionament de matéries primeres.
(b) Processc productius.

(c) Distribucid del producte acabat.
Analitzem a continuacié quins sén els parametres clau
en cada una de les fases des del punt de vista que ens propor

ciona 1'dptica del sistema transports.

(a) Aprovisionament de matéries primeres

La matéria primera quantitativament més important

és la calissa, que normalment constitueix més del 70% de les

matéries primeres, podent arribar a ultrapassar el 90% en
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funcidé dels tipus de ciments produits i dels processos uti-

litzats.

A Catalunya la majoria de les empreses de ciment
s'aprovisionen a diferents pedreres que hi ha al massis del
Garraf, llevat dels casos de Cementos del Mar i de Ciments

Figols.

El guix és un material que és també present en la
majoria dels casos, encara que €n una proporcidé molt menor.
La seva procedéncia més habitual é€s la zona Igualada-Jorba,

si bé també se n'utilitza de les guixeres de Vilobi.

Andlogament la utilitzacid d'escories i/o putzolanes
és molt fregiient, i el seu origen molt divers: les putzolanes
procedeixen de Massanet i Olot, mentre que les escories po-

den procedir de Montcada, Cercs , Gijon, Bilbao, Oviedo, etc.

També en alguns casos s'utilitzen pirites, la majo-
ria provinents de Cros -Badalona, i algunes empreses consu-
meixen també argiles, provinents d'explotacions properes a
la factoria (de St. Feliu en el cas de ACSA, i de Campredd
en el cas de Cementos del Mar) i amb volums quantitativament

importants.

En el quadre 7.l.es presenten alguns dels inputs de
les 6 factories de ciment més importants de Catalunya. El
quadre no és exhaustiu, ni per les empreses considerades ni‘
pel fet que no hi ha tots els inputs i es presenta amb
una voluntat de donar una visié indicativa de la quantifi-

cacié dels fluxos. De la consideracié d'aquests en podem

treure les seglients conclusions globals:
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(1) Es tracta de fluxos de quantitats molt importants.

(2) En general, tenen un baix valor unitari.

(3) E1 seu aprovisionament es realitza en indrets
molt propers a la factoria (fins al punt que
sén un fort condicionant per a la seva loca-
litzacid) llevat de casos especials com sén

les escéries, la bauxita, etec...

a
o ls combustibles utilitzats
La fabricacié de ciment comporta un elevat consum d'ene
X s tinguin una cura especial e
seleccio del sistema utilitzat. D'aquesta manera, la cris
s productes petrolifers fan que la
reses passi d'un sistema basat en fuel o simi-
o el que els inputs principals sén el carbd
i el cock de petroli, amb una petita part de fuel. Els car-
t ovenen d'ultramar (Sud Africa, USA, Austra-
lia, etc...) i també de Poldnia, i el cock prové generalment
dels Estats Units. Sempre s'utilitza carbd d'importacid do-
nat que té més poder calorific que l'espanyol i , posat a

fabrica, resulta sensiblement més barat.

Aquests inputs participen també de les caracteristi-
ques esmentades en el cas de les matéries primeres, si bé
tenen un cost unitari superior en alguns casos, i els punts

d'aprovisionament, pel que fa als trafics terrestres, resul-

ten ser els ports.
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(b) Processos productius

Els processos més generalment utilitzats sén de
tipus continu 1 incorporen un elevat grau d'automatisme
facilitat per la naturalesa de les seves funcions basiques
(coccid i molturacidé). Des del punt de vista del transport,
perd, ens interessa especialment el moviment de volums de ma
téries que el procés obliga a realitzar,el que es tradueix
en dues necessitats critiques per dl funcionament de les plantes:
un layout adequat i un sistema efica¢c de magatzematge. Ambdéds
aspectes sén interdependents, donat que sovint es realitzen

apilaments a l'aire 1lliure.

Per una banda, les factories han d'utilitzar un layout
que permeti moviments curts perdo quantitativament importants
amb un minim d'interferéncies, i amb la particularitat que
els punts d'apilament no sén fixos. Per altra banda la capa-
citat dels magatzems (sitgesoa l'aire lliure) esta limitada
per l'enorme volum de consum, que obliga a una certa ali-
mentacid continua en l'aprovisionament de les diferents mateé-
ries primeres. En un cas extrem, i degut als condicionants
d'espai, la factoria d'Asland a Montcada treballa amb stocks
de 24 h pel que fa a les calisses i de 3 o 4 dies per a la
resta de materials. Pel que fa al producte acabat (ciment)
el problema es simplifica molt, doncs tant sols té 2 movi-
ments: de factoria a magatzem, i d'aquest surt ja cap a l'ex

terior.

Front a aquesta problematica de caire eminentment lo-

gistic i intern, una part important de les factories opten

per sistemes que incorporin un grau important de versatilitat
Piflexibil ivet.,
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(c) Distribucid del producte acabat.

Per a l'estudi de la distribucid geografica del
ciment i/o clinker, cal fer referéncia a 2 grans mercats:

el mercat interior i el mercat exterior o d'exportacibd.

En principi, tractant-se el ciment d'un producte de
baix cost unitari, el seu mercat hauria de ser clarament
regional, donat que el cost del transport i la seva incidén-
cia sobre el preu penalitzen a priori les expansions geogra-
fiques de mercats. D'aquesta manera, a Catalunyé, abans de
la crisi,les empreses es dedicaven a servir el mercat catala
i adhuc en algun cas s'havia fet alguna importaciéd. Pero
amb 1'adveniment de la crisi i la davallada de la construccid,
el sector es va trobar amb un fort aparell productiu molt
sobredimensionat amb respecte al volum de demanda existent.
Aquesta situacid obligad a les empreses a plantejar-se alter-
natives viables i minimament rerdibles front a la possibili-
tat de la reduccidé de les produccions, bé via una reduc-
cibé global de les diferents empreses (amb el que dificilment
es podrien rentabilitzar les fortes inversions realitzades),
bé a través del tancament d'algunes empreses, que podria deri-
var-se d'una guerra comercial poc aconsellable. Cal pensar,

a tall d'exemple, que hi ha algunes factories que totes soO-
les poden abastir tot el mercat catalda. Es va prendre 1l'o-
pcid a'exportar 1'excedent de produccid, a un preu
que, per raons de competitivitat internacional, és sensiblement
inferior al que s'obté en el mercat catala, perd que propor-
ciona un ingrés marginal suficient. D'alguna manera aques-
ta situacibéha portat a les empreses del sector a un cert-re=
partiment tacit dels mercats interiors i exteriors. Aixi,
avui en dia, en les empreses més importants del sector a

Catalunya trobem una proporcié forga constant de 70/30 per

als mercats exterior/interior amb relacidé a la produccid
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de cada factoria.

Passant ja a l'anadlisi dels mercats, veiem que l'ex-
portacid abarca mercats de la Sud América Atlantica, Africa
i Orient Mitjd. Mé&s enlld, el cost de transport no permet
ser competitius front al primer exportador mundial, el Japd.
Ldgicament aguests mercats sén escollits d'entre aguells
paisos gue pel seu grau de desenvolupament no dispcsen d'una
indGstria nacional suficient. Per a canalitzar aqguestes
exportacions existeix una societat, Hispacement, de la que
hi formen part la majoria de les empreses catalanes i d'al-
tres de l'Estat, (Asland, Uniland, Acsa, Molins, Cementos
del Mar, Catalana de Cementos i Cementos Alba). L'any 83
Hispacement exportd 8 milions de tones. Si bé les empreses
poden realitzar independentment altres exportacions, és clar
que, d'alguna manera, el client principal de les cimenteres
&s Hispacement. En les exportacions es tracta amb 2 tipus

de producte, guasi sempre a granel: el ciment i el clinker.

Formigoneres.

Grans contractistes d'obra.

Distribuidors regionals/locals.
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dels queels dos primers sén quantitativament més importants,
si bé existeixen altres clients de menor entitat que reti-

directament ciment sense passar pels distribuidors

En el quadre 7.2 es presenten les quantitats servides

per les 6 factories més importants de Catalunya, especificant
els mercats exteriors i interiors, els primers éen funcid del

port de sortida i els segons en funcid de criteris geografics,
sobre

i que G'elgzuna manera completen la primera visid

distribucid fiable del ciment i el

clinker.
Quadre 7.2.

PRINCIPALS D'INDUSTRIES DEL CIMENT (1000 Tn)

CXPORTACIO MERCAT INTERIOR
P.BARCELONA P.TARRAGONA ALTRES CATALUNYA ALTRES

Asland 600 e 300 A

Acsa 750 o 300 g3

C. del Mar 1200 100 -

Molins 1300 25 330 30

Uniland 1 550 180 60 370 -

Uniland 2 55 1515 -——- 200 70

is: Ciments 17 e S 35 Hoi
Cendres

volants I - - 180 e

Font: elaboracié propia

en base a les enquestes.
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7.1.1.2. Macroestructura del sector

Existeixen a Catalunya 9 factories productores de
ciment de diverses qualitats. En el quadre 7.3 es presenten
aquestes factories, especificant-se llur capacitat produc-
tiva i llur localitzacidé geografica. Globalment, a Catalu-
nya es poden produir, doncs,9 milions de tones de clinker

a-ltany.

En primer lloc és especialment significatiu que gai-
rebé totesles factories estan situades practicament a peu
de pedrera. L'enorme volum de calisses que es consumeixen
justifica aquesta disposicidé per tal de minimitzar el cost
de transport de 1'input més volumindés. N'és 1l'excepcid el
cas dels ciments Asland, perd s'explica perqué original-
ment la factoria era a peu de pearera; ha estat el canvi de
pedrera el que ha ocasionat el dictanciament entre ambdés

elements (pedrera-factoria).

En segon lloc, veiem que 7 de les 9 factories es
nodreixen de calisses del Garraf, el que provoca una forta
concentracié geografica de les plantes (3 d'elles sbn a
la zona de Vallirana i les altres 4 al Garraf-Sud). Addi-
cionalment, aquestes plantes es troben a prop dels mercats
de major consum, i també prop dels ports que canalitzen les

exportacions.
De les altres dues, una €s a Alcanar (Cementos del
Mar), el que varia el seu mercat regional, i l'altra €s a

Figols.

En tercer lloc, existeixen tres empreses de dimensid

menor, com sén les de Ciments de Figols i Ciments Griffi
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(especialitzada en un tipus molt especific de ciment, el ci-
ment blanc) principalment, i la Cia. Catalana de Cementos

Portland, que es pot considerar de dimensions mitjanes.

En general, totes les empreses participen del trets
generals explicats en l'apartat anterior, llevat de tres ca-
sos que afecten a aspectes forga especifics del tractament

donat:

- Cementos del Mar, que disposa d'un port conces-
sionat i en conseqgiiéncia gaudeix d'un sistema de distribucid

diferent.

- Ciments Figols, que es dedica a un mercat regional,
amb un cert component d'exportacid, i es important també

en la distribucid de cendres volants.

- Materiales Hidraulicos Griffi, que esta molt

especialitzada en els ciments blancs.

LLevat d'aquestes particularitats podrem, doncs,

aplicar un tractament forga general a aquelles qliestions

que tinguin un caracter sectorial.
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Quadre 7.3.

EMFRESA Localitzacio Produccid
Tones clinker
1 1+~ - PR 1 YOV -~

Asla i SA Montcada Portland L I 5 100
Uniland, SA Vallcarca P.S5-Puz 1.4 06,
Uniland, SA Monjos i Vilafranca P 1,800.000
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Ci-Figols, SA Figols P 11 07000
Cia: Catalana de

! [~ P T = cea A00
CiPertland), ‘SA vallirana P ool VUL

Mat.Hidraulics Vilanova i la Geltru

Griffi, SA lancs 100.000
TOTAL 9,040.000

Font:

Memdria del Centre d'Estudis del Ministeri d'Indistria i

Energia (any 1981)
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7.1.2. Estructura del sistema de transport utilitzat

(a) Aprovisionament

Distingirem especialment l'aprovisionament de
matéries primeres i de combustibles, donat que,eéen general,

tenen una casuistica lleugerament diferent.

Pel que fa a les matéries primeres, la seva par-
tida principal, les calisses, sén transportades des de les
pedreres a la factoria mitjangant cintes transportadores o
camions, en funcibé de si la pedrera és adjacent a la planta
o bé hi ha alguns Km de distancia. L'excepcid és el cas
d'Asland, que té la pedrera a 75 Km de la planta, i utilit-
za el ferrocarril com a mitja principal. En aquest cas es
formen 4 composicions diaries de 10 vagons, que van des de
Garraf fins a Montcada, en un trajecte d'apartador a apar-
tador. Addicionalment s'utilitzen també alguns camions ex-
terns, per tal d'obtenir una seguretat alternativa, donat
el poc stock amb que es treballa (aixi, a l'estiu, els di-
lluns, aquests camions sén especialment utils, i se n'utilit
zen de 8 a 10, doncs els diumenges la linia és forga satu-
rada i es dificil realitzar tot el trafic), a la vegada
que s'utilitza el baix preu que ofereixen els camions de re-

torn.

De la resta de partides, cal distingir aquelles
que provenen de Catalunya de les que ho fan de l'exterior.
Les primeres, principalment el guix, les calisses, les put-
zolanes, les pirites i algunes escories, sdén transportades
en camions externs. Les matéries provinents de 1l'exterior,
badsicament escories provinents del Nord d'Esbanya, i8R

un cas especial, bauxita de Grécia, utilitzen la combinacid
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vaixell-camions externs, & través del Port de Barcelona, ile
vat del cas de Cementos del Mar que disposa d'un port conces-

sionat i descarrega directament les escories.

Pel que fa als combustibles, el carbd i el cock
arriben per vaixell al port de Barcelona, 1 des d'alli es re-
cull en camions que el duen a les plantes. En general els
vaixells soé6n contractats per diverses empreses de ciment,
de manera que en el moment de la descarrega hi ha diferents
camions que esperen per a les diferents empreses. Altra
vegada ens trobem amb 1'excepcid de Cementos del Mar, que
descarrega els combustibles directament. Algunes plantes
tenen un petit consum de fuel, de 1'ordre de les 5000 Tn
anuals, que transporten en camid® des de Barcelona o Badalo-

na.

(p) Distribucid del ciment

b.1.- Mercat interior (Catalunya)

Per aquest mercat, el medi emprat amb més fre-
quéncia és el camibé, i en general hi ha una tendéncia majori-
tdria a utilitzar camions externs. Hi ha, perdo, dues excep-
cions interessants: els casos d'Uniland i d'Alcanar. En
ambddés casos la variacié prové de l'existéncia d'uns magat-
zems de distribucidé regionals que sén alimentats des de les

plantes en mitjans de transport massiu.

Aixi, en el cas d'Uniland, l'empresa disposava
de 2 magatzems regionals a les estacions de Lleida i de Giro-
na, que eren alimentats per ferrocarril des dels apartadors
de les plantes d'Uniland al Garraf. A partir d'aquests
punts es feia llavors la distribucié a la menuda per a les

regions d'influéncia. La realitat era, perd, que en el cas
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de Girona, el cost de transport ferrocarril + camid sempre
resultava superior a una distribucidé directe des de la plan-
ta en camidé, doncs l'estalvi en el trajecte ferroviari no
compensava el major cost relatiu que té la distribucid en
camié per a distancies curtes. Per aquest motiu 1l'empresa
va vendre les insta.lacions de Girona, i probablement pot
plantejar-se en un futur desprendre's de les de Lleida si

troba un comprador.

El cas d'Alcanar és similar, si bé el transport
fins les sitgesdistribuidores es fa en vaixell. Aquestes sit-
ges es troben als ports de Tarragona, Barcelona i Cartagena

i cobreixen tot Catalunya i 1l'area de Marcia.

Finalment, Ciments Figols distribueix també les cen-
dres volants subproducte de la térmica de Cercs. Els seus
clients principals sén a Catalunya 1 Valéncia, especialment

formigoneres i empreses de prefabricats de formigbd.

b.2.- Mercat exterior

Distingirem en aquest cas els mercats d'ultramar,
gque constitueixen gquasi tot el mercat exterior, i alguns
casos esporadics de transport a zones més properes. Els
mercats d'ultramar es serveixen segons una combinacidé de ca-
mié de la planta al port i embarcament en vaixell al desti
final. Els ports utilitzats sén principalment Barcelona, i
més secundariament Tarragona i Alcanar (en aquest port s'ex-

pedeixen totes les exportacions de Cementos del Mar).

Uniland utilitza també el port de Vilanova i la
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Geltrd per a fer-hi petits enviaments (que poden arribar a

-~

unes 60.000 Tn anuals).

També Uniland, juntament amb Asland i Molins, dis-
posen d'un vaixell que utilitzen per abastir els mercats de

les illes Balears.

Finalment apareixen casos esporadics d'exporta-
cié a Bélgica, Franga o Italia, en quantitats petites que es
realitzen sempre en camid, i d'una manera quasi anecddtica, hi

ha un distribuidor de ciment de Galicia que el transporta en

contenidor per ferrocarril.
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7.1.3. Adequacid dels mitjans de transport

D'una manera general, es pot considerar que els
fluxos generats per les plantes de ciment participen dels
seglients caracters:

INPUTS QUTPUTS

- Volums importants de - Volums importants de
granels solids. granels solids.

- Distancies curtes, en - Distancia:
general entre 2 punts a) Mercat exterior: dis
fixos. tancies curtes entre

2 punts fixos.
b) Mercat interior: dis-
tancies curtes-mitja-
nes, amb fracciona-

ment de carrega a

l'origen.
- Baix preu unitari (impor - Baix preu unitari (impor-
tant repercusidé del cost tant repercusié del cost
de transport). de transport).

Aparentment, doncs, Jjuguen a favor del transport en
ferrocarril el volum de transport i el fet que en alguns
casos es realitzi entre 2 punts fixos, aixi com el relativa-
ment baix preu unitari de les mercaderies, perd aquestes
caracteristiques queden rapidament mediatitzades a 1l'estudiar
les longituts de trajectes que es realitzen i valorar altres
requisits de transport que apareixen a 1'aprofundir en al-

tres aspectes dels fluxos.

Per a iniciar una valoracié més detallada dels mit-

jans de transport cal considerar a priori dos aspectes forga
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rellevants de 1'actitud del sector front al transport: els

requisits de transport esmentats en les engquestes en pro-

funditat i el judici sobre el transport ferroviari obtin-

gut en les enquestes postals.

Pel que fa als requisits de transport, aquests es

centren constantment en dos aspectes molt especifics:

a)

b)

Si
tals: pes al

tes pel que

a)

El preu del transport
Factor critic en el moviment de productes de

baix cost unitari.

La rapidesa, versatilitat, capacitat de respos-
ta;sdisponibilitat, ... del mitja.

La rad d'aquestes carecteristiques cal cercar-la
en 1l'operativa basica de les empreses, en la que,
com veurem a continuacid, es treballa a molt curt
termini, i amb poques possibilitats de planifica-

cio:

considerem ara els resultats de les enquestes pos-
sector dels ciments, s'obtenen les seglients respos

fa al judici del transport per FC:

Impediments/problemes:

Frequéncia

Tarifes no competitives 4 80%
Distancies de transport curtes 2 40%
Xarxa limitada 2 40%

Manca mitjans de manipulacid
adients 2 40%

Manca d'infraestructura prepa-

rada prdxima a 1'empresa -9 40%
Manca de puntualitat 1 20%
Desconfianga en el medi 1 20%
Organitzacié deficient de RENFE 1 20%
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b) Condicions:
Impossible degut a l'operativa de l'empresa.
Augment de la distancia entre factoria 1 desti.
Servei de client i preus competitius.

