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PREMIOS CORREDORES 2026

Qué es Radar
de Tendencias

Los Premios Corredores reconocen las mejores practicas del transporte de mercancias en Espafia. Convo-
cados por primera vez en 2025, celebraron su segunda edicién el 3 de junio de 2026 en el marco del Salén
Internacional de la Logistica de Barcelona y con la presencia del ministro de Transportes y Movilidad Sosteni-
ble, Oscar Puente. A esta convocatoria concurrieron 45 empresas distribuidas en ocho categorias.

Detras de cada candidatura hay una memoria técnica que expone situacién de partida, soluciones aplicadas,
resultados obtenidos y una tabla de indicadores clave. Son datos interesantes y merecen vivir mas allé del
proceso de evaluacion.

Radar de Tendencias nace para darles ese recorrido. A lo largo de nueve entregas mensuales, esta serie
revisara las candidaturas presentadas a los Premios Corredores 2026 para mostrar lo que hay detras de cada
proyecto: los problemas técnicos que resuelven y como se midieron.

Esta primera entrega estd dedicada a los proyectos premiados en la edicion 2026: diez proyectos corres-
pondientes a las ocho categorias a concurso (dos de ellas resueltas ex aequo). Las ocho entregas siguientes
recorreran, categoria por categoria, el conjunto de las candidaturas presentadas proyecto a proyecto.

Nota sobre las fuentes

Los datos, cifras y descripciones que figuran en este documento proceden de las memorias técnicas presen-
tadas por las propias candidaturas y de las entrevistas grabadas a sus responsables. Recogen, por tanto, lo
declarado por cada candidatura sobre su propio proyecto.



PRIMERA ENTREGA

Los pr gectos
premiado

Transporte multimodal

Transporte ferroviario

Autopista ferroviaria

Sostenibilidad

Terminal logistica

Innovacion

Pyme ferroviaria

Excelencia en la cadena de suministro

Nueve aportaciones al transporte de mercancias desde los Premios Corredores



Transporte
Multimodal

Promocién y operacion de servicios interoperables
de transporte ferroviario de mercancias a través del
Corredor Atlantico

CAPTRAIN PORTUGAL - CAPTRAIN ESPANA

Radar de tendencias - Primera entrega



TRANSPORTE MULTIMODAL

El proyecto

Captrain Portugal y Captrain Espafa son las filia-

les ibéricas de Rail Logistics Europe, la divisién de
transporte ferroviario de mercancias del Grupo
SNCF. Proceden de Takargo (Grupo Mota Engil) y
Comsa Rail Transport (Grupo Comsa), y desde 2008
operan de forma conjunta el trafico ferroviario trans-
fronterizo entre Espafia y Portugal, con una cuota
del 60% en el trafico transfronterizo entre ambos
paises.

UNA FRONTERA QUE OBLIGABA A PARAR
EL TREN

El trafico ferroviario de mercancias entre Espafia y
Portugal arrastraba barreras técnicas que limitaban
histéricamente la conexién ibérica: el cambio de
traccién en frontera obligaba a interrumpir la circu-
lacién.

SOLUCION APLICADA

Desde 2008, ambas compafiias desarrollan una
operativa conjunta basada en locomotoras intero-
perables, que elimina el cambio de tracciéon en fron-
tera y permite un trafico ibérico sin interrupciones.

Carlos Nunes, director general de Captrain Portu-
gal, sitda el principal reto no en la maquina, sino en
la coordinacion entre empresas: “desarrollamos una
operativa conjunta, y eso significa tener una visién
conjunta de negocio”.

El proyecto de referencia es la conexién intermo-
dal Zaragoza -Alfarelos, en funcionamiento desde
el origen de la alianza: un flujo constante de cajas
moviles que sustituye a mas de 30 camiones por
trayecto. A partir de 2010 se suman otros traficos
con destino industrial (madera desde Galicia hacia
las plantas de celulosa portuguesas, productos
siderurgicos y quimicos entre distintos puntos de la
peninsula), y la operativa se extiende a los sectores
intermodal, de automociéon y de graneles.

RESULTADOS

INDICADOR VALOR

Trenes anuales
(operativa conjunta)

Toneladas trasladadas
de carretera a
ferrocarril

Reduccién de
emisiones de CO2
frente a carretera

Flota de locomotoras
interoperables

El plan de transporte vigente contempla hasta 30
trenes semanales entre ambos paises en condicio-
nes normales de explotacién. De cara a los proxi-
mos afios, Captrain proyecta ampliar la flota hasta al
menos 25 locomotoras interoperables y una inver-
sidn superior a 100 millones de euros en nuevos
activos ferroviarios.

FICHA TECNICA

Categoria
Ambito geogréfico

Mercancias
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alsa

Ingenieria operativa para la recuperacioén del tren
de cereal de Canfranc

ALSA RAIL
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TRANSPORTE FERROVIARIO

El proyecto

Alsa es una empresa espafiola con mas de cien afios
de historia y presencia en varios paises europeos.
Su divisidn ferroviaria, Alsa rail, presta servicios
integrales de logistica y transporte ferroviario de
mercancias y gestiona terminales bajo distintos
modelos contractuales con Adify con empresas
ferroviarias, en mas de 16 instalaciones repartidas
entre el Corredor Atlantico y el Corredor Mediterra-
neo, entre ellas Zaragoza PLAZA, Valencia Fuente
San Luis y Barcelona Can Tunis/Morrot. Dispone de
centro de formacioén ferroviaria homologado en Ma-
drid, Zaragoza y Barcelona y esté certificada como
Entidad Encargada de Mantenimiento.

UNA LiNEA QUE LLEVABA SIETE ANOS SIN
UN TREN DE MERCANCIAS

El corredor Zaragoza-Canfranc-Pau-Bedous se
inaugurd en 1928 como eje transfronterizo entre la
peninsulay el centro de Europa. El accidente del
puente de LEstanguet en 1970 y el cierre consi-
guiente del tunel de Somport pusieron fin al trafico
internacional y redujeron la linea a un papel regio-
nal.

Su integracién en la Red Global de la RTE-T en 2011
marcé el punto de inflexién. Desde hace una déca-
da, un consorcio formado por los gobiernos de Es-
pafa y Francia, Adif, SNCF y las regiones de Aragdn
y Nueva Aquitania impulsa su rehabilitacion bajo

el Mecanismo Conectar Europa, con la reapertura
internacional Canfranc - Pau proyectada para 2032.

El tramo espafiol mantuvo servicio nacional hasta
2018, cuando una sucesidon de descarrilamientos
dejo el transporte de mercancias sin viabilidad eco-
némica por los costes de rescate y encarrilamiento.
Los viajeros aguantaron hasta 2023, afio en el que el
Ministerio, a través de Adif, acometid la renovacion
integral del tramo Zaragoza - Huesca - Canfranc
con una inversién superior a 180 millones de euros,
financiada parcialmente con fondos Next Genera-
tion EU. La linea reabrié en junio de 2025.

EL DILEMA TECNICO

Recuperar el tren de cereal exigia resolver un
problema de orografia. Pese a la renovacidn, la
linea conserva rampas de hasta 23 milésimas, y
bajo el criterio operativo estdndar la masa méxima
remolcable queda determinada por el punto més
restrictivo de todo el trayecto. Solo cabian dos
salidas, ambas malas: reducir el tonelaje por trayec-
to, perdiendo la economia de escala que el cereal
necesita, o afiadir una segunda locomotora de re-
fuerzo, con un incremento estructural de costes que
invalidaba el precio del servicio para una mercancia
de mérgenes tan ajustados.

El proyecto nace de la alianza entre TranCanfranc,
operador del silo de transbordo de cereales, y Alsa
Rail, con el respaldo del Cluster de Logistica de
Aragén (ALIA). El flujo recuperado es el maiz proce-
dente del sur de Francia, que llega en camién hasta
el silo y se transfiere al ferrocarril con destino a la
industria agroalimentaria de Aragdn y Catalufia. El
contexto de fondo: Espafia consume 35 millones de
toneladas de cereal al afio y produce Unicamente 11.