Rapidesa.

Amb aquests punts de partida reflectirnt la posicid
del sector, podem a continuacidé analitzar els diferents

fluxos i els mitjans que utilitzen.

a) Calisses

Llur transport es caracteritza pel seu elevat volum
i unes distancies molt curtes, que el fan especialment apte
per a mitjans especials (cintes transportadores) i camions,
més si tenim present que en una mateixa pedrera poden variar
els punts de carrega. E1l cas especial d'Asland (pedrera a
70 Km-de la factoria) s'ha comentat, i el seu caracter de
transport regular entre dos punts fixos fa que sigui apte
pel ferrocarril, essent aquest el mitjd principal que s'uti-

B 0 o i

b) Materials diversos

Aquest transport es realitza en volums mitjans (en
relacié al sector) i per a distancies curtes o mitjanes (en
general de l'ordre de 30 a 60 Km). Es fa totalment en camid
(1levat dels trams maritims). A priori, aquestes distancies

fan prohibitius els trencaments de carrega, doncs els possi-

bles estalvis en el cost d'algun del trams no semblen jus-
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tificar el sobrecost d'una doble manipulacidé. Establerta
aquesta premisa, les empreses opten per realitzar el tra-
fic en camions, doncs permet una major versatilitat en la
carrega i la descarrega, i aquest component es forga relle-

vant per al funcionament de les plantes.
c) Carbons

Es tracta d'un transport voluminds d'un granel solid
de baix preu unitari, i sempre entre 2 punts fixos. Si aquests
fets farien aquest flux transportable per ferrocarril, 3 al-
tres fets s'hi interposen:

1) La imprevisibilitat en l'arribada dels vaixells,

que fa molt diffcil qualsevol intent de planifi-
Car.

2) L'operativa actual de la descarrega de carbd al
port, dorics la carrega d'un vaixell es distrivdueix
entre diferents factories de ciment i, es realitza
a gran velocitat per tal d'evitar, entre d'altres,
el pagament de tarifes d'ocupacid portuaria.

3) El1 layout i sistema ldogistic de les factories que
fa dificil que aquestes operin directament amb
el F¢, al que cal afegir 1l'especial sistema
d'apilament del carbdé per tal d'evitar-ne
1'empedreiment, que complicaria la desca-
rrega ferroviaria. En aquest sentit, una empresa
va realitzar un estudi del que se'n deduia que el
cost del transport interior (del carbé a la facto-
ria) no compensava el possible estalvi en el trans-

port ferroviari.
d) Fuel

Trafic que actualment és de poc volum, es realitza

per a distancies curtes 1i,essent transportat en camid, no

sembla 16gic esperar canvis.
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Ta.l sy 3edes DuEpuEs

a) Mercats interiors

Es un transport que realitza en general per a tot el
territori catala i altres zones properes. Es caracteritza
per la seva atomitzacid geografica, amb volums de carrega

diversos perd en general de magnituts no elevades.

A priori, donades aquestes caracteristiques sembla
que el mode més escaient és el camid6, més si tenim present
que en un donat percentatge dels casos és el mateix client

qui retira el ciment de la fabrica.

Aquest fet confirma l'experiéncia d'una empresa,
UNILAND, que ha utilitzat un sistema de distribucidé diferent,
en base a una agrupacidé de fluxos des de les seves factories
fins a 2 centres de distribucid regional a Lleida i Girona.
Aquests consistien en unes sitgsa les estacions de RENFE, i
d'aquesta manera el transport factoria-sitges es feia en FC
i la distribucidé local o regional en camibé. L'experiéncia
ha demostrat que en el cost del transport era superior al
cost que s'obtenia en un transport en camidé. D'aquesta ma-
nera es fa pales que,amb les magnituts (distancia i volum)
d'aquest trafic, el cost generalitzat del trencament de

cérrega no absorbeix els estalvis en els transports llargs.

Pel que fa al transport per a Balears, l'aproxima-
cidé al port d'embarcament es fa a distancies curtes, en les
que el camid és molt més operatiu. Finalment en un cas
s'ha detectat 1'us del ferrocarril en un transport de Ca-
talunya a Galicia, perd,en un mercat molt regionalitzat,es

tracta d'un fet isolat.
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b) Mercat exterior

Els tipus de mercats als que es dirigeix 1l'exportacid
fa que la llarga distancia es realitzi en vaixell, sense com-
peténcia possible per altres medis. Per tant ens cenyirem
a la part del transport terrestre realitzat per a aproximar

el ciment i clinker al port.

Els parametres que defineixen aquest transport soén
1'enorme volum que significa, la curta distancia (mai su-

perior a 50 Km) i el caracter de granel de la mercaderia.

L'any 1983 es carregaren amb desti a l'exportacid més
de 1.700.000 Tn per Tarragona (gairebé totalment provinents
d'Uniland) i 3.600.000 Tn pel port de Barcelona (provinents de
la resta de factories importants, llevat €l cas de Cementos
del Mar) amb un petit trafic de 60.000 Tn pel port de Vilano-
va i la Geltrd. La major part d'aguestes exportacions es
canalitzen a través d'Hispacement.

La consideracidé d'aquests fluxos com a potencialment
transportables per ferrocarril hauria de passar per una exhaus
tiva analisi econdmicaque determinés si el teoric estalvi en
el cost de transport compensaria les importants inversions
en actius fixos i circulant que requeriria aquest tipus de
transport. Perd existeixen d'altres condicionants de l'opera-
tiva habitual del sector que fan que, avui per avui, aquest

trafic sigui inviable per ferrocarril.

En efecte, l'operativa normal d'aquests fluxos es
centra en un coneixement poc previsible de l'arribada d'un

vaixell per a carregar (sovintes coneix tan sols amb un

dia d'antelaci® i a vegades amb pogques hore€s), a partir del
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qual es requereix un transport molt rapid (doncs el cost de
tenir un vaixell aturat al port es mesura en milions de pts/
dia) i molt versatil (amb capacitat de resposta rapida i
flexible), que permeti arribar a carregar magnituts de l'or-
dre de 100000 Tn/dia.Plantejats els fluxos en aquests termes,
sembla ldgic pensar en el camidé com a mitja més adequat per
aquest transport, per la seva capacitat de resposta (actual-
ment amb una telefonada €s facil mobilitzar 30 o 40 camions)
i major rotaci6é d'unitats, que té efectes molt tangibles

en distancies tant curtes. Encara té més sentit si veiem
que es tracta d'un transport discretitzat en el temps, i
que permet la utilitzacid d'un transport extern, que,per tant,
no exigeix cap inversidé, i per aixd en la majoria dels casos
es realitza en aquests termes. Hi ha alguna empresa que fins i
tot té una série de semirremolcs, i el que fa é&s llogar els

tractors.

D'aquesta manera sembla prou clar que al sistema
ferroviari 1i seria gairebé impossible de realitzar una ofer
ta similar, tant pel que fa la capacitat de resposta com
pel que fa a la flexibilitat en el transport.

Hom podria pensar llavors en tenir unes sitges
suficients al port (les actuals sén petites) perd els fabri
cants opinen que d'una banda tindria un cost excessiu, i de
l'altra aixd els obligaria a un compromis de trafic anual
que ells no creuen assegurable a mig termini. No hem
d'oblidar tampoc que la majoria de ports cimenters de 1'Es-
tat treballen quasi sense sitges, aprofitant els camions
amb auto-descarrega (v.g. mitjangant un compressa), i Bar-

celona potser n'és l'excepcid a causa de ser un dels ports
P

pioners en el trafic de ciment.
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Perd,a més a més,existeixen altres factors que s'
haurien de considerar com a barreres per al transport ferro-
viari, com sén els aspectes logistics de funcionament de
les plantes, la diversitat de calitats de ciment que es
transporten en un mateix enviament, la rigidesa de la ca-
rrega dels vaixells de les sitges des d'un tren, el fet de
que un mateix vaixell és carregat amb ciment de diferents

fabriques; e%C. .

La consideracid global d'aquests fets fa que actual-

ment sigui molt dificil de catalogar aquest trafic com a

potencialment captable pel ferrocarril.
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7.1.4. Possibilitats de futur

D'una manera global, el sector es caracteritza per
un nombre relativament reduit de grans factories, amb un
volum important de produccid, una part del qual , i en fun-
cié de la demanda interior regional, es destina a l'expor-
tacié. Un sector que provoca uns moviments importants de

mercaderies, amb volums elevats i distancies curtes.

Es tracta també d'un sector que en el seu desenvo-
lupament ha optat per utilitzar mitjans de transport rapids
i a causa de l'establiment d'una logistica interna forga
versatil (sobretot en alld referent a arees d'emmagatze-
natge, superficies de dipodsit, fluxos interns), amb un
funcionament en base a pocs stocks (en part per evitar
llur financament) i una operativa de distribucié rapida i
flexible, que en el cas de les exportacions de ciment 1 les
importacions de carbd obliga a un transport versatil, de
gran volum pero notable flexibilitat, i, d'alguna manera,
velog. Es per aixd gque la majoria de les empreses han

optat per sistemes de transport externs.

Front a aquestes caracteristiques generals, sembla
que l'oferta que pugui fer el ferrocarril és poc capag
d'adaptar-se a les demandes concretes dels diferents fluxos,
doncs es un mitja que es caracteritza en alguns aspectes
per la seva rigidesa, i per tant, sembla dificil que en
un futur proper, si es mantenen els habits de funcionament
del sector, pugui haver-hi un increment sensible de la seva
participacié en el transport, llevat de casos molt concrets

ja esmentats, més si tenim present que,a nivell de cost glo-

bal, tampoc estad clar que fdés un sistema més barat.
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Sén aquests els aspectes fonamentals que determi-
nen la situacidé actual, i que queden d'alguna manera con-
firmats si veiem que diverses factories, gaudint d'un apar-
tador ferroviari, no en fan practicament Gs (llevat del molt
especial cas d'Asland). A l'anar desgranant els diferents
fluxos han anat apareixent altres aspectes, ultra la dis-
tancia i l'operativa interna de les empreses, que dificul-

tarien també un trafic ferroviari.

Tan sols es podria pensar en algun flux molt es-
pecific com és el de guix des d'Igualada a Cementos Molins,
en el que existint la infraestructura necessaria (només
caldria fer una petita derivacidé), hi hauria potser alguna
possibilitat de transport ferroviari, encara que la intro-
duccidé d'un element rigiditzador sembla que seria forga di-
ficultosa. En tot cas es tractaria de casos molt especifics
en els que caldria fer un estudi de detall a nivell comer-

cial entre les parts interessades.

Finalment, tampoc s'albiren canvis en el futur que
puguin modificar la situacidé actual, almenys en alld refe-
rent al sistema de transports: dificilment es crearan no-
ves industries (el mercat interior esta molt saturat i
1'exportacidé déna només una petita rerdabilitat margi-
nal), i un canvi en la proporcidé mercat interior/exportacid
no sembla que efectés les possibilitats de transport ferro-
viari. En tot cas si cal remarcar que 1' atonia del mercat
interior es perllonga insistentment , mentre que les expor.
tacions constitueixen un mercat poc segur a mitja termini

donada la poca tecnologia incorporada pel producte i la

progressié d'alguns competidors (com és el cas de Japo).
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7.2. VIDRE

El sector vidre es troba concentrat a Catalunya
en tres comarques: el Barcelonés principalment i Baix
Llobregat i Vallés Oriental, que agrupen més del 84%
de la poblacié activa del sector l'any 76 (v.capitol 1).
Aquest mateix any, la produccidé de vidre de 1'Estat fou
de més de 1.250 milers de tones, amb un predomini abso-

lut del vidre buit (més del 70% de la produccid).

7.2.1. Fluxos de materials inputs

En la composicidé del vidre, tres materials sén
d'especial importancia: la silice, que arriba a represen
tar més del 70%, la calg i la sosa. Seran els fluxos d'a
quests materials o dels seus compostos els de més inte-

rés a l'estudi del sistema de transports.

L'arena de silice procedeix majoritariament de
fora de Catalunya de jaciments existents a Burgos, Ledn,
Oviedo, Terol, Guadalajara, Segovia, Valéncia. A Cata-
lunya ='en coneixen alguns jaciments com els de St.Pere
de Ribes o el de Begur. Recordem que a Barcelona hi ope-
ra Arenes de Barcelona, un majorista de sorra de silice
que mou més de 100.000 Tn 1'any, una part de les quals
es dirigeix posteriorment a indistries vidrieres. Altres
empreses tenen també moviments importants (vidriera Ro-
vira 84.000 Tn/any, Cristaleria Espafiola 62.000 Tn/any

eté.):

La calg prové en forga casos de Tarragona, espe-
cialment en forma de carbonats i sulfats anhidres de

Bellvei o bé en forma de dolomies des del Vendrell o
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Juncosa, si bé també s'en duu de fora de Catalunya (per

exemple, Granada).

Finalment la sosa prové majoritariament de Torre-

lavega (Santander) en forma de carbonat sodic.

Els mitjans de transport utilitzats per a aquestes
fluxes varien molt funcidé del seu origen: aixi; la calg
i els derivats calcics que molt sovint procedeixen de
Catalunya, utilitzen majoritariament el cami6é, mentre
que el carbonat sddic provinent de Santander, es trans-
porta en FFCC fins a Catalunya on es distribuelx en ca-
mib6, llevat del cas de Cristaleria Espafiola, que utilit-
za el seu apartador. El transport de silice es el que
presenta una major diversitat d'origens, 1 en conseqiién-
cia s'utilitzen els dos mitjans de transport. Per a dis-
tancies llargues, (Burgos, Segbvia, etc...) és habitual
utilitzar el FC, mentre que éen distancies mitjanes (Te-
rol, Valéncia, etc...) O curtes (Catalunya) es transpo-
ta basicament en camid. Aquesta dicotomia es presenta
també en el cas d''"Arenas de Barcelona", majorista de
sorra silicea. Es fa palés en aquest cas (v.apartat an-
terior) com la distancia es veu afectada per 1l'existén-
cia d'infraestructura ferroviaria propera a l'origen,
donant-se transports de llarga distancia (per exemple
des de Villanueva de Alcorcon, Guadalajara) en camib

al no existir aquella.

7.2.2. Fluxos d'outputs

Es poden distingir d'entre els outputs dos tipus
importants de manipulats de vidre: el vidre pla i el vi-

dre buit (ampolles principalment). En ambddés casos, pero
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la majoria d'empreses enquestades abarquen tot 1'Estat
en quant a la seva distribucidé, i algunes arriben a ex-
portar (aixi Vidriera Rovira exporta 28.000 Tn d'ampolles

a Franga).L'any 81 s'exportaren des de Catalunya 6.484 Tn de vi

dre pla i 60.607 de vidre buit. E1l mitja de transport terrestre
utilitzat per a la distribucid del vidre és quasibé

sempre el camid6, si bé en algun cas s'ha utilitzat el
ferrocarril. Llevat de fluxos importants d'ampolles,
la major part dels trafics sén de distribucid dels pro
ductes en fluxos més o menys atomitzats en diferents

destins.

7.2.3. Adequacid dels mitjans de transport - possibilitats

de futur

Es en l'entrada de matéries primeres on el sec
tor presenta una major potencialitat pel transport fer
roviari, si bé una bona part d'aquest potencial és ja
materialitzat. Aixi, el transport de carbonat de sodi
des de Santander utilitza el FC en la practica totali-
tat de les empreses enquestades i en tot cas és un po-
tencial de provada viabilitat.En canvi l'aprovisionament
de calg i derivats, degut a la seva proximitat actual
(quasi sempre a Catalunya) ofereix molt poc potencial

ferroviari.

Resta el cas de l'arena silicea, que es presen-
ta més complex. Els transports de llarga durada es realit
zen en bona part en FC i es podrien incrementar en algun
cas (v.g. fluxos de Arenas de Barcelona) si existissin
millors condicions de carrega a les estacions d'origen.
Existeixen a continuacié una série de fluxos que recorren
distancies mitges (des de Valéncia, Terol, etc...)

que actualment es realitzen en camid, que podrien ser
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captats per FC, amb una oferta competitiva respecte a
la carretera. En canvi els transports de curta distan-
cia (practicament interns a Catalunya) ofereixen actual

ment poc potencial de transport ferroviari.

Pel que fa al transport de productes acabats,
la fragilitat dels materials i el seu elevat cost en
alguns casos, representen ja d'entrada una barrera al
transport ferroviari. A més en molts casos es tracta
de trafics distribuidors, d'enviaments no excessivament
voluminosos, de distancia variable i porta a porta. Ai-
x0 els fa en general poc aptes pel transport ferroviari,
si bé en alguns casos s'utilitza en modalitats de con-
tenidor convencional, TECO o TIDE. Algunes empreses po
drien utilitzar el TECO si aquest fés més competitiu
respecte al transport per carretera, perdo tot i aixo

s'entén que no serien trafics de gran magnitud.

Resta,perd, el cas de les ampolles, que es comen
ta també en altres capitols (sectors alimentaris), ja
que representen fluxos importants amb origen/desti fi-
xos i en alguns casos poden presentar un cert potencial
(els envasos de Nescafé, de Cerveses San Miguel, etc),

sempre i quan existeixin apartadors en origen i en des-

ti, i la distancia sigui prou important.
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la seva concentracidé geografica, que és notable en les
comarques del Barcelonés, Baix Llobregat, Vallés Occiden-
tal, Maresme i Vallés Oriental, és a dir, tot al voltant
de Barcelona (v. capitol 1). Un indicador interessant
mostra que aquestes 5 comarques concentren més del 80%

de les indistries del sector amb més de 75 treballadors,

i més d'un 65% les 3 primeres.

D'alguna manera aquesta distribucid aconsegueix
simultaniament situar-se a la vora de l'origen d'alguns
dels inputs, i també d'un dels tradicionals nuclis amb

vitalitat constructora, almenys abans de la crisi.

.1. Estructura de fluxos i llur mitja de transport

En un secto. tant heterogeni resulta dificil
intentar extreure'n caracters generals sense sacrifi-
car la precisidé o concisidé dels diferents aspectes,
llevat que es realitzin sengles estudis de detall
per a cada subsector o practicament per a cada empresa.
Donats els objectius d'aquest treball, és més adient
un tractament més general que pe:rmed una major operati-
vitat en la consideracid del sector. A tal efecte s'ha
considerat una mostra de 9 empreses del sector, que
comprenen diferents activitats a partir de les quals

s'inferiran 1les diferents caracteristiques generals.

Pel que fa als INPUTS, podem considerar basica-

ment tres tipus de materies:

a) E1 ciment, present a totes les indlastries
que en fabriquen derivats, com sén els mor-
ters, el fibrociment, l'amiant-ciment, etc..

b) Minerals i productes de pedrera, d'entre els

que destaquen el caolil ; les .argiles, les ca
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lisses, feldespats , etc... 1 els arids,en
general, presents en la fabricacidé de sani-

taris, refractaris, paviments ceramics, etc.

c) Matéries semi-elaborades, com sén els poli-
mers, PVC, amiant, celulosa, etc... gque in-
tervenen en l'elaboracid de diferents mate-

rials especials.

Tot i que poden existir altres tipus d'inputs,
aquest tres n'aglutinen la major part, llevat del cas
dels combustibles en aquelles empreses que incorporen
processos de coccidé o similars. Aquests darrers fluxos
estan ja considerats en el capitol d'energétics. També
es déna el cas d'algunes empreses que realitzen simul-
taniament activitats corresponents a altres sectors
(com en el cas de Roca Radiadors/Roca Sanitaris); i en
aquest casos es consideren en aquest capitol solament

les activitats propies del sector.

Pel que fa als ciments, aquests son sovint els
inputs quantitativament més importants d'algunes empre-
ses, i arriben a assolir valors molt importants. Aixi,
Uralita (Cerdanyola, 30.000 Tn/any) Rocalla (Castelldefels
45000 Tn/any) Cianenka (Montcada, 15000 Tn/any), en sén
alguns dels exemples més significatius. Son trafics que
es realitzen sempre per camiod.

Els minerals i productes de pedrera constituei-
xen també inputs importants,si bé,en general es tracta
de partides més petites (la majoria dels casos enques-
tats no arrivaren a les 1000 Tn/any) i amb origens més
dispersos. Aixi podem distingir: 3
a) Productes provinents de Catalunya, com son

els carbonat calcics, feldespats (v.g. des

de LLanga), calisses (del Garraf o altres
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--916-

SE7

| SERVEIS DENGINYERIA

| DEL TRANSPORT
—

pedreres), diferents tipus de sorres (des de
Begur o altres), arids en general, i també
guix de les diferents guixeres del pais.

En el capitol ler. es poden trobar referén
cies de la localitzacid de la majoria d'a-
quets productes. Tots ells es transporten
en cami6é, i d'entre ells, els arids soOn

els que assoleixen volums més importants,
sovint de l'ordre de les 10.000 Tn anuals

i arriben, en algun cas,a les 30.000 Tn.

Productes provinents de la resta de 1l'Estat,
basicament arids i minerals. Destaquen els
fluxos provinents de Terol (argiles, arenes,
caoli), Cuenca, (caoli) etc... Es tracta,en
general, de fluxos petits que,en la mostra
considerada,com a molt arriben a les 4.000
Tn.anuals i en un sel cas a les 11,000 :Pn:
Tots ells es realitzen en camidé. Existeix,pe-
ro,un cas especial que sembla desmarcar-se de
l'estructura del sector, incorporant la figu-
ra del majorista-importador. En efecte, l'are
na de silice es un arid especial utilitzat en
tre d'altres en la fabricacidé del vidre, ci-
ments cola, pavimentacions, etc.

La seva obtencidé es localitza principalment a
Burgos (Anja), Oviedo, Terol i Guadalajara i a
Catalunya, se'n troba també a Begur, i exis-
teix un majorista que rep les arenes a Barce
lona, en fa un stockatge i les distribueix
entre diferents usuaris de Catalunya. Aquesta
empresa, Arenas de Barcelona S.A., rep de di-

ferents indrets unes 100.000 Tn anuals de si-

lice de les quals més de 50.000 (procedents de
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Burgos, Oviedo o Terol) en una combinacid
camid + FFCC. (la resta ve en camib), Cal re-
marcar que l'empresa disposa d'un apartador
al Poble Nou, amb una série de dipdsits que
1i permeten realitzar la seva funcidé de ma-
gatzemista. En molts casos, la funcid més
important és precisament la de fer de magat-
zem per a les empreses que no poden/no volen
tenir-lo, a més de solucionar el problema del
transport. L'ambit de distribucid d'aquest
magatzemista és basicament Barcelona i els

seus voltants.

c) Productes provinents de l'estranger, com és
el cas d'argil.les de Gran Bretanya, bauxita
de Guyana, minerals i arids francesos, etC...
Aquests enviaments,normalment petites gquanti-
tats, es realitzen en una combinacidé vaixell-
camidé, llevat del cas de Franga, en el que
es realitza la tramesa en camidé i en algun

cas, en FFCC-camid.

Finalment, pel que fa a les matéries semielabo-
rades, en general es tracta de fluxos quantitativament
poc importants, que arriben en algun cas a les 5.000
Tn/any. La majoria sén productes quimics (com fibra de
vidre, polimers, cel.lulosa) i provenen en general de
Catalunya i en algun cas d'altres indrets de 1l'Estat. El
seu transport es realitza sempre en camibé. Hi ha,perd,al
guns productes especials que s'han d'importar, com és el
cas de l'amiant (utilitzat per Uralita i Rocalla en la
fabricacid de fibrociments o amiant-ciment), que vé de

Sud-Africa en vaixell i es duu fins a les factories en

camib.
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Si considerem ara els seus outputs, tot 1 que
sén d'una notable diversitat, tenen un ambit geografic
forga similar, que inclou la major part de 1'Estat i,
en alguns casos, l'exportacié. Algunes empreses tenen
un ambit exclusivament catala. Sovint les empreses te-
nen delegacions amb petits magatzems estesos arreu de
1'Estat, realitzant des d'aquests la venda al detall
dels diferents productes. De la mateixa manera existel-
xen delegacions a Catalunya d'empreses d'altres indrets.
Donades les capacitats de produccidé de les empreses (en
la mostra de 5.000 a 50.000 Tn) i l'amplitud geografica
del seu mercat, s'entén que els fluxos generats seran,
en general,de petita magnitud. S'utilitza quasi sem-

pre el camid com a mitja de transport.

7.3.2. Adequacid dels mitjans. Possibilitats de futur

Les indGstries d'aquest sector s'han localitzat
principalment a la vora dels seus proveidors principals
(fabriques de ciment, majoristes d'arids, productes
entrats per el P.A.B.), de manera que la majoria dels
fluxos d'entrada de major volum es realitzen a curtes
distancies. Els fluxos que provenen d'altres indrets sén
en general quantitativament menys importants, tot. i.gue

augmenta la distancia de transport.

Per als transports de curta distancia sembla for
ca ajustada la utilitzacid del camidé. Per als transports
de més longitud, amb volums menors, la diversitat d'ori-
gens i les quantitats mitjanes resultants de fraccionar
els inputs al llarg de l'any, també semblen apuntar cap
a la utilitzacid del camibé. Tan sols es podria pensar en
una utilitzacid del FFCC en una modalitat de transport

combinat porta a porta, pero a priori sembla poc compe-

titiu donada la situacid geografica dels origens, i les
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quantitats transportades, doncs dificilment s'obtindrien
preus més barats i, encara menys, condicions de terminis
de lliurament reduits,critics en epoques en que les em-
preses procuren redulr els seus stocks.

Tan sols sembla indicat considerar el cas dels
majoristes de matériesprimeres especifiques, que no es
trobin al pais i que tinguin volums de consum importants,
com el cas d'Arenas de Barcelona. En aquestes situacions,
amb volums de transports importants i un aprovisionament
des d'un o pocs indrets cap a un magatzem fix , 1 amb a-
partador ferroviari, la utilitzacid del ferrocarril re-
sulta altament competitiva. Perd realment molts dels a-
provisionaments es realitzen directament des de l'origen,

i per tant els fluxos sbén de menys volum.

Pel que fa a la distribucié dels productes aca-
bats, ens trobem altra vegada amb una forta atomitzacid
de destins, el que a priori, donades les quantitats que
es manipulen, facilita un transport per carretera. Mal-
grat tot, 1l'existéncia en algunes empreses aGe delegacions
regionals fa que en alguns casos hi hagi comandes en
les que s'aglutina un cert volum . L'oportunitat de cana
litzar aguests fluxos o d'altres, passa de nou per la
utilitzacid del transport combinat, amb 1l'inconvenient
addicional que alguns materials, per les seves dimensions
o formes especials tenen dificil adaptacidé als conteni-
dors que actualment canalitzen gran part del transport

intermodal.

Podriem concloure que 1l'Unic potencial possible

en aquest sector, deixant de banda casos aillats com

els d'algun majorista, tan sols és realitzable en base
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a 1l'oferta d'un servei porta a porta competitiu en preu
i temps, que, tot i aixo, tan sols podria captar una
part del trafic donada la gran diversitat d'origens i
destins, molt sovint allunyats de la xarxa, i1 el volum
de les trameses. D'alguna manera, pero, els trencaments
de carrega que exigirien aquests trafics fan dificil pen
sar en un potencial important, i potser el millor siste-
ma, que seria del tipus Kangouru, resulta practicament

prohibitiu donades les distancies i carregues que es

consideren.
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8. SECTOR FUSTA, PAPER I ARTS GRAFIQUES

Agquest sector, un dels més deprimits de 1l'econo
mia catalana i estatal, resulta paradoxalment un dels
més interessants pel present estudi, donat el gran vo-
lum del trafic ferroviari de mercaderies que genera
vers Catalunya, i que es concentra quasi integrament en
el flux de fusta en brut destinat a la fabricacid de pas
ta de paper. ~onstituint aixi un del fluxos d'entrada de
mercaderiesmés importants de Catalunya per ferrocarril,
en contraposicié amb la importancia del transport ferro

viari de fusta a la resta de 1l'Estat.

Tanmateix, la dificultat d'obtenir informacid
fiable de determinades activitats relacionades amb la
fusta i la seva transformacid ens ha obligat a recérrer
a diverses fonts d'informacidé indirectes, per tal de po
der completar 1l'analisi d'aquest sector, que presenta

sovint unes particularitats molt acusades.

Aquesta analisi es presenta doncs en base a tres
capitols. Mentre que el primer comprén el tractament ge
néric de totes les activitats relacionades amb la fusta
i els seus derivats, excepcido feta de les indastries
del paper i les arts grafiques, els dos darrers capitols es
concentrenprecisamenten1‘estudid'aquestsdossubsectors,

que presenten unes caracteristiques diferencials molt

acusades que requereixen un tractament més aprofondit.
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8.1. INDUSTRIES DE LA FUSTA, SURO I MOBLE

La fusta constitueix 1l'output basic del subsector
forestal que, com és sabut arrel de 1'analisi socio-eco-
ndmica presentada, representa només 1'1,3% de la produc-
cié total primaria a Catalunya. L'excessiva parcel.lacid
del terreny forestal, amb el baix rendiment que aixd com
porta, fa que l'explotacié forestal catalana sigui enca
ra molt insuficient a hores d'ara, havent de recorrer a
importacions de la resta de l'Estat i de l'estranger per
tal de cobrir aquest déficit, situacidé que afavoreix el
transport a llarga distancis i per tant a priori el trans
port ferroviari. la produccid propia, estimada en uns
454.531 metres cubics l'any 1981, resulta, perdo, poc pro
picia pel ferrocarril, atenent a la diversificacid de

l'explotacid esmentada i a la internitat del consum.

D'altra banda la feblesa de la demanda, particu
larment en els sectors de la construccidé i de les activi
tats doméstiques, ha provocat l'estancament de l'activi-
tat, la davallada de la produccié i una tonica depressi
va generalitzada per a tots els subsectors lligats a la
utilitzacid de la fusta com a primera matéria, la qual
cosa ha reduit notablement lespossibilitats del trans-
port massiu de productes, situacibé agreujadaper l'ato-

mitzacié de diversos subsectors importants. (1)

Pel que fa al transport de la fusta, llevat del
cas de les papereres que veurem en el capitol segiient,
cal dir que la petita dimensidé i 1l'escassa entitat econdo

mica i financera de les empreses del sector és un factor

decisiu de cara a la no utilitzacidé del ferrocarril com
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a mitja de transport,aterent 1la tendéncia actual cap a
la limitacidé exhaustiva dels stocks, a la procedéncia de
la matéria primera, que generalment prové de Catalunya
mateix en camibé, o bé de l'estranger (fusta tropical
principalment), a través dels ports. Cal recordar,en
agquest sentit,que l'any 1982 foren descarregades gaire-
bé 60.000 tones de fusta pel port de Barcelona, mentre
que unes 58.000 foren descarregades a través del port de

Tarragona l'any 83, segons les memories respectives.

Quant al transport feproviari de fusta, és signi
nificatiu el fet que gairebé tota la fusta que arriba a
Catalunya per ferrocarril, que és de l'ordre de les
250.000 tones/any, es destina quasi integrament a la in
distria paperera. Només han estat detectats petits flu-
xo0s, particularment de suro de les regions del Sud de
1'Estat vers le comarques gironines, on la indGstria del
suro ha tingut un desenvolupament notable peré que genge
ralment mou petites quantitats de mercaderies i sol es
tar arrelada en zones relativament allunyades de la Xxar
xa ferroviaria. Idéntiques consideracions poden aplicar-
se en el cas dels productes de primera transformacid i

acabats.

Concretament, en el cas de la industria del mo-
ble, que també estd patint les consequeéncies de la for
ta crisi del sector, la caracteristica fonamental és la
petita entitat dels fluxos que generen les empreses. L'a-
glomerat, que és un dels inputs basics d'aquest sector

no supera generalment les 3.000 tones/any en total, i

la seva procedéncia és molt diversa. En el cas dels
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outputs, 1'atomitzacidé de les trameses i dels clients
un dels factors més rellevants. Tot aixé , afegit a la
petitesa i fins i tot inexisténcia de stocks per part
dels fabricants, obliga a treballar al dia en la majo-
ria dels casos, la qual cosa fa que els vehicles de la
carretera, sovint propietat de les mateixes empreses,
no tinguin cap competéncia en el ferrocarril, atés que
permeten un transport rapid i amb un servei directe al

client.

La conclusié final que es pot extreure d'aquest
apartat és que les circumstancies que envolten el sec-
tor no permeten albirar canvis radicals de cojuntura
a curt termini ni modificacions significatives del sis
tema de transports, en detriment dels transports mas-
sius de mercaderies, que sb6n els realment interessants

des del punt de vista del transport ferroviari.

(1) En aquest sentit cal afegir que l'empresa C.A.P.A.
de Barcelona, un dels més importants importadors
de fusta africana anys enrera, va deixar de funcipo
nar fa pocs anys degut a les dificultats que traves

sava.
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8.2. INDUSTRIES DEL PAPER

La importancia d'aquest subsector dins l'eco-
nomia catalana ve marcada per 1'index de participaci®d
respecte a la produccib estatal de pastes papereres, Qque
assoli el 21% 1'any 1980. Cal afegir que aquest index és
lleugerament superior en el cas de productes acabats (pg
per i cartrd), atés que la pasta de paper constitueix un

input important per a determinades papereres catalanes.

També cal remarcar aci la dispersid geografica
de les empreses del sector a Catalunya, i particularment
la situacid de les factories, relativament allunyades

del principal centre de consum que és Barcelona.

Des del punt de vista del transport de mercade-
ries, la importancia del subsector paperer rau en el
volum de matéries primeres (fusta essencialment) que con
sumeixen les diferents empreses catalanes del sector, 1
principalment les més importants, com és el cas de Pape-
lera Espafiola, Torras Hostench, Inpacsa, etc... i que es
tradueix, a nivell ferroviari, en el fet que més del 70%
de trafic estatal de fusta per ferrocarril té Catalunya
com a desti, i basicament, les factories d'Inpacsa a Ba-
laguer (70.000 tones/any) i de Torras Hostench a Sarria
de Ter (vora les 180.000 tones/any) amb 1l'afegit, en a-
quest darrer cas, de la manca d'apartador ferroviari,

circumstancia que comentarem més endavant.

Es aquest doncs, un sector amb un potencial de
transport ferroviari notable, degut principalment a la in
suficiéncia de la produccidé catalana de fusta (el total
de la produccié catalana és d'uns 455.000 metres ¢ubics,
mentre que només el consum de les dues empreses esmentades
assoleix gairebé els 600.000), i que cal analitzar amb pro

funditat degut a les possibilitats que ofereix de cara al

futur.




SE7T L6

| SERVEIS DENGINYERIA

_Jot: TRANSPORT

Inputs

La matéria primera fonamental per a fabricacid
de paper és la fusta, de qualitat i procedéncia variable
segons el tipus de producte desitjat i les caracteristi-
ques i disponibilitats de cada zona d'origen. Es dbna tam
bé el cas, pero, d'empfeses que utilitzen com a input
principal la pasta paperera ja fabricada, provinent de zo
nes més o menys allunyades de Catalunya. Llur tasca com-
prén aleshores la fabricacidé del paper propiament dita,
amb els additius necessaris per a l'obtencidé de determi-

nades qualitats.

També cal considerar, a nivell inferior i només
en el cas de determinades empreses, el fluxos de productes
calcics, (sulfurs, hidrdxids, carbonats, caoli..) i d'al-
tres productes d'origen quimic (clor, hipoclorit, sosa,
compostos d'alumini, etc..) necessaris pel tractament a1
coloracié del paper. Tots aquests productes provenen ge-
neralment de Catalunya i sovint de zones properes a les
factories, excepte en el cas del flux de caoll destinat
essencialment a les factories gironines, que arriba des
d'Anglaterra en vaixell via port de Sant Feliu de Guixols,
i que constitueix 1l'Gnic trafic important generat a tra-

vés d'aquest port (unes 30.000 tones anuals).

Pel que fa a la fusta, la participacidé de la pro-
duccid catalana varia forga d'una empresa a l'altra. Men-
tre que Inpacsa, que fabrica essencialment paper Kraft (u
tilitzat sobretot per a la confeccibé de cartrd per a fer
caixes) consumeix unes 15.000 tones anuals de fusta cata-
lana (50% dels inputs de fusta), Torras Hostench només en
consumeix uns 71.000 m.cubics anuals (menys del 25% del
consum total de l'empresa). La resta prové generalment
de la resta de 1'Estat i fins i tot de Portugal, essent

Galicia, Andalusia i Extremadura les regions capdavante-

res quant a produccid6 de fusta destinada a les papereres




SE7

SERVE!S DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

catalanes. E1 consum de fusta catalana és més accentuat
en el cas de papereres menys importants, on és habitual
també treballar amb pasta paperera prefabricada provinent
d'Asturies, Galicia o Andalusia, com és el cas de Torras
Doménech de Flaga. També arriba a ser important en deter-
minats casos el consum de retalls, comprats a drapaires
en un mercat dificilment localitzable, perd normalment a
prop dels centres de consum, tot i que les fortes fluctua
cions del mercat fan que l'aprovisionament es faci espora

dicament fora de Catalunya.

De tots els productes esmentats, només la fusta
provinent de regions allunyades és objecte de transport
ferroviari actualment. Al quadre adjunt podem veure, com
a exemple, els consums de fusta de la factoria de Torras
Hostench a Sarria de Ter, segons l'origen i el mitja de
transport emprat, jue ens permet apreciar els llindars
que delimiten les possibilitats del transport ferroviari
de fusta. La resta de »>roductes, ja sigui per proximitat
geografica de l'origen, pel petit volum de la mercaderia
en qliestid, per l'atomitzacié i fluctuacid dels mercats
de determinats productes o, en general, per deficiéncies
del ferrocarril quant a instal.lacions i servei, utilit-
zen sempre el camid, incloent el transport de fusta cata-
lana vers les diferents factories i el de pasta paperera
en els casos esmentats. Cal afegir també que un total de
42.195 tones de pasta i pulpa de paper entraren pel port
de Barcelona l'any 1982 provinents de l'exterior, mentre
que les entrades pel port de Tarragona foren poc impor-

tants quantitativament.

Dependent de 1'especialitzacid de cada factoria, la
produccid s'orienta vers determinades qualitats de paper
i/o cartrdé. En qualsevol cas, els productes es presenten
en forma de bobines, excepte en els casos de fabricacib de

manipulats de paper i cartrd per al consum final. Aixi,men




SET -928-

SERVEIS DENGINYERIA
1 DEL TRANSPORT

Quadre 8.1.