SOLUCION APLICADA: LA DIVISION EN
LOTES

En lugar de dimensionar la carga por el punto més
restrictivo, Alsa Rail analizé el trazado tramo a tra-
mo, con una metodologia inspirada en el concepto
de shortline y en el modelo de explotacién por
subdivisions del ferrocarril privado estadounidense,
donde la traccién se optimiza para cada segmento
de via. El andlisis revelé que la pendiente méxima
afecta a un solo segmento de 800 metros dentro de
los 110 kilémetros de recorrido.

El criterio estdndar habria limitado la carga bruta

a 1.000 toneladas. Alsa Rail dimensioné el servicio
para una carga 6ptima de entre 1.500 y 2.000 tone-
ladas brutas, dividiendo el tren en dos antes de la
rampa, cruzandola con una sola locomotora en dos
viajes y recomponiendo la composicién al otro lado.



TRANSPORTE FERROVIARIO

1 SALIDA COMPLETA

desde TransCanfranc

17 vagones cargados
>900 t de cereal

Carga 6ptima de

servicio
Una sola locomotora

Destino: industria
agroalimentaria

Aragon / Catalufia

2 DIVISION EN LOTES

tramo critico: 800 m

Rampa de 23 milésimas

El tren se detiene antes
del tramo critico

Se divide en 2
(desenganche)

Solo afecta a 800 m de
110 km totales

3 DOBLE TRANSITO

superando la rampa

La locomotora traslada
la 1* mitad y la estaciona
superado el tramo

Regresa a por la 2®
mitad y repite el
recorrido

+ combustible
controlado

+ personal de
maniobras

4 REENGANCHE

y continuacion

Las 2 mitades se unen al
superar el segmento

El tren contina completo

hasta destino final

+40-50% carga vs.
soluciéon estdndar

Sin doble traccidon

La memoria reconoce un incremento de costes de explotacién por consumo de combustible y personal de

maniobras, que califica de reducido y controlado. El resultado es un coste por tonelada transportada inferior
al que supondrian la doble traccién o la reduccién de carga.

RESULTADOS OBTENIDOS

En seis meses de operacion regular, entre junio y diciembre de 2025, el servicio alcanz unas 4.000 toneladas

de cereal semanales en periodos de méxima regularidad. El trasvase modal equivale a retirar de la carretera
pirenaica alrededor de 140 vehiculos pesados por semana.

AMBITO INDICADOR ANTES RESULTADO MEJORA

Reactivaciéon del
corredor

Volumen de tréafico

Carga por tren

Eficiencia operativa

Eficiencia operativa

Afos de inactividad
del trafico de mer-
cancias en Canfranc

Trenes semana-
les en operacién
regular

Toneladas de cereal
transportadas por
servicio

Incremento de car-
ga neta vs. solucion
convencional

Locomotoras ne-
cesarias para carga
Sptima

7 afos (2018-2025)

0 trenes/semana

Sin servicio

~600 t (limitado)

2 locomotoras (do-
ble traccion)

Activo desde jun.
2025

3-4 trenes/semana

>900 t/tren

>900 t (+50%)

1 locomotora (divi-
sion en lotes)

Corredor vivo

+o0 (024)

Optimizacion de
la capacidad de
transporte

+40-50%

—1 locomotora



TRANSPORTE FERROVIARIO

AMBITO INDICADOR ANTES RESULTADO MEJORA

Numero de camio-
Trasvase modal nes evitados por el

tren

Visibilidad y traza-
bilidad

Operativa digitali-
zada

Destinos activos
Alcance territorial desde TransCan-

franc

Apoyo al caso de

reapertura interna-
Impacto estratégico cional Canfranc-
Pau (horizonte

2032)

Aplicabilidad de la
técnica short-line
. / divisidn en lotes
Modelo replicable
a otros corredores
espafoles con per-

files limitantes

0 destinos activos

Sin trafico de refe-
rencia

No aplicada

35

100%

Aragén + Pla de
Vilanoveta

Argumento técnico
y comercial valida-

do

Marco metodold-
gico validado en
Canfranc

+o0 (OEI35)

Herramienta pro-
pia: RAILACC

+2 regiones

Estratégico

Exportable

Antonio Ginés, director de Ferrocarriles de Alsa, sitla el planteamiento en el terreno de la ingenieria de ex-

plotacidn, “se trataba de dar una solucién integral a las necesidades de la logistica en el entorno de Aragédn

al transporte de cereal”. El reto, afiade, era salvar los condicionantes técnicos de la infraestructura sin renun-

ciar al ahorro de costes.