CONSUM DE FUSTA DE TORRAS HOSTENCH

(Sarria de Ter) (Unitats en m3)

ORIGEN FERROCARRIL CAMIO TOTAL %
GALICIA I NORD 107.000 12,000 119.000 41,3
CATALUNYA 71.300 714800 - 24,8
EXTREMADURA 36.500 2.000 38.500 13,4
ANDALUSIA 24,500 7.500 21000 ‘11,1
CENTRE 10.000 17.000 27,000 9,4
TOTAL 178.000 109.800 287.800 100,0
% 61,8 38,2 100.0

Font: Torras Hostench
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tre que Inpacsa només produeix paper Kraft en forma de bo-
bines que s6n inputs d'empreses cartroneres (Papinter, etc..)
dedicades a l'elaboracid de caixes i productes per al consum
final, Torras Hostench és una empresa de paper integrada

i disposa d'una estructura més complexa, en base a una

gran factoria de fabricacibé de pasta paperera a Sarria

de Ter que, junt amb una fabrica a Sant Joan Les Fonts,
produeixen bobines de paper (Sant Joan rep la pasta de
Sarria per carretera). Una altra factoria a Flagd es dedi-
ca a la fabricacié de manipulats de paper, utilitzant out-
puts de Sarria i Sant Joan transportats en cami6é, i la de
Canovelles, que normalment rep les primeres matéries des de
l1a factoria de Torras Hostench a Menjivar (Jaén) per carre
tera,es destina a fabricar manipulats de cartré (caixes es

sencialment).

Generalment tots els fluxos es realitzen en camid,
llevat d'alguns fluxos, normalment d'exportacidé, que majo-
ritariament utilitzen vaixells. Aixi, més de 97.000 tones
de paper i cartrd sortiren del port de Barcelona 1l'any 82,
el 28% de les quals correspongueren a trafic de cabotatge,i
la resta a trafic exterior. Quant al port de Tarragona, fo

ren gairebé 12.000 tones les que sortiren l'any 10983.

La utilitzacid del ferrocarril, en qualsevol cas,
resulta molt esporadica, malgrat que el volum d'exporta-
cié vers el mercat comd és considerable, degut a que la
demanda interior no absorbeix tota la produccié. Cal re-
cordar que segons dades de l'any 1981, Catalunya va expor-
tar només 2.109,7 tones de pastes i retalls de paper i car
tré perd, en canvi, les exportacions de productes acabats,
paper i cartrd varen assolir la xifra de 195.362 tones, que
representaren el 32,6% del total de les €xportacions espan-

yoles del sector en volum (31,39% en valor).
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D'altra banda, la participacié del ferrocarril
pel que fa als outputs destinats a la resta de 1l'Estat
cal considerar-la com a anecddtica, essent el camid el
mitja de transport habitual en aquest cas, responent a
les caracteristiques dels productes i als requisits de

transports d'aquests.

Problematica del transport ferroviari

Actualment, només Inpacsa i Torras Hostench uti-
litzen el ferrocarril regularment, per tal d'abastir-se de
fusta. Cal recordar aci que La Papelera Espafiola disposa
d'apartador ferroviari a la seva factoria del Prat de Llo

bregat, perd no l'ha utilitzat els darrers anys.

Pel que fa als criteris d'utilitzacidé d'un o altra
mitja per a transportar fusta, el preu és el requisit més
influient de llarg. Aixi mateix, si bé el termini de trans
port no és preocupant, en el sentit que la fusta no es de
teriora, cal considerar que la situacid econdmica actual
exigeix uns stocks forga reduits i 1'adeqiiacidé directa de
la produccidé a la demanda, que generalment és forga estric
ta i exigeix uns terminis de lliurament ajustats, el que

imposa una certa restriccidé quant a terminis.

En el cas d'Inpacsa, l'Gnica empresa catalana que
disposa d'apartador i 1l'utilitza, la distancia de trans-
port i la proximitat de la xarxa a l'origen de la merca-
deria sén els factors més rellevants que permeten deter-
minar el llindar a partir del qual resulta rendible la
utilitzacid del ferrocarril. En general, per a la fusta

provinent de fora de Catalunya, si hi ha una estacid de

ferrocarril a la vora, es procura fer el transport en a-
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quest medi, ja que el cost és sensiblement inferior i

la manipulacié de volums importants és senzilla. Aquest

és el cas de productes provinents de Portugal, Galicia,

etc... Aquest transport es realitza en vagd complet. La

resta, incloent els transports a Catalunya, es fa en ca-

mions externs.

El cas de Torras Hostench és molt semblant al
d'Inpacsa, amb la notable diferéncia de la manca d'apar-
tadors, tot i que el volum de transport ferroviari és for
ga superior. L'explicacidé és senzilla, i rau en el fet que
els resulta antiecondmic la construccidé d'un apartador ja
que, tot i que la linia de Portbou esta aprop, exigiria
una seérie d'obres de fabrica per tal de salvar el Ter 1
altres dificultats geografiques i territorials. Aleshores,

: el transport ferroviari de fusta es fa a través de l'esta
| cid de Girona-mercaderies, amb un transport posterior en
camidé vers el magatzem de Sarria, situat a uns 7 quilome-

tres.

Cal afegir que gairebé tota l'estacidé de Girona-
mercaderies esta dedicada a la recepcid d'aquest trafic
que, amb gairebé 180.000 metres cibics anuals, representa
el flux més important de mercaderies per ferrocarril (quant
a volum) provinent de fora de Catalunya, 1 només superat
pels trafics atrets per Flix i Asland (RENFE), i Solvay
i Port de Barcelona (FGC) que disposen d'apartador 1 que
majoritariament reben les mercaderies des de Catalunya

mateix.

Pel que fa a la modalitat emprada, Torras Hostench

intenta treballar sempre amb trens complets, que sén més
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fiables quant a terminis, perd existeix una forta depen-
déncia quant a disponibilitat de vagons, ja que hi ha
manca de vagons escaients pel transport de fusta per part
de RENFE. L'entrevista amb T.H. revela la insuficiéncia
de material de transport de RENFE per a satisfer tot el
trafic potencial absorbible pel ferrocarril, particular-
ment el generat a Galicia, tot i que s6n fluxos essencial
ment regulars i sostinguts durant tot l'any. La manca de
material de traccib, l'aleatorietat dels terminis de 1lliu
rament i, principalment, les limitacions de la xarxa fer-
roviaria i la manca d'instal.lacions de carrega i descar-
rega adients en determinats indrets sén factors que actual
ment condicionen el volum de fusta transportat per ferro-
carril. Cal assenyalar que en el cas d'Inpacsa, amb volums
de transport ferroviari inferiors, aquests problemes soén

menys rellevants.

Quant a la resta d'inputs, la versatilitat del
camidé, la proximitat dels origens a les factories i l'es-
cassa entitat de la majoria dels fluxos sén caracteristi-
ques generalitzables a totes les empreses del sector i
que determinen la utilitzacid del camidé en detriment del
ferrocarril. Han estat detectades, perdo, algunes proves
de transport en vagd complet en el cas de Torras Doménech
de Flaca, que fracassaren degut a la lentitud, incompli-
ment de terminis i problemes en els trencaments de la car-
rega. Existeix, perd, un cert potencial no realitzat en
el cas del transport de pasta paperera i d'alguns produc-
tes quimics que podria ser captat pel ferrocarril si les
caracteristiques del servei milloressin. Sén, perd, volums

poc rellevants front al trafic de fusta esmentat.
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Tanmateix, existeix actualment una excepcid
al comportament general del sector en el cas dels inputs,
que ve donada per trafic de bobines de paper iniciat dar-
rerament entre la factoria de T.H. a Menjivar (Jaen), que
disposa d'apartador, i la de Canovelles. El transport es
fa en caixes mdbils propietat de Semat i triga 5 dies,

amb servei norta a porta inclos.

Aquest servei funciona forga bé i és probable que
la quasi totalitat del flux entre Menjivar i Canovelles
(actuaiment unes 12.000 tones/any) es faci en ferrocar-
ril en el futur, excepte en el cas de bobines que supe-
rin les dimensions de les caixes, (les bobines de paper
es descarreguen mitjangant carretes que introdueixen agu
l1les en el centre de les bobines). En canvi, T.H. ha
desistit de treballar amb TIDE fins i tot per recomanacid
de RENFE, ja que els terminis de transport sén incompati-

bles amb llurs necessitats.

Pel que fa als outputs, el condicionant basic és
el termini de transport, ja que la majoria de clients de
les papereres treballen amb poc stock, i els interessa
tenir una certesa sobre l'arribada de la mercaderia. De
fet, el transport de paper sol exigir un termini de 1lliu-
rament maxim d'uns 2 o 3 dies, dificilment realitzable
en ferrocarril. Un altre factor molt important és la neces
sitat d'un transport porta a porta eficag i1 segur, en és-
ser mercaderies facilment deteriorables. D'altra banda,
1'atomitzacié dels clients i el fet de la proximitat de

Barcelona, principal centre de consum, fan que el ferro-

carril no sigui competitiu, en general, amb la carretera.
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Tot i aixi, existeix un petit flux d'exportacid
realitzat en ferrocarril mitjangant empreses de trans-
port que pot tenir un cert interés de cara al futur si

es donen les condicions de servei adients.

Perspectives de futur

Després de la profunda crisi que ha patit el sec-
tor del paper durant els darrers anys i que, entre altres
conseqiiéncies, va provocar la suspensid de pagaments de
Torras Hostench 1'any 83, sembla que actualment, degut en
part a l'evolucidé favorable de les exportacions, el sec-
tor esta experimentant una lleugera millora, amb una cer-
ta tendéncia cap a 1l'augment qualitatiu de la produccid,
afavorit, segons es dedueix de les enquestes efectuades a
empreses consumidores de paper, per l'evolucid dels preus

del paper estranger.

Pel que fa a les possibilitats del ferrocarril, la
situacid® de déficit de fusta en que es troba Catalunya
fara augmentar 1l'aprovisionament exterior a Catalunya,
amb el que el potencial de transport ferroviari creixera.
Una bona mostrz és el cas d'Inpacsa, que durant el primer
quatrimestre del 84 ha superat les 36.000 tones de fusta
transportades per ferrocarril (70.000 l'any 83). Cal pen-
sar també que la millora del servei de RENFE quant a dis-
ponibilitat de vagons i material de traccidé, i quant a
terminis, preus i instal.lacions, pot representar el tras-
vas d'un volum notable de fusta de la carretera vers el
ferrocarril, aixi com la captacidé d'alguns inputs menors

(pasta, productes quimics,...) que actualment utilitzen

camions degut a l'escassa competitivitat del ferrocarril.
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D'altra banda, el transport de paper en caixes
mobils endagat per Torras Hostench entre les factories
de Menjivar i Canovelles és un punt de referéncia molt
important a 1'hora de potenciar el transport d'outputs
a llarga distancia. Atés que la distribucid de paper,
com ja s'ha dit, té com a requisits clau els terminis
de lliurament i el preu, l'agilitzacidé i potenciacid del
servei de caixes mobils (o fins i tot el mateix TECO)
per part de RENFE oferiria la possibilitat de realitzar
transports a llarga distancia. Caldria perd que RENFE
disposés del material de transport adequat, oferis un
servei especific porta a porta competitiu i fos conse-
qiient en els terminis de lliurament. E1 sostre d'aquest
trafic, que tindria essencialment un caire diversifica-
dor de la demanda de transport per part de les empreses,
seria de 1l'ordre de 15.000 tones/any només en el cas
d'Inpecsa. Aguesta modalitat permetria també la canalit-
zacibé de diverses exportacions que actualment es fan per

carretera.

Aquest és doncs un sector que presenta un poten-
cial molt important de transport ferroviari que, si bé
es realitza en molts casos, permet albirar possibilitats
serioses d'augment del trafic, sempre que 1'accié comer-

cial de RENFE respongui a les necessitats del sector ex-

posades anteriorment.
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8.3. INDUSTRIES DE LES ARTS GRAFIQUES I SUBSECTOR EDITORIAL

Aquest és un dels sectors que presenta un major
grau d'atomitzacié i dispersid, tot i que la quasi tota-
litat de la indGstria es concentra en les comarques pro-
peres a Barcelona. D'altra banda com és sabut arrel de
1'analisi econdmica presentada, Barcelona produi 1l'any
1981 el 43% dels titols de la produccid editorial espan-

yola, mentre que Madrid concentrd el 36,7%.

Aquest sector, intrinsecament lligat al sector
paperer catala, ha sofert els darrers anys la debilitat
de la demanda i una minva de les inversions, situacid
que, evidentment, ha repercutit notablement en el siste-
ma de transports, atés que una de les primeres consegiién-
cies de la crisi ha estat la reduccidé espectacular dels
stocks tant de primeres matéries com de productes acabats
i 1'establiment d'una programacidé de consum acurada i to-
talment supeditada a la demanda, que sobretot en el cas
de les arts grafiques, presenta una elasticitat molt alta
i que obliga a treballar amb marges reduits per a no que-
dar-se fora del mercat. D'altra banda, les exportacions
han permés sovint de donar sortida a una part important

de la produccid.

Situacid actual del sistema de transports

La situacidé del sector planteja doncsunes carac-
teristiques i singularitats molt acusades pel que fa als
transports de les mercaderies. Els imperatius de les ac-

tivitats que desenvolupen exigeixen un transport d'alta

qualitat en general, entenent per tal un transport flexi-
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ble, segur (tant en el sentit del bon tractament de les
mercaderies com en el del compliment dels terminis de
lliurament) i, ldgicament, amb preus competitius, d'acord
amb els requisits anteriors. En aquest sentit, no és tan
important el fet que un mitja de transport sigui lent com
el fet que s'acompleixin els terminis establerts. Si és
important , perd, que les mercaderies siguin tractades de
manera adient, tant en el cas dels inputs, que constituei-
xen una mercaderia forga delicada (paper, cartré,...), com
en el dels outputs (llibres, revistes...) que, a més de
delicats, solen tenir un elevat cost unitari en molts ca-

S0S.

Tot aixd fa que generalment totes les mercaderies
que es manipulen es transportin en camib, atenent a la
flexibilitat i rapidesa del servei que ofereixen. Només
en algun cas concret d'empreses rellevants s'ha detectat
la utilitzacid del ferrocarril per a algunes importacions
de paper provinents d'Austria, Almanya palsos allunyats
(en vagd complet fins La Sagrera en el cas de Printer), o
per a algunes exportacions esporadiques, generalment en
contenidors. En el cas d'Editorial Bruguera, s'han realit-
zat algunes trameses de llibres i revistes amb el TECO
(trafic estatal) que han presentat diversos inconvenients
derivats de la lentitud, els trasvassaments camib-tren-ca-
mibé, els condicionaments provocats pels horaris del ferro-
carril i les dificultats, en determinats casos, quant a
disponibilitat de contenidors aptes per a llurs transports.
Cal afegir que actualment els resulta més econdmica la !
tarificacid® de la carretera que la del ferrocarril en la

majoria dels casos, independentment de la qualitat del

servei.
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Tanmateix, resulta prou significatiu el fet que
una empresa com Printer, de Sant Viceng dels Horts, la
primera empresa de 1'Estat quant a produccié, facturaciod
i nombre d'empleats, manifesti un desconeixement quasi
absolut de 1'oferta de transport ferroviari, tot i que
existeix un potencial de transport pel ferrocarril que
no és gens menyspreable, principalment a través del TE-
CO. Concretament, cal remarcar uns inputs de paper de
10.000 tones/any des d'Alemanya, dels gquals només un
25% arriba en ferrocarril, 1 de 5.000 tones/any des d'An-
dalusia. Quant als outputs, 10.000 tones/any de llibres
surten vers Madrid, i unes 6.000 es destinen a 1l'exporta-
cié vers paisos de la CEE. Aix0 ho atribueixen al fet que
RENFE no s'ha interessat mai en la possibilitat de captar
llurs trafics i ells, donada la manca de mitjans de mani-
pulacid de carrega que han pogut constatar a La Sagrera,

tampoc 1'hi han prestat massa atencib.

Pel que fa a la resta del sector, llevat de casos
molt concrets amb volums de transport més o menys impor-
tants, la dispersidé i atomitzacid del sector ja esmenta-
des fan que la carretera sigui el medi habitual de cana-

litzacid dels fluxos de mercaderies.

Perspectives de futur

Els trafics que generen o atreuen les empreses
del sector sbén en general, potencialment aptes pel trans-
port ferroviari, principalment en modalitats de qualitat
com el TECO i els régims de detall. Tanmateix, la poca
entitat i la manca de regularitat dels f%uxos, la versa-

tilitat dels productes i l'escassa flexibilitat que pre-

senta el transport ferroviari front al transport per car-
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retera sén, entre d'altres, factors que juguen en con-
tra del ferrocarril. Només una certa equiparacid dels
serveis ofertats per ambddés mitjans quant a flexibili-
tat i servei porta a porta, rapidesa, seguretat i preus
podria fer pensar en un augment de la quota de partici-

pacidé d'aquest sector en el transport ferroviari.

Cal afegir també que actualment existeix una
notable tendéncia a reduir els trafics d'importacid de
paper en benefici de la produccidé nacional, fomentada per
1'evolucid dels preus del paper estranger, la qual cosa
va en detriment dels possibles fluxos de matéria primera

d'importacidé potencialment captables pel ferrocarril.

D'altra banda, la manca d'inversid en aquest sec-
tor i la tendéncia actual cap a l'estabilitzacid de la
produccidé no permeten albirar grans canvis en el futur.

En aquest sentit, el fet de seguir treballant amb petits
stocks, i sovint sota encarrec, programant les necessitats
i actuacions en conseqgiiéncia, i els perjudicis que a vega-
des poden ocasionar els incompliments dels terminis de
lliurament (multes), sén factors poc compatibles amb les

caracteristiques del transport ferroviari.

Cal concloure doncs que agquesta no és activitat
excessivament propicia pel ferrocarril, tot i que una
millora del servei, particularment en els régims de de-
tall i el TECO, podria fer que alguns fluxos es desviés-

sin vers el ferrocarril.
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9. SECTOR ENERGETIC

El sector energétic comprén les empreses dedicades
a la produccibé d'energia, i fonamentalment les que treba-
llen amb petroli, carbd, energia nuclear, energia hidrauli-
ca i gas. D'acord amb l'estudi socioecontmic presentat,
la demanda d'energia primaria a Catalunya va representar,
l'any 1981, un total de 16.335 milers de Tec, dels quals
el 57% corresponia al petroli, 19,6% a l'electricitat,
18,4% al gas natural i un 5% al carbd. Quant al consum
final d'energia, els 10.028 milers de Tec consumits durant

el mateix any es descomposen de la manera seglent:

Combustibles liquids 60%

gas ciutat 18, 6%
electricitat 20,6%
carbd 0,8%

Aquestes xifres indiquen per si soles el gran poten-
cial de transport que genera aquest sector, i particular-
ment de transport terrestre en el cas dels carbons, el pe-

troli i1 el gas.

Llevat el cas de l'electricitat, la resta de proouc
tes energétics presenta unes caracteristiques que els fan
potencialment transportables per ferrocarril. Tanmateix,
la competéncia d'altres mitjans de transport (oleoductes,
gasoductes, vaixells i camions) i les particularitats de
cada producte fan que el transport ferroviari es vegi so-
vint reduit a uns fluxos molt concrets, atenent a la loca-
litzacid dels origens i destins i a la infraestructura de

transport disponible en cada cas.
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Degut a les diverses caracteristiques que presen-
ten els diferents productes energétics, l'estudi d'aguest
sector ha estat estructurat en base a l'analisi puntual
de cada un, per tal d'obtenir una aproximacidé acurada a
la problematica del transport ferroviari de cada produc-
te, amb especial atencid en els casos del carbd, el gas
i el petroli, i amb una breu referéncia en el cas de l'e-

nergia nuclear.
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9.1. GAS

En el camp dels productes energétics cal consi-
derar tres tious de gas que sd6n utilitzats com a combusti-
bles:

a) GAS NATURAL, GN, aquell que es troba en jaci-
ments subterranis naturals, la composicidé quimica del qual
consta basicament de meta. Habitualment es consumeix direc

tament, sense transformacions.

b) GASOS LIQUATS DE PETROLI, GLP, aquells hidro-
carburs inclosos en el cru de petroli, basicament propa i
buta. Els gasos venuts comercialment sén barreges, en pro-

porcions variables, d'isomers de propa i buta.

c) GAS MANUFACTURAT O GAS CIUTAT, GM, obtingut
en un procés de manufacturacidé partint de diverses matéries

primeres: llenya, carbd, fraccions de petroli, GN, GLP.