FICHA TECNICA

Categoria

Ambito geogréfico

Mercancias

Socios



Autopista
Ferroviaria

My TRAMESA Trans ltalia

Autopista ferroviaria internacional Espana - Portugal

TRAMESA - TRANSITALIA



AUTOPISTA FERROVIARIA

El proyecto

Tramesa es un operador logistico espafiol especia-
lizado en transporte ferroviario de mercancias, con
una flota de méas de 500 vagones de construccién
moderna: plataforma, autopista ferroviaria, pro-
ductos siderurgicos, contenedores y cisternas para
productos quimicos y petroliferos.

Transitalia es un operador logistico italiano de
transporte por carretera con enfoque intermodal,
que gestiona carga y semirremolques combinando
carretera y ferrocarril, y dispone de mas de 2.000
semirremolques P400, compatibles con servicios
intermodales carretera-ferrocarril.

EL PRECEDENTE: VALENCIA-MADRID,
JULIO DE 2024

Ambas empresas pusieron en marcha en julio de
2024 la primera autopista ferroviaria y maritimo-fe-
rroviaria de Espafia, entre el Puerto de Valénciay la
terminal madrilefia de Madrid-Abroiigal, con cuatro
frecuencias semanales. Por esa ruta han circulado
mas de 13.000 semirremolques.

Ese servicio dejé dos cosas: una operativa rodada y
una demanda identificada de transporte de semirre-
molques entre el Puerto de Valencia y Portugal.

UN ANO DE PRUEBAS DE GALIBO

Antes de poder prestar el servicio hubo que com-
probar que la linea admitia el paso de semirremol-
ques. Durante 2025 se ejecutaron pruebas de gali-
bo entre Alcazar y Portugal, con las intervenciones
consiguientes sobre la infraestructura.

ENERO DE 2026: EL SALTO A PORTUGAL

El trabajo culmind con el lanzamiento de la auto-
pista ferroviaria entre Espafia y Portugal, que une
el Puerto de Valencia con la terminal intermodal de
Entroncamento. Es la primera autopista ferroviaria
internacional en ancho ibérico, y permite mover
semirremolques completos entre el Mediterraneo
espafol y el eje atlantico portugués.

El encaje con las autopistas del mar es directo: la
mercancia que llega por barco a Valencia continda
hacia Portugal en tren, sin volver a la carretera para
el trayecto largo.

VALENCIA-ENTRONCAMENTO, EN
CIFRAS

Primera autopista ferroviaria internacional en
ancho ibérico. Conecta el Puerto de Valencia
con la terminal intermodal de Entroncamento
(Portugal) desde enero de 2026.

26 semirremolques por sentido - 13 vago-
nes pocket por tren - 1 circulacién semanal
- 24 trenes hasta mayo de 2026

Requiere Autorizacion de Transporte Excep-

cional por superar el galibo convencional.

LO QUE LIMITA AL TREN

El servicio opera con restricciones; la longitud de
via disponible fija la composicion maxima en 13
vagones pocket con dos semirremolques cada uno,
es decir, 26 semirremolques por sentido. Y como
este tipo de transporte supera el gélibo convencio-
nal, cada circulacion requiere la correspondiente
Autorizacién de Transporte Excepcional.

DONDE ESTA HOY

Hasta mayo de 2026 se habian realizado 24 trenes,
con una frecuencia de uno semanal. La prevision de
la candidatura es duplicarla a corto plazo; con dos
trenes por semana, estima una reduccién de emisio-
nes de 3.000 toneladas de CO, equivalente al afio.

POR QUE IMPORTA

La propia candidatura sitda la relevancia del proyec-
to en tres planos: amplia hacia Portugal una expe-
riencia que hasta entonces se detenia en Madrid;
demuestra que el ancho ibérico admite servicios
modernos de semirremolques sin ruptura de carga
ni cambio de ancho; y enlaza dos fachadas logis-
ticas, el Mediterrédneo por Valencia y el Atlantico
portugués por Entroncamento.