A 1'Estat Espanyol, l'any 81, la distribucid
percentual de 1l'energia-gas consumida per a Uus final fou

la seglient:

GN 21,0%
GM 8,8%
GLP ¢ .70,2%

amb una distribucidé d'usos de consum final que seguia la

seglient todnica:

Doméstic 60,0%
Industrial 29,5% :
Comercial 7.1%
Transport 3,1%

Agricola 0,3%
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A Catalunya, l'ary 82, es consumiren les se-

giients proporcions de gas:

GN 76,09%
GI1 s 500
GLP 18,1%

per a un total de gairebé 2.000 milions de térmies.
Resulta notable les diferents proporcions respecte 2 la
resta de 1'Estat (tot i que sén dades de l1l'any 81 en

el primer cas i de l1l'any 82 en el segon). Si bé és in-
teressant anotar que 1l'estructura del consum és similar
a la de diversos palisos europeus, amb un predomini ab-
solut del GN i relativament poc pes dels GLP i del
GM. A 1'Estat, el predomini correspon als GLP, si bé

el PEN proposa la potenciacibé del GN, i sén d'esperar

canvis en aquestes proporcions.

En el quadre 9.1 es presenten les dades neces-

saries per a poder establir aquestes comparacions:

Quadre 9.1.
Energia consumida l'any 1981

Catalunya* Espanya FRANGA RFA GB “Italia

GN 76, 0% 21% 83,4% 88,8% 96,7% 84,7%
GM 5,9% 8,8% 0,9% 5,9% 0,1% 2,0%
GLP 18,1% 70,2% 15,7% & 20 - S.o% 13,3

* Dades del 1982

Tot i que els tres tipus de gas participen de
moltes caracteristiques comuns, tenen en general sis-
temes de distribucié i arees d'influéncia forga diferen
ciades, de manera que sembla el més escaient el realit-

zar un tractament individualitzat.
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9.1.1. Gas Natural

L'Europa Occidental, amb 220.000 milions de m3,
és el tercer consumidor de gas natural del mén i té un alt
percentatge d'autosuficiéncia (el 87%). Pero, degut a
que el transport de gas natural és més car que el del pe-
troli, tant per via terrestre, €n gasoducte, com per via ma-
ritima en forma liquada, i requereix una complexa iniraes-
tructura per a llur distribucid, s'ha donat fins ara pre-

feréncia a l'explotacid del petroli.

Buscant una independéncia respecte als palsos
de 1'OPEP i coneixedors de les reserves naturals de gas
que disposen, els palsos europeus, i entre ells Espanya,
s'han llencat a augmentar la participacié del gas natural
en llur consum d'energia primaria (que es busca que augmen

ti en un 50% aproximadament).

Les reserves descobertes i recuperables de gas
natural a tota Espanya s'avaluen en uns 40 milions de TEP.

A Catalunya, de moment, no hi ha extraccions.

El gas natural va ésser introdult a Catalunya i
a Espanya,l'any 1969, per 1'empresa Gas Natural, S.A. EIl
projecte consistia en la importacibé de 1.000 milions de

m3 anuals de gas natural de Libia, d'acord amb un contrac-

te signat amb aquest pais l'any 1965, per una durada de 15

-




SE7

i SERVE!S DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

-945-

anys prorrogables. El gas, una vegada liquat, seria trans-
portat per vaixells criogénics a una terminal de recepciod,
regasificacibé i emmagatzematge situada al port de Barcelona,
des d'on es distribuiria als abonats doméstics i a les in-

dGstries de 1'area metropolitana.

La terminal permet l'entrada de metaners fins a
45.000 TRB i té dues linies de fraccionament que permeten
separar el propa i buta que conté el gas importat de Libia,

i que sbén venuts a '"Butano, S.A.".

L'any 1972 es signa un contracte amb el govern
algerid per al subministrament d'un maxim de 1.500 milions
de m3 fins 1l'any 1991. Aquell mateix any es crea '"Enagas',
empresa estatal encarregada de la compra de gas a 1l'inte-
rior del pais o a l'estranger quan l'Estat decideix dur a
terme aquestes operacions. També és l'encarregada del trans
port mitjancant la creacidé d'una xarxa nacional de gasoduc-

tes.

L'abril del 1975 s'estableixen uns acords "Ena-
gas'-"Catalana de Gas"-"Gas Natural, S.A." pels quals "Gas
Natural, S.A." transferia a "Enagas' els seus contactes d'a-
provisionament libis i algerians i les instal.lacions del
port. A partir de llavors “"Enagas'" inicia una ampliacid
de la planta que eleva la capacitat d'emmagatzematge a
240,000 m3 de gas natural (1 m3 de gas natural liquat equi

val a 600 m3 de gas natural en fase de gas).

Mentre no s'incorpori algun dels jaciments natu

rals a la xarxa de transport, la planta del port seguira

essent 1'Gnic punt d'aprovisionament de tota Espanya.
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Fins 1l'any 1979 la xarxa espanyola de gasoduc-
tes es redufa a la xarxa catalana, perd els 980 quilometres
construits per "Enagas' permeten que el gas natural arri-

pi fins Valéncia, al Sud, i Vitoria, al Nord.

El jaciment de Serrablo (Osca) serad proximament
connectat a l'algada de Saragossa i esta en estudi una de-
rivacié que, sortint d'Haro, arribi a Burgos 1, posterior-
ment, a Madrid i Valladolid.

La planta de Barcelona subministra gas natural
amb dues pressions diferents. El1 60% del total es distri-
bueix a l'area metropolitana (alimenta, en particular, 1la
Central Térmica del Besbés iun dels grups de la central de

"Fecsa" de Sant Adria).

L'altre 40% es distribueix per la xarxa nacio-
nal de gasocuctes (Valéncia i Pais Basc). La Central Ter-
mica de Cubelles, connectada a aquesta segona Xarxa, con-

sumeix un 20% del total subministrat per la planta.

Es crea un petit trafic (un 1% del total) mitjan

gant camions amb 7 petites plantes saftel .lit:

- Gas Figueres

- Gas Costa Brava (de Sant Feliu de Guixols)
- Beltran Serra (Ordino)

- Gas Vic

- Gas Manresa

- Poligon Celra (Girona)

- Sugrafies-Gres Catala (Calaf)
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Fluxos i mitjans de transport utilitzats

Actualment es reben pel port de Barcelona

1.900.000 Tn de gas natural liquat l'any en vaixell, provi-
nent 850.000 Tn de Libia i 1.050.000 d'Algéria. La resta
d'inputs de la planta sén diversos productes quimics (&cid
clorhidric, hipoclorit sddic, sosa caustica, nitrogen 1i-
quid) en quantitats que no arriben en cap cas a les 400 Tn
any, que provenen de zones pProperes a la planta (Sta. Maria
de Barbera, Martorell, Sant Adria) i sén transportats en

camions crivgénics.

El consum d'aquest gas es dedica, en percen-
tatges de 1l'any 81 al transformat en altres energies
(centrals térmiques, etc) 55%, a usos industrials 31%,

i a usos doméstics un 5%.

Pel que fa a la distribucidé anualment 1.640.000
Tn de gas d'emissid es destinen a 1'area metropolitana (60%)
i fins a Bilbao i Valeéncia(40%), essent transportades en
gasoducte (V-figures 7.4 i 7.5 del capitol 1) a través de
la xarxa existent, mentre que 127.000 Tn de propa i 85.000
Tn de buta, produides, sén transportades principalment a la
planta de Butano, S.A. a 1'Hospitalet, llevat d'una part
que es distribueix des del port en vaixells de cabotatge
a altres plantes de Butano, S.A. a d'altres indrets del

litoral o les illes.

La resta, unes 25.000 Tn, es distribueix en ca-

mions criogénics, que transporten GN liquid a -1602 C als

7 centres esmentats anteriorment.
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Adequacid dels mitjans de transport utilitzats

S'observa en el tractament del outputs (GN)
una preferéncia quasi absoluta pels oleoductes i gaso-

ductes.

Aixi tenim en primer lloc un gasoducte de trans
port que mou elevats volums de gas cap a Valéncia i Bilbao.
La distribucid per a 1'aArea metropolitana es realitza també
a través d'un gasoducte, i els volums sén també importants
(gran part d'aquest va a centrals térmiques o a usuaris in-
dustrials). Finalment existeix un cert transport en oleo-

ducte cap a la planta de Butano, S.A. a 1l'Hospitalet.

En tots aquets casos es tracta de transports
massius que, donada la naturalesa del producte, justifi-

quen la utilitzacidé d'aquest tipus d'infrastructura.

Resta un petit trafic de cabotatge a les illes
i altres indrets del litoral, i una distribucidé a 7 centres
distribuidors de Catalunya, que interessa a 25.000 Tn a-
nuals, i que es realitza en camions criogénics. Es justi-
fica aguest mitja en base a la necessitat d'utilitzar un
mitjad de transport molt especial que pugui dur el gas
natural liquat, que es dirigeixi a una série de punts dis-
persos a distancies mitjanes de Barcelona i en volums tam-
bé mitjans. La dispersidé i volum d'aquest transport fa
dificil pensar en una hipotética utilitzacid del ferroca-
rril, més si considerem que el producte criogénic requereix

uns medis molt especials.

D'aquesta manera ENAGAS no preveu ni a curt ni

a mitja termini la utilitzacibé del FFCC com a mitja de trans

port o distribucid.
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CONSUM DE GN A CATALUNYA (1982)

Térmiques 49,6%
Industrial 35,6%
Doméstic 8, 7%
Fabricacid de gas 6,0%

Font: Gas 83
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De cara al futur, existeixen algunes previsions
que poden afectar els fluxos de gas, perd que dificilment
tindran incidéncia en el transport ferroviari. D'entre

elles es poden citar:

El Pla Energétic Nacional (PEN) preveu la po-
tenciacibé del gas natural a tot 1'Estat, perd no defineix
com s'ha de dur a terme. La definicid d'objectius és,
doncs, quelcom d'urgent i que repercutira en el trafic del
port de Barcelona (es preveuen 53.900 milions aportats pel
gas natural l'any 1987 contra els 11.910 milions de 1'any
1977).

- Es preveuen forts augments de consum si el ga

soducte arriba a Madrid.

- El1 descobriment al Golf de Biscaia (a 11 Km
de la costa i sobre la batimétrica 97 m) d'un pou promete
dor (850.000 m3Xdia en fase de prova), podria arribar a
justificar la creacidé d'una segona planta receptora que,
naturalment, incidiria sobre el trafic del port de Barce-

lona.

- Existeix el projecte de SEGAMO (Societat per
a 1'Estudi del Gasoducte pel Mediterrani Occidental) que
pretén la construccidé d'un gasoducte Algéria-Europa,
travessant Espanya. Fins ara no s'ha trobat una solucid
al problema tecnoldgic de construir el gasoducte a profun

ditats que en alguns punts arriben a 2.000 m.

Els italians han aconseguit posar en funciona-

ment un gasoducte que els uneix també amb Algéria i s'es

tudia ara la possibilitat de travessar el Sud franceés
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connectant-lo a la xarxa espanyola.

Ambddés projectes minvarien drasticament el tra-

fic de gas al port.

Fa un parell d'anys es descobriren uns magni-
fics jaciments a Nigéria que pensen explotar un “rnool" de
paisos europeus i els Estats Units. La gran distancia
que separa aquest pais dels mercats potencials obligara
a fer el transport per grans granelers (125.000-150.000 m3)

que no podrien operar al port de Barcelona.

De totes maneres la planta de Barcelona ha arri
bat a un maxim que no convé superar. Si calgués ampliar

les instal.lacions, els técnics recomanen edificar una

nova factoria.
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9.1.2. Gasos liquats de petroli

L'empresa Butano, S.A. que pertany al'"Institu-
to Nacional de Hidrocarburos" ostenta des de 1950 el mono-

poli de la comercialitzacid dels GLP.

Tct i que actualment els GLP representen més
d'un 70% de l'energia gas consumida a l'estat en els darrers
anys llur consum ha sofert lleus davallades, el que sembla
confirmar les previsions del PEN. L'any 81 se'n consumiren
més de 28.000 milions de térmies, que es destinaren als se-

gients usos:

Doméstic 65, 8%
Industrial 15,8%
Comercial 4,8%
Transport 4,1%

Veiem doncs que majoritadriament es destina a
1'us doméstic, en envasos o a granel i a usos industrials;
si bé la tendéncia en el primer cas és a disminuir el con-

sum,en el segon hi ha un lleuger augment.

Pel que fa a la seva procedéncia, un 40,8%
del gas fou produit a l1'Estat,l'any 81, mentre que la res-
ta fou d'importacid, partida que ha anat augmentant a

1'augmentar el consum.

Catalunya pertany a la Delegacidé Regional del

Nord Est, que inclou basicament Catalunya, Aragd, Soria i

la zona de Tudela. Tot i que l'empresa a nivell estatal
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esta dividida en diferents delegacions regionals moltes de
les decisions de l'empresa es prenen d'una manera centralit
zada, i en molts casos (v. infra), aquestes decisions tenen
fortes repercussions sobre el funcionament del sistema

transport.

La delegacid Nord-Est disposa actualment de 7
factories de gas, de les quals 2 (les de l'Hospitalet i Ta-
rragona) compleixen també una funcid de distribucid o nu-
dridora d'altres plantes. A partir d'aquestes 7 factories

es realitza la distribucid al detall.

Factories Butano, S.A. a la delegacid Nord-Est

- L'Hospitalet del Llobregat
- Tarragona

- Montorné€s del Vallés

- Caldes de Malavella

- La Granada

- Altorricén (Huesca)
- Maria de Hueria (Zaragoza)

Totes elles disposen de B8Engles apartadorsferrovia-
ris si bé 1l'apartador de 1l'Hospitalet no funciona, doncs
esta pendent de la seva ubicacid definitiva. Cal dir pero,
1'apartador de Caldes de Malavella esta tancat. Aixi ma-
teix les dues factories nodrisses (L'Hospitalet i Tarrago-
na) disposen d'un sistema d'oleoductes que les connecten

respectivament als ports de Barcelona i Tarragona.

Pel que fa al consum a Catalunya, l'any 82 fou de

361 milions de térmies, i es distribui <%zl com mostra

el quadre adjunt.
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Quadre 9.3.

CONSUM DE GLP A CATALUNYA 1982

Doméstic 72,1%
Indastrial 19, 4%
Transport 4,9%
Comercial 3,5%

Font: Gas 83
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Estructura del trafic i mitjans de transport

A Catalunya, es reben anualment més de mig milid de
tones de GLP, a través de les dues factories nodrisses i de
la de Caldes de Malavella. A la factoria de l'Hospitalet es
reberen 116.000 Tn de buta/propa d'Arabia Saudi i de la zona
del Golf Pérsic i 8.000 Tn d'Algéria, que arribaren en vai-
xell al port de Barcelona. Aixi mateix la planta regassifica-
dora d'ENAGAS a Barcelona envia pel seu compte 204.000 Tn
del mateix gas a través d'un oleoducte que connecta agues-

ta planta amb la factoria de 1l'Hospitalet.

Per la seva banda, la factoria de Tarragona s'apro-
visiona de buta i propa provinent majorita&riament del Golf
pérsic (155.000 Tn) en vaixell i també de la Refineria d4d'En-
petrol (33.000 Tn) que és connectada per gasoducte amb la

factoria de Tarragona.

Finalment hi ha un petit trafic de buta que es rea-
litza des de Frontignan (Frenga) fins a Caldes de Malave-
lla, que interessa unes 25.000 Tn annuals. Es tracta d'un

contracte antic que es va mantenint.

Una vegada situat el GLP a les factories nodrisses,
s'inicia la fase de distribucid que es realitza en 2 direc-
cions: hi ha una distribucié que anomenarem primaria, per
la que es transporten GLP a la resta de factories de la zona,
i una fase de distribucié directa o secundaria a clients,
amb el gas envasat o a granel, que es fa directament des de

les factories nodrisses o de la resta de plantes.

La realitzacid de la distribucid primaria es realit-

za integrament des de Madrid: diariament es realitza un con-
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| trol de stocks de totes les plantes i en conseqiiéncia s'as-

' signen els fluxos de distribucidé primaria, no tan sols en
quan al seu origen i desti, siné també en quan al mitja de
transport. En efecte,des Ge lacentral es mouen diariament
els vagons propietat de Butano. Aixi mateix, €s des de la
central que es realitzen els contractes globals amb RENFE.
Tot plegat aixd deixamolt poc marge de maniobra a les de-

legacions regionals.

En el quadre adjunt es presenterels volums que
significaren els diferents trafics de distribucidé primaria,

especificant el mitjade transport utilitzat.
Quadre 9.4.

MOVIMENT DE BUTA I PROPA INTERFACTORIA A CATALUNYA

Origen Desti Tn Mitja de Transport
L'Hospitalet Montornes del Vallés 36.000 Camions externs
M Caldes de Malavella 13.600 L
i La Granada 18.700 B
i Tarragona 600 Vaixell
Diversos municipis
i fora de Catalunya 34.300 Camions externs
Tarragona Montornés del Vallés 35.200 FFCC
| s La Granada 3.600 o\
LD La Granada 4,800 Camions externs
" L'Hospitalet 2.000 Vaixell
n Diversos municipis
fora de Catalunya 14.100 Vaixell
ik Diversos municipis
fora de Catalunya 39.400 FFCC
; o Diversos municipis 3
fora de Catalunya 37.200 Camions externs

Font: Butano, S.A.
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Cal acotar perd que quan s'instal.li definitivament
1'apartador de 1'Hospitalet, el trafic en FFCC es veura sen

siblement augmentat.

Els vagons utilitzats, propietat de Butano,S.A.,
sén de 40 Tn de capacitat i normalment es formen composi-
cions de 6 vagons. Els camions externs transporten els
GLP en cubes de 18 Tn de capacitat.

Existeix aixi mateix un trafic irregular de GLP
amb les Illes Balears i, esporadicament, en funcid de les
necessitats de les diferents plantes que hi ha arreu de
1'Estat, poden apareixer trafics entre factories de dife-

rents delegacions que es realitzen en vaixell, camibé o FFCC.

Pel que fa a la distribucidé secundaria, que es
realitza des de totes les factories, cal distingir entre el

GLP envasat i el GLP a granel:

a) E1l GLP envasat é€s recollit a les factories per
una serie de distribuidors oficials que, amb magatzems pro-
pis i flota de camions propia, s'encarreguen de la distribu-

cidé al detall del gas envasat.

b) E1 GLP a granel té dues formes de distribucié:
per una banda Butano disposa d'una flota propia de camions
cisterna, de 5/10 Tn, perd també s'utilitzen camions ex-
terns de 18 Tn. El granel constitueix aproximadament el
3% de la facturacid, i els seus principals clients sén ho-
tels, Xalets, etcs ..

Adequacid dels mitjans de transport i perspectives de futur

El transport del GLP, i en general dels diferents

gasos, presenta un requisit addicional als ja classics de
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velocitat i preu, com és el de la seguretat (recordem
els reglaments ADR, TPC, etc...). Aixd fa que sigui

en general adequat pensar en un transport ferroviari.