FICHA TECNICA

Categoria

Ambito geogréfico

Mercancias

En servicio desde



Sostenibilidad

. Puerto de Sevilla
—
Autoridad Portuaria de Sevilla

HYDEA: una iniciativa conjunta con el Puerto de
Sevilla

AUTORIDAD PORTUARIA DE SEVILLA
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SOSTENIBILIDAD

El proyecto

La Autoridad Portuaria de Sevilla gestiona el Unico
puerto interior de interés general de Espafia, con
850 hectareas a orillas del Guadalquivir y acceso
multimodal maritimo, ferroviario y por carretera. Es el
primer puerto de Andalucia en tréfico ferroviario, con
mas de 1.000 trenes anuales, y nodo bésico de la Red
TEN-T en los corredores Atlantico y Mediterréneo.

HYDEA, EN CORTO

Qué es - Boosting the Hydrogen Transition in
the Atlantic Area Ports. Proyecto transnacio-
nal para impulsar el uso de hidrégeno verde,
junto a otras renovables, en los puertos de la
fachada atlantica.

Financiaciéon - Cofinanciado por el programa
Interreg Atlantic Area de la Unién Europea.

Duracién y presupuesto - 36 meses de octu-
bre de 2023 a septiembre de 2026. 3.432.179
€.

Consorcio - 12 organizaciones de Espania,
Portugal, Francia e Irlanda, coordinadas por el
Instituto Tecnoldgico de Galicia (ITG).

Quién participa - Las autoridades portuarias

de Sevilla, Vigo, Porto (APDL) y Brest como
usuarios finales y lideres de los casos de
estudio, con soporte cientifico del ITG, la NUI
Galway y la Universidad de Porto.

UN PUERTO DENTRO DE LA CIUDAD

El transporte genera cerca del 25% de los gases de
efecto invernadero de la Unién Europea, y las emi-
siones maritimas no se reparten de forma homogé-
nea: se estima que el 70% se concentra en las zonas
portuarias. Las proyecciones apuntan a un incre-
mento de actividad cercano al 45% en 2030 si no se
aplican estrategias de descarbonizacién.

La respuesta normativa europea llega por el Pacto
Verde y el paquete Fit for 55, con el Reglamento
FuelEU Maritime y la Directiva 2023/1804, que obli-
ga a instalar sistemas de alimentacién eléctrica en
tierra (OPS, o cold ironing) en los principales puer-
tos de la red europea antes de 2030. En el plano

nacional, el Marco Estratégico del Sistema Portuario
Espafiol fija para ese mismo horizonte reducciones
superiores al 70% en la huella de carbono de las
autoridades portuarias y la produccién del 50% de
la energia por autoconsumo.

En Sevilla, ese marco aterriza en una circunstancia
particular. El puerto esté integrado en un entorno
urbano densamente poblado y junto al estuario del
Guadalquivir, y da servicio a 1,5 millones de habi-
tantes en un radio de 200 kilémetros. En un recinto
asi, sostiene la candidatura, la descarbonizacién

se convierte en una cuestion de salud publica: los
sistemas OPS permiten que los buques apaguen sus
motores auxiliares durante el atraque, eliminando
las emisiones locales y reduciendo la contaminacion
acustica.

TRES FRENTES ABIERTOS

El muelle. El puerto estd dimensionando un sis-
tema OPS en el Muelle del Centenario de forma
escalable: una primera fase de 1 MVA prevista para
2026 y una ampliacion hasta 2 MVA con horizonte
en 2028. Lo que otorga caracter innovador a la ins-
talacién es la integracion del hidrégeno verde como
vector principal de la electricidad suministrada: se
evallan configuraciones que van del aprovisiona-
miento externo de hidrégeno a la produccion in
situ por electrdlisis, pasando por vectores como el
metanol y el amoniaco o hibridos con fotovoltaica y
baterias. La direccién técnica corresponde a GHE-
NOVA Ingenieria, con CLANTECH para la infraes-
tructura de hidrégeno.