Amb aquest marc general, cal perd pensar que
aquest trafic potencialment ferroviari tan sols sera
realitzable en aquells fluxos que, amb un volum sufi-
cient, es produeixen entre uns llocs fixos. Aixo fa
que no es consideri la distribucidé secundaria com a un
potencial captable pel ferrocarril ja que tal i com
s'ha vist en diferents capitals, la distribucid al de-
tall de qualsevol producie no és a priori apte per al

ferrocanril.

Si ens centrem ja doncs en la distribucidé prima
ria, Butano, S.A. considera com un sostre ldgic pensar
en una proporcié FFCC/camié de 80/20, de manera que
el FFCC realitzaria el transport basic, i les puntes o

transports esporadics es realitzarien en camib.

El ferrocarril aporta a aquest transport basica-
ment una major facilitat, doncs en un vagd cisterna es
poden transportar 40 Tn (18 Tn en camibé), mentre que
els preus sbén similars (degut als constractes globals
RENFE-BUTANO) i la rapidesa del transport depén de la

ruta.

De fet, el FFCC ja és utilitzat en forga casos,
perd actualment la no possibilitat d'utilitzar els apra-
tadors de 1'Hospitalet principalment i de Caldes de Mala
vella minva el potencial. Es tracta perd d'una situacid
conjuntural,que €s resoldra, almenys en el primer cas,

a curt termini. Amb aquesta actuacid, es podra tendir

cap a la proporcid ja esmentada, a expenses del moviment

de material mobil que es realitzi des de Madrid.
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De cara al futur, cal finalment considerar 2
altres aspectes:

a) D'una banda, hom es pot plantejar la pos-
sibilitat d'instal.lxroleoductes o gasoductes entre facto-
ries per a realitzar el transport de distribucidé primaria
com a alternativa al FFCC/camib. Sembla,perd, que amb els
volums de trafic que es mouen i considerant les distancies
i condicions geografiques entre factories, la forta inver-
sid® que es requeriria es justificaria dificilment amb una

visidé global.

De fet anteriorment s'havia arribat a plante-
jar la construccidé d'un gasoducte que connectés la facto-
ria de Montornés amb la monoboia de Campsa a Badalona,
per fer la descarrega vaixell-factoria directament. El
projecte es va refusar per les dificultats de tot ordre

(técniques, politiques,ecoldgiques) que van apareixer.

b) Pel que fa a les previsions de consums,
la dependéncia de les politiques fonamentals és definiti-
va. D'aquesta manera el paper que s'asigna en el PEN als

GLP no indica cap creixement important en el futur.

D'altra banda, considerant el gas natural com
un dels competidors dels GLP, veiem que raons pragmatiques,
perd també politiques (derivades dels contractes globals
de 1'Estat amb Algéria i Libia) fan que algunes indastries
(ceramiques, vidreres, etc..) front a un canvi de combus-
tible es decantin pel GN en perjudici dels GLP, el que fa

dificil el creixement del consum industrial dels GLP.

Aquets trets ens defineixen globalment el po-

tencial futur de transport ferroviari de GLP per ferrocar-

ril, marcat a Catalunya a curt termini peér un augmnent
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de la participacid del FFCC, i a llarg termini en unes ex-
pectatives de poc creixement del consum, pero a expenses

dels mercats internacionals de combustibles i de les poli-

tiques governamentals derivades.
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9.1.3. Gas manufacturat

Donada l'aPséncia en el passat de GN, a la major part
de 1'Estat es produl l'aparicidé d'una série dlempreses que es dd
quen a la produccid de gas manufacturat o gas ciutat. Tan .
sols representa el 8,8% (en térmies) del total de gas consu-
mit 1'any 81, i la major part (v. infra) en gas canalitzat

per al consum doméstic.

Existeixen diversos sistemes de produccidé que uti-
litzen diferents matéries primeres. Es poden distingir en-

tre altres:

- Cracking catalitic continu i a pressid, que
utilitza les naftes com a m.p.

= Cracking catalitic cfeclic, a partir del GN o
bé de naftes.

- Cracking térmic, a partir de naftes lleugeres
no carburants.

- Aire propanat.

- Aire metanat.
A nivell de 1'Estat, el quadre 9.5 presenta la
proporcidé dels diferents sistemes en la manufacturacid del

gas, amb un predomini quasi absolut del cracking catalitic.

Pel que fa al consum (veure quadre 9.6. ), la seva

utilitzacid basica é€s per a usos domeéstics.
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Quadre 9.5.

PRODUCCIO DE GM A L'ESTAT ESPANYOL 1981

Aire propanat 5;1%
Aire metanat 0,3%
Cracking catalitic 91, 6%

Cracking térmic 3,0%

Quadre 9.6.

CONSUM DE GM A L'ESTAT ESPANYOL 1981

Usos propis, peérdues de transport

i diferéncies estadistiques 2,4%
Usos doméstics 73,6%
Usos comercials i de serveis 23,8%
Usos industrials 0,2%

TOTAL 3542 milions de térmies

Font: Gas 83

si bé també es fa notar la utilitzacid per a usos comercials
i de serveis. Es remarcable també 1la nul.la utilitzacid del

GM per a usos industrials.

A Catalunya, s'utilitza el cracking catalitic a

partir de gas natural per a una part de la ciutat de Barcelona
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i Manresa; el mateix procés a partir de naftes per a Girona,
Lleida, Manresa, part de Tarragona, Vilafranca del Penedés

i Vilanpva i la GeltrG; l'aire propanat per a Igualada,
Reus, Vendrell i Vic i part de Girona i Tarragona, i l'aire
metanat per a Sant Feliu de Guixols. L'any 82 es consumi-

ren a Catalunya 116 milions de térmies de GM.

Estructura del sector a Catalunya i principals fluxos que

s'hi produeixXen

A Catalunya existeixen actualment 11 companyies
de gas canalitzat, que abasteixen les ciutats i pobles es-
pecificats en el quadre 9.7.Tan sols una d'elles és pre-
sent entre les indGstries de més de 75 treballadors a Cata-
lunya, i per la seva area d'influéncia i volum es tracta
sense dubte de la més important a Catalunya. Es tracta de
Catalana de Gas y Electricidad, S.A. (CGE). Utilitzarem

el seu funcionament com a representatiu del sector.

CGE disposa de 4 factories a Catalunya (dues a Bar-
celona, una a Manresa i una a Vilanova i la Geltrad) i 3 ma-
gatzems (a Sabadell, Badalona i 1'Hospitalet). Les plantes
de Barcelona (2), Manresa i Vilanova i la Geltrd utilitzen
naftes per als seus crackings catalitics. Provenen general-
ment de Castello de la Plana en camié o en vaixell i després
cami® o bé alternativament poden provenir d'Algeciras, 1 en

aquest cas ho fan sempre en vaixell.

La planta de Manresa utilitza també gas natural,

que 1li arriba en camidé des del port de Barcelona.

Una vegada efectuat el procés de manufacturacid,
s'inicia la fase de distribucid, que es realitza integra-

ment per canonada.
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Quadre 9.7.

Catalana de Gas i Electricitat, S.A.

Distribucid de Barcelona (GM) 55 municipis de Barcelona i
provincia.

Distribucié de Manresa (GM) Manresa

Distribucié de Vilanova i 1la

Geltra (GM) Vilanova i la Geltru, Sitges,

Sant Pere de Ribes.

Companyia Leridana de Gas, S.A. (GM) Lleida

Fabrica de Gas Costa Brava, S.A. (Aire metanat) Sant Feliu de

Guixols.
Gas Celra, S.A. (GN) Celra
Gas de Vic, S.A.(Aire metanat) Vic
Gas Figueres, S.A. (GN) Figueres

Gas Girona, S.A. (Aire propanat) Girona

Gas Igualada,S.A. (Aire propanat)Igualada

Gas Tarraconense,S.A.

Distribucid® de Barcelona (GM,GN,Aire propanat) Tarragona,Cons-
tanti.

Distribucié de Reus (Aire propanat) Reus

Juan Lascante, S.A. (Aire porpanat) El Vendrell

Vilafranquesa de Gas, S.A. (GM) Vilafranca del Penedés

Font: Gas 83
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Perspectives de transport futures

Sembla 1dgic en primer lloc considerar que la distri-
bucid a consumidors del GM cal que es realitzi en canonada,

medi més idoni per a aquest transport.

Si ens centrem ja en el transport d'inputs, naftes
principalment, els volums de transport que €s mouen fan que
1'empresa consideri que 1l'estalvi en el cost de transport no
és suficient per a amortitzar la inversid necessaria per a
habilitar un sistema d'apartadors o per compensar la utilit-
zacid d'una estacid intérmedia i completar el transport en
camibé. Pel que fa al consum de GM, sembla haver-hi una cer-
ta estabilitzacid en els darrers anys, que contrasta amb
1'augment de consum de GN. També és interessant 1'augment

en el consum de GN per als GM.

Sembla doncs que aquest sector presenta poques

perspectives de transport ferroviari amitja termini.
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9.2. CARBO

Si 1'any 1925 el carbd subministrava el 83% de
1'energia primaria consumida al mén, l'any 1976 tan sols
en representava el 32,4%. Durant la década dels cinquan-
ta s'havia substituit, de forma massiva, el carbdé per pe-
troli i gas natural. Tan sols algunes nacions (Estats
Units, paisos socialistes d'Europa i Asia ) no van aban-
donar aquesta font d'energia progressant en 1'explotacid

de jaciments i en la investigacid tecnoldgica.

Amb la puja dels preus dels crus la Comunitat Eu-
ropea i amb ella Espanya, comenga la reconversidé del sec-
tor energétic impulsant el consum de carbo. Com que la
produccié a llarg termini de la CEE és de 250 milions de
TEC i el seu consum es preveu de 600 milions, cal esperar
un fort creixement en el comer¢ internacional del carbo.
Els paisos que presumiblement seran els grans exportadors
(Estats Units, Australia i Sud-Africa,) ja han iniciat 1la
construccid de les infraestructures ferroviaries i portué—

ries que necessiten aquests fluxos.

Espanya té unes reserves practiques totals-de,-3.759
milions de tones (59% Asturies, Lled i Paléncia; 20% Terol
i Saragossa; 5,5% Barcelona i Lleida). El1 Pla Energétic
Nacional preveu un increment en la produccidé anual de car-
bons passant de 17,9 milions de tones 1'any 1977 a 35,7
milions 1l'any 1987. Aixi es podria satisfer el 88% de les
necessitats de 1987 destinant-se gairebé el 75% de la pro-

duccidé a la generacib d'electricitat.

El gener del 1980 es va redactar el "Programa ace-

lerado de construccién de centrales térmicas de carbén'" que

preveu la construccidé de tres grups de 550 MW i de quatre
grups de 350 MW.
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Pel que fa a les cimenteres, es va dur a terme la

substitucidé de fuel-oil per carbéd.

Catalunya té unes reserves practiques de 223 milions
de tones, localitzades en dues zones: la Pirinenca i la de

Terol-Nord- Mequinensa.

El consum era, fins ara, absorbit en més del 90%
per 1'Gnica central térmica de carbé catalana: la central
de Cercs. Aquesta central no necessita subministrament ex-
terior (excepcid feta d'alguns enviaments que es van pro-
duir anys enrera per cobrir deficiéncies en la produccid

de les mines de Cercs).

9,2.1: Estructura @gel sectgr

En aquest marc podem establir doncs la seguent es-

tructura basica del sector:
a) Proveidors

Es distingeixen dos tipus de proveidors:

1. Mines situades a l1'Estat, que proporcionen
en general un carbdé de baixe qualitat.La
seva ubicacid s'ha comentat anteriorment.

2. Mines d'altres paisos, generalment amb car-
bons de millor qualitat. Els paisos expor-
tadors més importants serien USA, Sud-Africa,
Australia i Poldnia. Entren a 1'Estat per
diferents ports, i a Catalunya per Barcelona

i, principalment,per Tarragona.

La diferéncia basica entra ambdos rau en que el

segon tipus proporciona carbons més barats i amb més bona

qualitat (poder calorific elevat). Caldria també incloure
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en aquest segon grup el cock de petroli, producte d'un re-
fi especial del cru i que té unes caracteristiques generals

similars a les del carbdé mineral.
b) Clients

Podem introduir una classificacidé especial ate-

nent als consums relatius dels clients:

1. Grans clients, basicament centrals térmiques
de carbdé i grans cimenteres. Pel que fa a
les centrals térmiques, a Catalunya tant sols
n'hi ha una de carbd, la central de Cercs,
si bé també podem considerar la Central d'An-
dorra com dins 1'ambit d'influéncia de la
zona.

De les cimenteres se'n descriuen llurs carac-
teristiques i situacié en el capitol de mate-

rials de construccid.

2. Petits clients
S'inclouen en aquest grup les petites fabri-
ques de ciment, de calg, guix, 1 també altres
jndastries com bobiles, etc... Cal també con-
siderar aqui una série de clients potencials
com s6n algunes quimiques i papereres que,
havent estat antics clients, es van passar
a altres combustibles (principalment fuel).
Actualment, S'‘estan donant les condicions per
a que algunes d'elles canviin de nou de combus
tible i en algun cas es passi al carbd.

Normalment els grans clients gestionen directament

amb el proveidors la compra de carbbé, mentre que per als
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petits clients apareix la figura del magatzemista de carbb,
que compra a l'engrés i ven i distribueix a la menuda. A
Catalunya, el magatzemista més important sobretot pel que
fa a la importacid de carbons és la Compafifa General de

Carbones.

9.2.2. Fluxos generals gque es produeixen, condicionats i mitja

de transport utilitzat

Per al desenvolupament d'aquest apartat utilitzarem
1'estructura de consumidors de carbdé com a sistema d'orde-

nacio.

La central térmica de Cercs s'abasteix practicament
del carbd de les mines de F{gols, i en aquest sentit no ge-
nera doncs cap flux important, llevat de casos esporadics
en que per deficiéncia de produccid cal recorrer a subminis-

traments externs.

L'altra central térmica que es pot considerar en
1'ambit d'influéncia de 1'estudi és la Central d'Andorra.
Com la resta de térmiques, estd quasi obligada a consumir
carbons estatals, bé de les mines adjacents, bé de les mi-
nes del Nord. Tot i amb aixd, la pobresa dels carbons obli
ga sovint a realitzar importacions voluminoses de carbd,
que es canalitzen a través del port de Tarragona i que l'any
1982 significaren més de 900.000 Tn i 1'any 1983 390.000
Histdricament els volums sén variables, en funcid de la re-
gulacié governamental. Majoritariament, aquest trafic es
realitza en ferrocarril.

No existeix cap projecte en ferm per a la construc-

cibé d'una nova central térmica de carbdé a Catalunya. S'han

Tn
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fet estudis preliminars que, si no hi haguessin variacions
en el preu dels crus ni en el mercat eléctric, proposen
com a localitzacidé més iddnia d'una nova central, la provin-

cia de Tarragona.

En principi, la resta de consumidors, no estant sot-
mesos a una legislacid reguladora com la del sector eléctric,
opten majoritariament per utilitzar carbons d'importacid, i
per tant la dinamica de transports és essencialment diferent.
Tractant-= d'importacions de granels sodlids a llarga distan-
cia, les entrades de carbd a 1'Estat es fan a través de di-
ferents ports de tot el litoral, de manera que cadascun té
definit un hinterladper tal de fer una distribucié racional
cap a l'interior de la peninsula minimitzant al maxim els

recorreguts terrestres, que sén en general més cars.

D'aquestsconsumidors, el grup més important a Catalu-
nya és el de les factories de ciment, i aquest grup s'ha
unit (almenys la majoria d'empreses) per tal de gestionar
en comd llur aprovisionament, en tant que la resta de pe-
tits consumidors utilitzen els serveis d'empreses especialit-
zades com poden ésser la Compaiia General de Carbones, o
Comercial Garcia Munté. Ocasionalment,perd,els mateixos

cimenters poden aprovisionar-se en aquestes empreses.

El conjunt d'aquests trafics representaren els se-
guents volums descarregats als ports de Barcelona i Tarragona:
Quadre 9.8.

DESCARREGA CARREGA
Cabotatge Exterior Cabotatge Exterior
Barcelona (1982) 37 602.170 "~ 266 4
Tarragona (1983) 5476 1.116.517 111.586 26.569

Nota: L'any 83 el volum de descarregues totals de carbd al
PAB fou de 598.000 Tn.

Font: Memdria PAB 1982. Memdria port de Tarragona 1983.
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El trafic de carbbé que ens interessa principalment €s
precisament el que es canalitza a través de les empreses espe-
cialitzades. Generalment aquestes empreses es nodreixen de
carbdé d'ultramar, si bé ocasionalment també reben carbons del
Nord de 1'Estat o adhuc de Franga. Aquest caracter ocasional

és el que fa que aquests trajectes es facin en camib.

Els aprovisionaments es concentren en els magatzems
gue disposen les empreses per a llur ulterior distribuciéd.
En general, aquests magatzems es troben prop dels punts d'a-
rribada de carbdé o bé prop dels punts de distribucid impor-
tants. Aixi, la Compafiia General de Carbones (CGC) disposa
de 22 magatzems arreu de 1l'Estat, dels quals 4 a Catalunya,
com sé6n els de Tarragona, Castellbisbal, Barcelona i Sant
Feliu de Guixols. Aquests dos darrers estan en una situa-
cibé especial, doncs el de Barcelona s'utilitza molt poc,
com a consequéncia del poc trafic que CGC realitza pel
PAB (v. infra), mentre que el de Sant Feliu de Guixols data
de 1l'época en que el port d'aquella vila tenia més vida,
quan un carregament de 500 Tn es podia considerar com a
important, mentre que actualment fa les funcions d'una sim-
ple carbonera. El carbd es porta doncs cap aquests magat-
zems i si no sén al mateix port, es fa un petit trasllat en
camié. A partir d'aquests, es realitza ja la distribucid

al detall, sempre en camib.

Cal remarcar que la majoria d'aquestes empreses tre-
ballen al port de Tarragona, i, en el cas de CGC, les raons
sén diverses, perd es pot concloure que les principals sén
les tarifes del port, considerades cares, i els problemes
laborals amb 1'OTP. D'aquesta manera, i per aquesta empre-

sa, els trafics s'ordenen de la seguent manera:

Port de Tarragona 360.000 Tn
Port de Barcelona 45,000 Tn
Altres 15,000 Tn
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D'una manera general es pot veure que els trafics
de carbdé de Tarragona es reparteixen el consum de la Cen-
tral d'Andorra, 1l'aprovisionament de Uniland i la resta
correspon a les empreses magatzemistes de carbdé. En canvi,
al port de Barcelona descarrega la majoria de carbd per
a les cimenteres i una petita part per a empreses com la
CGC.

Una petita part d'aquest carbd es reexpedeix per

contenidor via maritima cap a les Balears.

Establert aquest marc, i localitzat el carbd princi-
palment a Tarragona i en part a Barcelona, apareix el trans-

port de distribucid.

Aquesta distribucidé abarca principalment Catalunya
i les zones properes (Aragd, etc...), i a vegades també zo-
nes céntriques de la peninsula. Dos requisits emmarquen

aquest transport, en ordre d'importancia:

a) La seva versatilitat, doncs els clients estan
forca dispersats geograficament i requereixen
enviaments regulars de quantitats mitjanes.