La maquinaria. El H2Tractor de EVO es un tractor
de terminal propulsado por pila de combustible,
pensado para sustituir equipos diésel en el arrastre
de semirremolques y los movimientos internos de
alta frecuencia. El elemento diferencial del piloto
dentro de HYDEA es la validacién de su comporta-
miento térmico y su sistema de climatizacién en las
temperaturas estivales del sur de Espafia: lo que se
busca es saber si la solucidén aguanta en puertos de
clima célido.

La energia mévil. La empresa francesa Coolergy
probara en el puerto su Coolergizer, un generador



SOSTENIBILIDAD

movil de pila de combustible de 80 kW capaz de
llevar energia limpia donde no hay infraestructura
eléctrica fija. Se validara en dos usos no simulta-
neos: suministro de hasta 40 kW a remolcadores de
pequefia potencia y alimentacién de las vélvulas de
accionamiento de la esclusa.

DONDE ESTA EL PROYECTO

La candidatura corresponde a la fase de definicién
técnica y validacidén estratégica, no a una implan-
tacion cerrada. Lo alcanzado hasta la fecha es la
aprobacién del Plan de Accién H2 APS (hoja de ruta
institucional construida sobre el protocolo GHG
Protocol, que categoriza a las 128 entidades con-
cesionarias del puerto en cinco sectores y define
acciones, responsables e indicadores de segui-
miento), el dimensionamiento de los cuatro escena-
rios energéticos del OPSy el arranque de los dos
pilotos.

La linea base si estd medida: el puerto emite
17.368,33 toneladas de CO, equivalente al afio, con
el sector industrial aportando el 44,44%, la logistica
el 20,59%, los servicios comerciales el 20,02% vy los
servicios portuarios basicos el 14,94%. La propia
Autoridad Portuaria ha reducido sus emisiones
directas e indirectas a valores practicamente nulos
al operar con suministro eléctrico integramente
renovable.

Las cifras de reduccién manejadas son, en cambio,
escenarios. Segun las estimaciones del estudio,

un OPS alimentado con hidrégeno en el Muelle
del Centenario recortaria un 68,5% las emisiones
asociadas al atraque en el caso del mix energético
europeo, y hasta el 100% en el caso ideal, frente a
las 9.659,88 toneladas de CO, equivalente de la si-
tuacidén actual sin OPS. Para el H2Tractor, las estima-
ciones preliminares apuntan a evitar unos 135.000
kg de CO, equivalente anuales frente a un tractor
diésel, ademaés de las emisiones directas de NOx y
particulas.

FICHA TECNICA

Categoria

Ambito geogréfico

Socios técnicos

Horizonte del proyecto



Terminal
Logistica

., tmZ

Tew bl il e Donigass

Transformacion estratégica de tmZ: ampliacién cla-
ve hacia una terminal pasante mas eficiente, conec-
tada y sostenible

TERMINAL MARITIMA DE ZARAGOZA (TMZ)
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TERMINAL LOGISTICA

El proyecto

La Terminal Maritima de Zaragoza es una plataforma
logistica intermodal especializada en tréfico ferro-
portuario, conectada con los principales puertos
maritimos espafioles. Opera bajo un modelo de
gestién publico-privada y funciona como extension
portuaria en el interior peninsular, articulando el
enlace entre el transporte maritimo, el ferroviario y
el de carretera desde Zaragoza.

LOS TRENES ENTRABAN Y SALIAN POR EL
MISMO SITIO

En veinticinco afios, el comercio maritimo aragonés
de carga general en contenedor pasé de 45.000

a 240.000 TEU, y la mayor parte de esos flujos

se canaliza hoy hacia los puertos por ferrocarril,
principalmente hacia Barcelona. tmZ crecié con ese
tréfico hasta convertirse en la terminal ferroviaria
interior con mayor capacidad de almacenamiento
de contenedores de Espafia.

Pero seguia operando en fondo de saco: los trenes
entraban y salian por el mismo extremo, lo que obli-
ga a maniobras de inversion de locomotora y limita
el nimero de composiciones que pueden tratarse
al dia.