Es tracte d'un transport porta a porta.

b) Preu
Actualment aquest transport es realitza principal-
ment en camid, si bé alguns enviaments cap a 1'in
terior es realitzen en ferrocarril, (no sense :
alguns problemes de disponibilitat de material
modbil).
D'alguna manera es pot considerar que per al trans-

port a Catalunya sembla que el camid és el mitja

més adequat, donat que en general les distancies
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sén curtes i qualsevol trencament de carrega es
prohibitiu. De cara a enviaments més llargs,
apareix la necessitat de fer un transport porta

a porta amb el gque la possible utilitzacid del
ferrocarril passaria per un trencament de carre-
ga (llevat de clients amb apartador) i si la dis-
tancia no és important i el volum no té certa en-

titat, -seln Fa -difieil.1a jiustiTicEE1b.

g.,2.3. Possibil¥itats de: futur

D'una manera general, les possibilitats de futur de

transport ferroviari giraran entorn de 2 punts principals:

1. La possibilitat de realitzar trafics d'apartador a
apartador, que ve condicionada per l'actitud
d'empreses amb consum important, sobretot aque-
lles allunyades dels ports de recepcidé, i 1'exis
téncia d'un servei porta a porta eficient i
competitiu, que pot captar trafics cap a l'inte-

rior de menor magnitud.

2. L'augment en el consum de carbdé com a consequén-
cia de la reconversidé dels combustibles d'algunes
empreses, que augmentara el mercat de carbd i,
en consequéncia,el potencial de transport ferro-
viari. Agquesta reconversio dependra sers dubte
de 1'evolucié a nivell mundial del mercat de com-
pustibles i de l'actitud que pugui prendre el

govern.

Si bé el segon punt s'escapa a l1'ambit d'aquest es-

tudi, els 2 aspectes considerats éen el primer mereixen una

major profunditzacid. Caldra,perd,de bell antuvi establir
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com a hipdtesi & partengaque el funcionament de l'aprovisio-
nament de carbdé seguira funcionant a través dels ports de
Barcelona i Tarragona, doncs no hi ha indicis que permetin
aventurar altres hipotesis. Amb aquesta premissa, i deixant
de banda el consum del sector ciment, la distribucid de carég
Ler regional ofereix pocs atractius per a un trafic ferroviari,
llevat de fluxos donats a distancies considerables 1 que es
puguin realitzar entre apartadors. En canvi, un serveil por-
ta a porta amb utilitzacibé del ferrocarril sembla poc adient,
almenys en distancies curtes, donat el caracter forga atomit-
zat dels petits consumidors. En tot cas si el consum aug-
ment€s notablement, hom podria pensar en magatzems distribui-
dors interiors, perd aixd vindria condicionat per l'estruc-
tura propia de les empreses i la seva configuracidé definiti-

va.

D'aquesta manera, la CGC xifra un potencial del 20% del

seu trafic com a realitzable d'apartador a apartador, i de

fet ja actualment envien alguns trens complets cap a l'inte-
rior, perd per a la seva realitzacid efectiva caldra que el
FFCC proporcioni una oferta raonable (en especial pel que fa

a la disponibilitat de material mobil). També una part im-
portant podria ser captable si existis un servei porta a

porta competitiu, perd queda sotmés a les reserves que hem

exposat anteriorment.

Es interessant també anotar que la CGC té una deri-
vacid en tramit a Castellbisbal, al poligon on hi té els
terrenys, i que esta en suspens degut a problemes de caire
administratiu ja comentats. Quan es pugui realitzar aquesta
obra, la intencié de la CGC és de concentrar el seu trafic

maritim pel port de Tarragona, i efectuar una primera apro-

ximacid del carbdé a 1'area metropolitana i al Nord del pais.
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Aquest apartador també potenciaria un trafic ferroviari de

distribucidé, de manera que realitzaria les seguents funcions:

- Centre de recepcidé dels carbons arribats a Tarra-
gona (cal recordar que el port de Barcelona sembla
ser més car, i a més la CGC ha tingut forga proble-
mes amb 1'OTP).

- Centre d'expedicid a clients amb derivacid, princi-
palment a Aragd, Centre i en algun cas fins 1 tot

a Galicia).

Pel que fa a les possibles consequéncies de l'entrada

de 1'Estat Espanyol a la CEE, tot i que aquestes no serien

a priori molt notables, es preveu gque a nivell d'exportacid
es podria arribar al mercat del Sud de Franga, aproximacié
que es faria en camidé doncs amb una distancia mitjana els
problemes del canvi de via farien complicat el transport per
ferrocarril. A nivell d'importacid, potser es produiria al-
gun trafic del Nord de Franga o Bélgica, en funcid de les
condicions del mercat, perdo serien volums petits. Proba-

blement podrien ser transportats en FC.

Finalment, si cristalitzés la construccié d'una
nova térmica de carbdé a Catalunya o zones properes, caldria
fer un estudi concret de la seva ubicacié i les seves fonts
d'aprovisionament de carbdé per a avaluar la possibilitat del
trafic ferroviari. En tot cas, en la seva localitzacid sera
ja un factor de pes el seu aprovisionament i en aquest
sentit les possibilitats de que aqguesta es situi a Tarrago-

na semblen en part relacionades precisament amb agquest tema

1'aprovisionament.
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D'aquesta manera queden reflexats els trets del fu-
tur previsible del trafic de carbd seguint tres linies prin

cipals:

a) Carbd per cimenteres (v. capitol corresponent)
amb poca potencialitat de trafic si es manté

1l'operativa actual d'aquestes empreses.

b) Carbbé per a centrals térmiques:

b.1. En el cas d'Andorra (Terol), existeix un
potencial de trafic ferroviari ja realit-
zat i que esta en funcié de la politica
governamental.

b.2. En la hipotesi d'una nova central térmica
de carbd a Catalunya caldra fer un estudi
de detall per a la seva localitzacid en

funcidé de 1'aprovisionament de carbd.

c) Distribucié del carbdé a petits i mitjans consu-
midors: a través de l'operativa d'un dels més
importants distribuidors de carbd del pais,
es preveu un cert potencial per a aquells tra-

fics que, tenint un volum suficient, es puguin

realitzar d'apartador a apartador.
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9.3. EL PETROLI-PRODUCTES DERIVATS

En a 1'analisi socio-econodomica de Catalunya hem
pogut apreciar la importancia del petroli dins les pre-
visions de la demanda energética primaria. En el pre-
sent capitol analitzarem els principals aspectes que
caracteritzen el transport del petroli, dels procuctes
energétics derivats (carburants) i de 1l'asfalt que, tot
i que no es considera sovint com un producte energetic,
té una gran importancia a Catalunya degut a la presén-
cia de la refineria d'Asesa a Tarragona. Altres pro-
ductes derivats del petroli, com sén l'etilé, el pro-
pilé i els components aromatics es veuen amb mas detall
en el capitol corresponent a 1'analisi del sector qui-

mic:

Analitzarem doncs,en aquest capitol, els fluxos
de petroli i derivats que es produeixen Vers Catalunya,
i la distribucid d'aquests productes particularment dels

carburants.

9.3.1. Petroli

El petroli és actualment el producte energe-
tic més important quant a consum. Els seus derivats,
obtinguts mitjangant les refineries, sén la base de la
indastria petroquimica, d'un sector important de la

construccié i, naturalment, de la indastria energeética.

A Catalunya hi ha dues refineries, de capacitat

de produccidé molt diferent , (v. figura adjunta) atenent

sobre tot als productes que s'obtenen. Mentre que la
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refineria d'Enpetrol a Pobla de Mafumet es dedica fonamen
talment a la fabricacidé de productes lleugers com els
carburants i productes quimics diversos (particularment
etilé) utilitzant els crus escaients, l'activitat prin-
cipal d'Asesa (Tarragona) és la fabricacid d'asfalts a
partir de crus pesants, essent el fuel-o0il un subproduc-

te d'aquest procés.

Els inputs més importants que es produeixen en

ambddés casas queden reflectits en els quadres seguents:

Quadre 9.9.
ORIGEN MERCADERIA DESTf QUANTITATS MITJA DE
MITJANES/ANY TRANSPORT
(TN)
Tarragona cru de petroli EMP 1.100.000 Vaixell/oleo
ducte
Castelld & o 100.000 by
Golf Peérsic
Nord Africa " " 5.300.000 "
Mar del Nord
Méxic
Diversos nafta 1 200.000 1
Cadiz TEL(MLA-500) " 600 Camib-exter
Bruxelles TEL(CR-50) o 600 i
Veneguela cru de petroli ASESA 870.000 Vaixell
Egipte i 1 43.000 i
Cuba L g 34.000 o
Amposta = o 56.000 i
Bilbao residus asfaltics " 176.000 ”

Font: EMP, ASESA
La recepcid d'aquests productes, pel que fa als

que arriben en vaixell, es fa mitjangant dos pantalans,

un d'Enpetrol i un d'Asesa, situats a prop de la bocana

del port de Tarragona. El transport fins les refineries
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es realitza mitjancant oleoductes, molt petits en el
cas d'Asesa atés que la factoria esta al costat del
pantala.

Pel que fa als outputs el quadre seglient re-

flecteix els fluxos més importants:

Quadre 9.10.
ORIGEN MERCADERIES DESTi QUANTITATS MITJA DE

MITJANES/ANY TRANSPORT
(TN)

EMP LPG Tarragona/CAMPSA 25.000 Oleoducte
EMP Gasolines TALEZA/CAMPSA 400.000 Oleoducte
EMP i CAMPSA 280.000 Vaixell
EMP Gas-0il TALEZA/CAMPSA 1.300.000 Oleoducte
EMP i CAMPSA 300.000 Vaixell
EMP RD (avions) TALEZA/CAMPSA 30.000 Oleoducte
EMP i CAMPSA 150.000 Vaixell
EMP Fuel-o0il CAMPSA 500.000 Oleoducte
EMP 'y s 1.800.000 Vaixell
EMP Etile Tarragona 350.000 Oleoducte
EMP Propile b 150.000 Oleoducte
EMP Component aromatic Exportacid 150.000 Vaixell
EMP Fraccid C4 Tarragona 80.000 Oleoducte
ASESA Asfalts Lybia 380.000 Vaixell
ASESA o) Tarragona 127.000 Oleoducte
ASESA ig Valéncia 58.000 Vaixell
ASESA ! Barcelona 55.000 Vaixell
ASESA iy Diversos 123.000 Vaixell
ASESA Fuel-oil Badalona 116.000 Vaixell
ASESA i Alcudia (Balears) 41.000 Vaixell
ASESA ! Tarragona 130600 Oleoducte
ASESA Altres productes Franga -106.000 Vaixell
ASESA A Italia 164.000 Vaixell
ASESA " Algéria 30.000 Vaixell

Nota: TALEZA és l'abreviacidé de 1l'oleoducte
Tarragona-Lleida-Saragossa.

Font: EMP, ASESA
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Com podem apreciar, gairebé tots els outputs es
lliuren en vaixell o en oleoductes, essent Campsa la
que gestiona el transport i rep tots els carburants pro-
duits (gasolines, gas-o0il, fuel-oil...) per a la seva
distribucidé. En el cas d'Asesa, €s l'empresa Proas
(50% Asesa, 50% Cepsa) la que s'encarrega de la comer-

cialitzacid de tots els productes asfaltics.

La utilitzacid quasi exclusiva del vaixell en el
cas dels inputs respoén basicament a la localitzacid dels
origens dels fluxos principals, i al fet que els vaixells
permeten transportar volums considerables de mercaderies
per a cada tramesa el que representa un baix cost unita-
ri de transport. D'altra banda, les instal.lacions por-
tuaries d'Asesa i Enpetrol disposen de mitjans escaients
gque ofereixen uns rendiments de carrega i descarrega no-
tables, i que permeten limitar el temps d'immobilitza-
cidé dels vaixells. Podem concloure, doncs,que el ferro-

carril no té cap sentit en aquest cas.

Pel que fa als outputs, el vaixell i 1l'oleoducte
es reparteixen gairebé tota la produccidé. Els oleoduc-
tes s'utilitzen generalment pels fluxos destinats a
diferents empreses de la zona de Tarragona, particular-
ment les indGstries quimiques (productes quimics), Camp-
sa (carburants) i els dipdsits de Proas (asfalts d'Ase-
sa), o bé pels fluxos (de productes lleugers normalment)
destinats a Lleida i Saragossa, canalitzats a través de
1'oleoducte TALEZA.

Pel que fa als transports maritims, la gran majo-
ria corresponen a carburants de consum directe, i desti-

nats majoritariament a Barcelona o Badalona. En el cas
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dels asfalts i altres productes obtinguts a Asesa, desta-
quen els fluxos d'exportacié vers Libia, Franga i Italia.
Atés els avantatges ja esmentats del trafic maritim, la
logistica interna de la factoria d'Asesa, orientada vers
lautilitzacid exhaustiva dels vaixells, i la propia tipo-
logia de la mercaderia, que exigeix uns dispositius es-
pecials que permetin mantenir-la a temperatura uniforme
per tal que els bitums romanin en estat fluid i conser-
vin llurs caracteristiques, i per a facilitar la seva
manipulacid, cal considerar com a practicament nul.les

les possibilitats del ferrocarril.

Com a resum d'aquest apartat podem concloure que
les refineries de petroli catalanes poden ser considera-
des com a usuaries potencials del ferrocarril, atés que
gairebé tots els inputs i outputs sén canalitzats a tra-
v€s d'oleoductes i vaixells, medis amb els que el ferro-
carril*no pot competir, atenent als preus, a la localit
zacidé de la majoria de origens i destins, la propia es-
tructura interna de cada refineria, 1 la naturalesa dels

productes i la seva manipulaciéb.

9,3.2, Carburants

Els productes anomenats genéricament carburants,
i que es poden subdividir en gasolines, querosens, gas-o0il
i fuel-o0il, s'obtenen a les diferents refineries de 1'Es-
; tat i es l1lliuren a Campsa que, com és sabut, s'encarrega
| de dur a terme llur comercialitzacidé i distribucid. El
paper que juga Campsa en a la distribucid dels productes
refinats és potser l'aspecte més interessant del present
capitol de cara al nostre estudi, i és per aixd que,en

aquest apartat,ens dedicarem a comentar els punts essen-

cials dels transports que realitza.
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L'estructura de Campsa a Catalunya esta basada
en dos grans factories als ports de Barcelona i Tarra-
gona, i una més petita a Badalona, (que disposa d'un
pantala i monoboia) per a la recepcid i distribucid
dels carburants. Una fabrica de lubricants i olis a
Badalona, i dues subsidiaries a Lleida i Girona, com-
pleten l'esquema basic actual de distribucibdé de carbu-
rants a Catalunya.

Els carburants distribuits per Campsa a Catalu-
nya tenen procedéncies diverses, atenent a la localit-
zacidé de les diferents refineries de 1'Estat, perd fo-
namentalment provenen de Tarragona, Cartagena i Caste-
116. Tots els fluxos d'entrada de carburant es realit-
zen en vaixell, excepte en el cas del flux d'Enpetrol
vers Tarragona que, com hem vist, utilitza oleoductes.
Agrupant els diferents inputs anuals de les tres facto-
ries de recepcidé de productes, obtenim el quadre se-

glient:

Factoria de Barcelona 3.200.000 T™Tn (vaixell)

Factoria de Tarragona 1.560.000 Tn (oleoducte
Enpetrol)

Factoria de Badalona 742.000 Tn (vaixell)

Cal afegir aci unes 20.000 tones de lubricants
que arriben a la planta de lubricants de DBadalona mitjan-
gant vaixells o bé camid. D'altre banda, la factoria
de Badalona només treballa amb fuel-oil. (No es consi-
deren en el quadre anterior bona part dels fluxos que

es canalitzen per l'oleoducte TALEZA directament des

¢' Enpetrol, €l que fa que les xifres no coincideixin
amb les de EMP).
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Pel que fa als outputs d'aquestes factories, cal
considerar els trafics que es lliuren als diferents clients
i els fluxos vers les subsidiaries, que es constitueixen
aixi en centres de recepcidé i distribucid dels productes

en la seva area d'influéncia.

En el primer cas cal distingir els trafics vers
les estacions de servei, que representen uns fluxos molt
atomitzats i requereixen una gran flexibilitat en el
transport, dels fluxos vers empreses consumidores, entre
les que cal destacar les centrals térmiques de fuel (les
del Besds consumeixen de l'ordre de les 65.000 tones
mensuals, transportades generalment per canonada des de
Badalona) i, a nivell inferior, les cimenteres, tot i que
els consums de fuel estan baixant notablement els darrers
anys. Uns altres consumidors que no cal menysprear sbn
els aeroports, i particularment el de Barcelona, que rep
el combustible per canonada. Val a dir,perdo, que la

majoria de la resta de fluxos es realitzen en camid.

Cal afegir aci la importancia dels distribuidors
de Campsa (Trabigas, Tradisa, Girogas), atés que Campsa
disposa d'una flota de camions redulida. Val a dir tam-
bé que existeix una empresa, Procomsa, situada al moll
d'inflamables de Barcelona, que rep més de 1000 tones
diaries de combustible per canonada i que es dedica a
la distribucid d'aquests productes en camions, entre
els que cal destacar l'empresa Solvay de Martorell.
Hiniasa, a Celra, duu a terme una tasca semblant, pe-

ro a nivell inferior.

Els trafics vers Lleida i Girona representen uns
volums de 450.000 i 480.000 Tones respectivament, trans-
portades generalment en camidé o en oleoducte en el cas

de Lleida. La majoria del trafic vers la provincia de
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Girona es serveix directament des de Barcelona

en camié. Existeixen, pero, petits fluxos ferroviaris
de fuel.

De fet, actualment només romanen els trafics
que es generen a Tarragona i Badalona vers Girona (2
trens de 10 vagons cadascun, la meitat vers Celra)
per tal de donar servei a tota la zona situada al Nord
de la capital, i una part del flux de fuel-oil des de
Tarragona vers Lleida i Saragossa. Des de Barcelona
surten petites quantitats, generalment pel propi auto-
consum de Renfe. Normalment s'utilitza la modalitat
del tren complet amb vagons Saltra, Protan o de la
mateixa Campsa, i cal afegir que els cicles de trans-
ports solen ser molt bons. (E1 fet que sigui el fuel
el producte més transportat en ferrocarril és degut
a que hi ha problemes en el transport per oleoducte ,
doncs és un producte d'elevada densitat i que tendeix

a solidificar-se a temperatures relativament baixes).

En aquest sentit, podem veure en el quadre se-
giient els trafics que es varen produir als diferents
apartadors de Campsa l'any 1983, afegint-hi el trafic

d'Hiniasa de Celra.

Quadre 9.11.

Arribades Sortides
Tarragona 28.187 764970
Girona 37.049 e
Lleida 25.042 Soor
Celra 20.747 LB
Badalona -——— 9.705
Barcelona -——— 3.008

Font: elaboracid propia a partir de dades de Renfe.




SE7”

SERVE!S DENGINYERIA
DEL TRANSPORT

Aguest volum de transport, relativament petit
front al volum total de Campsa respon a un seguit de
circumstancies historiques que han fet que el transport
ferroviari de combustibles liquids hagi minvat conside-

rablement al llarg dels anys.

Fins fa pocs anys, la quota de participacid de
Campsa en el transport ferroviari de mercaderies era
molt elevada, tot i que en molts casos resultava més
car que la carretera, i responia sovint a imposicions

politiques. Des que Campsa passa a dependre de l'Insti-

tuto Nacional de Hidrocarburos, l'actitud de Campsa
canvia substancialment, i una de les primeres accions
que va endegar fou reduir considerablement el volum de
mercaderies transportades per ferrocarril. D'altra ban-
da, la posta en marxa dels oleoductes, i particularment
del TALEZA, va permetre desviar grans quantitats de
productes lleugers (gasolines i gas-o0il) vers aquest
mitja de transport.

Darrerament, pero, Renfe va promoure un seguit
de negociacions per tal d'evitar que Campsa abandonés
definitivament el ferrocarril i, actualment, els nivells

tarifaris sén semblants o fins i tot més econdmics que

la carretera.

Tanmateix, els fluxos que han estat desviats
vers els oleoductes sbén irrecuparables, al igual que
la gran majoria dels fluxos vers les rodalies de Barce-
lona i comarques properes, doncs resultava antieconodmic
mantenir uns dipdsits a peu de ferrocarril per tal de
permetre la descarrega i posterior distribucid dels

productes en camibé. Es per aquest motiu que no s'uti-

litzen els apartadors de Campsa a Vic i a Manresa, doncs
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la seva manutencidé resultava molt costosa, i no jus-
tificable per la distancia de transport. La importan
cia que han arribat a assolir els distribuidors juga

també a favor del camib.

Les perspectives de futur, quant a consum de
carburants, tendeixen a una progressiva disminucidé del
consum de fuel, motivada en part per la competéncia
del gas, i a un manteniment o una lleugera disminucid
del consum de la resta de productes. No es preveu,per
tant,a mig termini cap modificacidé en a l'estructura

actual del transport de combustibles.

Cal remarcar, perd, el volum de trafic per ca-
rretera vers Girona (més de 400.000 tones 1l'any majori-
| tiriament servides des de Barcelona). Aquest trafic,

potencialment apte per ferrocarril, no es realitza de-

gut al sistema actual de distribucibé de Campsa.
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9.4, ENERGIA NUCLEAR

A Catalunya només funciona actualment una central
térmica nuclear, situada a Vandellés(Baix Camp) i gestio-

nada per 1l'empresa Hispano Francesa d'Energia Nuclear.

Les seves caracteristiques fan que no generi mo-
viments importants de mercaderies, de manera que €ls

seus INPUTS es poden resumir en el seglient quadre:

Quadre 9.12.

ORIGEN MERCADERIA QUANTITATS MITJA
MITJANES (Tn) DE TRANSPORT

ANNECY camions
(Franga) Urani Natural 85 externs
TARRAGONA Fuel-0il 26.000 i

" Anhidric

Carbonic 1.800 M

b Acid Sulfaric 500 "

1l Sosa Caustica 500 i

& Lleixiu 1.600 u

Font: Hifrensa

Tots aquests INPUTS es consumeixen en el procés
de transformacidé energética, i practicament tan sols res-
ta un residu de 85 Tones anuals de combustibles d'urani
irradiat, transportades en ferrocarril fins a Marcoule

(Franga), mitjangant trens complets.

E1 fluxos que genera la central utilitzen medis

de transport que generalment sén seleccionats pels seus

proveidors, i en el cas dels residus, la regulacid ac-




SE7 -990-

| SERVEIS DENGINTERIA
DEL TRANSPORT

tual obliga a utilitzar el FFCC per a llur transport.
Aquest trafic representa un flux quantitativament poc
important i sense possibilitats d'ésser incrementat

notablement.

Es podria considerar la possibilitat de realitzar
el flux de fuel de Tarragona en FC, pero no sembla justi-
ficable per la proximitat d'origen i desti, i, d'altra banda,é
Campsa la que hauria de plantejar el tema. Tanmateix,
les mesures de seguretat aplicades sbébn un factor a te-

nir en compte.

Atesa la politica actual en matéria de centrals
nuclears, no sén d'espera canvis notables ni creaciéd
de nous trafics en el futur, llevat dels increments que
es derivarien de 1l'obertura del segon grup de Vandellés,
perd que mantindrien essencialment la mateixa estructu-

ra del trafic.
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10. SECTOR DIVERSOS

Aquest sector agrupa totes les enquestes rebudes
que no han pogut ésser classificades dins els sectors
definits anteriorment, essencialment companyies de trans
port, empreses del sector comercial 1 altres empreses

d'escassa entitat quant a volum de transport.

Les empreses de transport sébn generalment consig-
nataris, i la problemidtica del transport en el seu cas
apareix en l'apartat dedicat als ports del capitol V.

Pel que fa a la resta d'empreses de transport, cal remar-
car la utilitzacidé exhaustiva de mitjans  per  earies

tera, excepte en el cas de les empreses dedicades especi-
ficament al transport ferroviari, com és el cas de Trans-

fesa i les seves filials Semat i Saltra.

Entre totes les respostes incloses dins aquest
sector, cal remarcar la del Corte Inglés, que disposa d'un
gran magatzem a Montornés del Valles i un altre a Barce-
lona. E1 Corte Inglés és el primer client de la terminal
de contenidors del Morrot. L'any 1983 es reberen 2.004
contenidors, dels quals 1277 arribaren des de Madrid,
mentre que la resta arriba des de Valéncia i Sevilla prin

cipalment.

Pel que fa als outputs, el total de contenidors
tramesos fou de 2819, tots ells generats pel magatzem
de Montornés, dels quals 2078 foren destinats a Madrid,

mentre que la resta es destina fonamentalment a Sevilla,

Valéncia i Bilbao.
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Deixant de banda el magatzem de Barcelona, que
atreu un flux anual d'uns 790 contenidors, cal remarcar
el trafic de contenidors entre el Morrot i el magatzem
de Montornés, gue suposa un total de més de 4000 conte-
nidors/any, tot i que el magatzem esta situat exactament
al costat del ferrocarril, i preparat per a una eventual
implantacié d'un apartador que resultaria bastant barat.
El problema que sorgeix aci és que 1l'estructura actual
de Renfe obliga a la carrega i descarrega de contenidors
a les terminals, la qual cosa limita forga la utilitas

d'una infrastructura d'aquest tipus.

La problematica del transport es concentra en
dos vessants: en primer lloc la manca de material de
transport de Renfe (el Corte Inglés només disposa d'uns
40 contenidors de propietat), i en segon lloc les defi-
ciéncies de Renfe quant a qualitat de servei, sobre tot

en el cas d'incompliments de terminis, que afecta en

certa mesura a la seva planificacié interna. Cal remar-
car també el sobrecost que suposa el carretatge dels
contenidors fins al Morrot, terminal que, d'altra banda,
esta gairebé saturada i que presenta problemes d'acces-
sibilitat.

Les perspectives de futur, en el cas del magatzem
de Montornés, es concentren en 1'ampliacidé de les ins-
tal.lacions actuals, duplicant la superficie que ocupa
actualment. Es evident que aix0 pot suposar un increment
del trafic de contenidors en el futur. En aquest sentit,
la solucié d'implantar una terminal de contenidors a Gra-

nollers resultaria molt beneficiosa per al Corte Inglés,

des del punt de vista dels problemes esmentats, encara
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que tindria que anar lligada a un augment de 1l'oferta
de contenidors de Renfe. Cal recordar que aquesta zona
disposa d'un potencial ferroviari notable, degut a la
localitzacié d'empreses com Henkel, Camp, Ausonia, Bim-
b, eheL v

Tanmateix, el cas del Corte Inglés no és extra-
polable a la resta del sector comercial de Catalunya,
atenent sobre tot a les dimensions de 1l'empresa i al
volum de mercaderies que manipula anualment. El sector
comercial esta subjecte a una série de caracteristiques
que el situen, normalment, fora de l'abast del ferrocar-
pd Ens referim concretament a la diversificacid dels
origens dels inputs i dels destins dels outputs, al ca-
racter perible d'alguns productes (Sector Primari-Ali

mentari) i a la flexibilitat que normalment s'exigeix

d'un mitja de transport en aquest sector.
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11 .RESUM DE LES POSSIBILITATS D'INCREMENTAR EL TRAFIC DE

MERCADERIES EN BASE A LES ANALISIS SECTORIALS

A través de les analisis sectorials ha estat pos-
sible establir una relacidé de fluxos potencials que pre-
senten caracteristiques escaients pel transport ferrovia-
ri, o que es preveu que seran duts a terme a curt termi-
ni. Cal remarcar gue aguesta relacid no pretén ser
exhaustiva, atés que ens referim només als fluxos poten
cials de certa entitat detectats durant la realitzacid
del present estudi, en base a les dades de les empreses
contactades. Aixd fa que hi pogui haver alguns trafics
captables que no es reflecteixin en aquest apartat. Tan
mateix, s'estima que els fluxos detectats constitueixen
la quasi totalitat de les possibilitats actuals d'augmen
tar significativament el volum de mercaderies transporta-
des per ferrocarril a Catalunya. No es reflecteixen aci
els possibles augments de transport ferroviari derivats

d'augments normals de la produccid.

Sector Quimic

Un dels fluxos amb més possibilitats d'ésser dut
a terme és el de la resta de la sal consumida per Flix,
amb origen a Cardona i Saria. Aquest trafic es canalit-
zaria, com la resta, a través de l'estaci6 de Manresa,
i suposaria un augment maxim d'unes 50.000 tones/any.
En canvi, l'altra possibilitat de transport de sal que
s'havia comentat anteriorment Cardona i Vila-sea (EIASA),

i gue suposa un total de 130.000 tones/any, sembla gaire-

bé inviable actualment, degut a la volta-que cal fer si
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s'utilitza el ferrocarril, 1 que resulta excessivament
llarga en el cas deVila-seca (el cas de Flix és diferent
doncs la distancia de transport és més llarga i l'accés
per carretera més complicat). Si aixd hi afegim la ne-
cessitat de baixar la sal en camidé des de Cardona fins
Manresa, el transport ferroviari resulta francament an-

tiecondmic a hores d'ara.

Pel que fa a la petroquimica tarragonina, recor-
dem que només hi ha una empresa, Paular, que treballa
regularment amb el ferrocarril. Existeix en aquest cas
la possibilitat de desviar el flux de gairebé 12.000 to-
nes/any d'acid sulfuric que actualment es transporten
en vaixell des de Gijon. E1 flux potencial més important
que genera aquesta empresa, constituit pel trafic d'acri
lonitril cap al Prat de Llobregat (Cyanenka), i que su-
posunes 50.000 tones anuals, sembla, perd, dificilment
captable, atenent a la localitzacid de la factoria desti
natiria. Tot i aixi, la importancia del flux, encara que
la distancia de transport no és excessiva, justificaria
un intent d'accid comercial en aquest sentit, que podria
tenir lloc a través de l'apartador de Repesa, gairebé en

destis actualment.

D'altra banda, la recent posta en marxa de la ter
minal de contenidors de Tarragona ofereix una série de
possibilitats de generacid de nous trafics, particular-
ment els que genera el poligon petroquimic situat entre
Vilaseca i Tarragona. Una actuacid puntual en aquest
poligon sembla, perd, escassament justificable actual-

ment, atenent a la manca d'interés que demostren les em-

preses que hi estan arrelades.
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En el camp dels adobs, hi ha dos actuacions que
tenen possibilitats serioses a curt termini. Ens refe-
rim al trafic de superfosfats entre les factories de
Cros a Badalona i Lleida, que interessa un total de 55.000
T™n/any, i el de fertilitzants entre la factoria de UERT
a Montgat i el seu magatzem de Lleida, que suposa gaire-
pé 12.000 Tn/any, i que actualment es transporten en ca-
mié. La seva realitzacid passa, en el cas de UERT, per
la implantacié d'un ramal paral.lelament al tragat ac-
tual de la via a Montgat i, en el cas de Cros, per l'es
tudi de viabilitat de sortida de les mercaderies a tra-
vés de l'estacid de Badalona. En aquest cas, seria acon
sellable també un estudi sobre la viabilitat d'un nou
accés ferroviari a la factoria de Lleida, atés que el
que hi havia ha quedat fora de servei degut al creuament
amb la carretera nacional. Aquest estudi seria justifi
cable des del punt de vista del volum de mercaderies que
es rebrieven ferrocarril a través de 1'estacid del Pla

de Vilanoveta.

Finalment, i pel que fa al capitol de lleixius i
detergents, destaca 1'interés de l'empresa Casamitjana
Mensa (Montgat) en el transport ferroviari de lleixiu
mitjancant el Teco i les caixes mobils. L'actuacid es-
mentada en el cas de UERT podria anar lligada a una ac-
tuacidé en aquest cas, considerant que ambdues factories
estan 1'una el costat de l'altra. En el cas dels deter-
gents, la implantacidé d'una terminal Teco a Granollers
provocaria un augment considerable del trafic ferrovia-

ri generat per Henkel (sempre que el servei de Renfe mi-

llorés en els termes indicats en les analisis sectorials).
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Aquesta actuacidé podria fer que Camp e€s decidis també a
endegar una politica de transport orientada vers la uti-
litzacid del ferrocarril. La factoria de Henkel a Mal-
grat ofereix també serioses possibilitats d'augment del
trafic ferroviari, dependent, perd, de la millora de 1la

qualitat de servei.

Sector Metall

En aquest sector hi ha una actuacid concreta que
possibilitaria un augment notable del volum de mercade-
ries transportades per ferrocarril: ens referim a la
construccidé d'una via mare en el poligon de Castellbisbal,
que permetria l'accés directe a la Xxarxa d'empreses com
Torras Herreria, Gonvarri i fins i tot Corberdé. En el
cas de Torras Herreria, tot i que resulta daificrl ia
quantificacid del potencial captable, sembla que Yar xi=
fra de 200.000 tones/any de ferralla és bastant aproxima-
da. En el cas de Gonvarri no ha estat possible aquesta
quantificacib, perd és de suposar que el potencial ferro-
viari que ofereix, com a magatzemista d'acer, és també

notable.

D'altra banda, existeix la possibilitat de cons-
truir un apartador ferroviari a la factoria de Riviére
(Cerdanyola), que permetria la recepcid directe dels pro-
ductes siderurgics provinents d'Ensidesa (44.000 tones/
any), i que a hores d'ara es reben a través de l'estacid
de la Sagrera. En aquest cas, 1'increment del trafic fe-
rroviari vindria donat per les possibilitats addicionals

(canalitzacié de determinats outputs,...) que oferiria
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el fet de disposar del ferrocarril a la propia factoria.
Tanmateix, no sembla que hi hagi un interés massa accen-
tuat per part de l'empresa en aquest sentit. Una altra
possibilitat, en aquest mateix subsector, tot i que re-
quereix un estudi especific, és la possibilitat de cana-
litzar el flux de 60.000 Tn/any d'acer que es produeilXx
entre Santander i Barbera del Vallés (TYCSA). La solu-
cidé d'un apartador no sembla massa viable, perd el volum
i la distancia de transport justificarien 1'analisi de
solucions com la que actualment utilitza Riviére. Final
ment, existeix un flux de 20.000 tn/any entre Ensidesa 1
L'Hospitalet (FEMBA), una petita part del qual ja es fa
en ferrocarril. L'enquesta realitzada permet albirar la
possibilitat d'un increment notable de la quota de parti-

cipacibé de FEMBA en el transport ferroviari.

Pel que fa a les empreses fabricants de material
de transport, i llevat del possibles increments del flu-
xos generats per Seat, hi ha un potencial realitzable a
molt curt termini i que consisteix en el flux de vehicles
que generara la factoria de General Motors vers el Port
de Tarragona, que es pot xifmr en gairebé 41.000 vehicles/
any. Quant a la factoria de Motor Ibérica a la Zona Fran
ca, s'albira un augment notable del transport de vehicles
en ferrocarril vers la resta de l'Estat 1 l'estranger.

La implantacidé d'un apartador dins aquesta factoria per=

metria en aquest sentit, la canalitzacidé de gairebé el

80% de la produccié vers el ferrocarril.
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Sector Fusta-Paper

Les possibilitats d'augment de la quota de parti-
cipacid d'aquest sector en el transport ferroviari es con
centren a hores d'ara en el potencial que ofereix Torras
Hostench (Sarria de Ter) i que encara no es realitza, ge-
neralment per manca de material de transport per part de
Renfe. D'altra banda, el Teco i les caixes mobils ofe-
reixen unes possibilitats forga interessants pel transport
de paper. ©Si es dugués a terme la implantacidé d'un ser-
vei Teco a Lleida, es pot estimar que entre Torras Hos-
tench (Canovelles -inputs) i Inpacsa (Balaguer -output)

generarien un total de gairebé 30.000 tn/any.

Sector Energétic

Donades les escasses perspectives de futur que pre-
senta el sector petroli i derivats, les possibilitats ac-
tuals sé6n bastant minses, i es concentren en dos actuacions:
puntuals molt concretes: la primera és la construccid de
1'apartador de Butano a 1'Hospitalet, actualment en tramit,
i la segona és l'actuacid en el poligon de Castellbisbal,
que en aquest cas permetria un augment del trafic generat
per la Compafia General de Carbones. Aquestes actuacions
no soén quantificables absolutament degut, en el cas de Bu-
tano, al fet que les directrius del transport es prenen a
nivell d'Estat, i a la disminucié actual de la demanda
front a la competéncia dels gasos canalitzats. En el cas
de la C.G.C., 1a millorsa de 1'oferta ferroviaria, en el

sentit més ampli, és un factor que influira en 1l'augment

del trafic ferroviari generat.
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Sector primari - Alimentari

Aquest és un sector en el que les possibilitats
d'augment del trafic ferroviari en el futur es concentren
en el transport de cereals que, com és sabut, presenta
unes fluctuacions molt importants d'any en any. L'anic
trafic nou que té possibilitats a curt termini és el de
cereals atret per l'empresa vall Companys de Lleida, en
el cas de que es concreti la construccidé d'un apartador
ferroviari a la seva factoria. Amb 1l'oportuna reserva,
es pot xifrar en gairebé 100.000 Tn/any el potencial as-
solible pel ferrocarril en aquest cas, generat al port
de Tarragona principalment. Cal considerar també els pos-
sibles augments en els trafics de diferents empreses éen
funcid de la gqualitat de servei (v.g. Agropecuaria Guis-
sona, etc...), o de la millora de les instal.lacions ac-
tuals (v.g. Indastries Fabra). Finalment, la implantacid
d'una derivacid particular al Port Autdnom de Barcelona
per a Cindasa pot generar un nou trafic ferroviari, prin-

cipalment de soia 1 derivats.

D'altra banda, la 1liberalitzacié dels preus del
blat és un factor que cal tenir molt present a 1'heora
d'analitzar les possibilitats futures del ferrocarril,
aixi com les condicions d'entrada d'Espanya a la CEE.

En aquest sentit, es considera que empreses com la fari-
nera Moreté o Pastas Gallo podrien ben pé duplicar el
volum del seu transport ferroviari actual, si es dones-

sin les condicions adients.

Pel que fa al subsector begudes,_seria forga in-
teressant una accié comercial orientada a potenciar la
participacié de 1l'empresa San Miguel en el transport fer-

roviari de mercaderies.
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Sector Materials de construccid

En aquest sector han estat detectades dos possi-
bilitats no quantificades perd que poden tenir un cert
interés de cara al futur. Es tracta dels possibles in-
crements del transport ferroviari d'empreses com Arenas
de Barcelona i la Cristalera Espafiola, i que es concre-
ten, en el primer cas, en l'estudi de la viabilitat del
transport de sorres des de Castella-lLeon 1 Tercl. Bl
segon cas és menys concret, doncs les possibilitas d'in-
crementar el volum de mercaderies transportades per fer-
rocarril sén funcidé directa de 1l'augment de competitivi-

tat que experimenti el ferrocarril front a altres mitjans.

Finalment, és important afegir que l'estat de les
infrastructures ferroviaries al port de Barcelona és un
factor important de cara a les possibilitats futures del
ferrocarril. Es en aquest sentit que cal destacar 1'afir-
macibé per part de Maritima Layetana respecte al potencial
que es desviaria vers el ferrocarril si existis una ofer-

ta ferroviaria escaient i flexible.