La fragilidad de ese esquema quedd a la vista en
2024, cuando las obras ferroviarias del Corredor
Mediterrédneo afectaron al eje Barcelona-Zaragoza
con cancelaciones totales o parciales de servicios.
La actividad no se normalizé hasta el segundo tri-
mestre de 2025.

LA SALIDA NORTE

La segunda fase de ampliacién consiste en construir
una nueva salida ferroviaria en el extremo norte de
la terminal, hacia Corbera Alta, que permite la circu-
lacion continua de trenes por ambos extremos. Con
ella, tmZ deja de operar como fondo de saco y pasa
a funcionar como terminal pasante.

LA TERMINAL, EN CIFRAS
Superficie total - 180.000 m2

Zona ferroviaria - 65.000 m2 con cinco vias de
carga y descarga: tres de 1.000 metros (ope-
rativas para trenes de hasta 750 o para dos de
500 por via y dos de 450 metros).

Almacenamiento - Depot de 68.803 m? con
capacidad para 10.000 TEU.

Area técnica - 37.000 m2 electrificados, con

cinco vias y triple conexién a la red general de
Adif: Corbera al norte y Cogullada al sur.

Parking de camiones - 10.000 m2.

Tiempo de paso de un camioén - 18 minutos
entre la entrada, la descarga y la salida. En
los accesos portuarios, la misma operacién
puede prolongarse durante horas.

La intervencidn se desarrolla sobre 20.000 m2 ya
reservados previamente para este fin, e incluye

la urbanizacién de la zona y la instalacién de via
compatible con trenes de hasta 1.000 metros o con
la carga y descarga simultédnea de dos de 500. Las
obras estaban previstas para finalizar en junio de
2026, y la Junta General de Accionistas aprobé una
ampliacion de capital de 6 millones de euros para
financiarlas.

Lo relevante del planteamiento es que incrementa
la capacidad sin ampliar la superficie existente, y
facilita la adaptacion completa al estdndar europeo
de trenes de 750 metros.

OBJETIVOS DEL PROYECTO

La candidatura fija una linea base medida sobre la
operativa actual de la terminal y los objetivos aso-
ciados a la puesta en marcha de la ampliacion.



TERMINAL LOGISTICA

OBJETIVO / BENEFICIO
INDICADOR LINEA BASE ESPERADO HORIZONTE

Rotacion ferroviaria diaria (composi- 2026 (puesta en

ciones /dia) 8 12-14 (+40% a +60%) marcha)

Tiempo medio de tratamiento ferro-

. L 2-3 <2 (—=25% a —30%) 2026
viario por composicion (h)
Capacidad de depot (TEU) 10.000 11.000 (+1.000) 2026
Ahorro anual para operadores (€/afo) - 150.000 - 200.000 ?g;:l, desde
Reduccién de costes de traccidn por Anual, desde

100.000 aprox.

eliminacion de maniobras (€/afo) 2026
P
Empleo (directo e indirecto) - >50 Medio plazo
Facturacion anual (variacién) S >40% 2033
Inversion privada inducida (M€) - 20-40 5 afos

FICHA TECNICA
Categoria
Ambito geogréfico

Accionariado
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Innovacion

PECOVASA

Tesalia: un ecosistema digital para la gestiony
visibilidad del transporte ferroviario de vehiculos

PECOVASA - RENFE MERCANCIAS
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INNOVACION

El proyecto

Pecovasa, participada al 100% por Renfe Mercan-
cias, transporta vehiculos terminados por ferrocarril
en Espafia y Portugal para los principales fabrican-
tes y operadores de automocién de la peninsula
(Volkswagen Group, Stellantis y Renault, entre
otros), sobre los corredores Atlantico y Mediterra-
neo. Cuenta con una flota de 358 vagones porta
vehiculos: 237 de doble piso flexible, 100 de doble
piso fijoy 21 de piso unico.

EL TREN ERA UNA CAJA NEGRA

En 2022, Pecovasa operaba con un ERP que no
permitia planificar circulaciones de forma integrada,
registrar automaticamente las operaciones diarias
ni consultar en tiempo real el estado de los trenes y
su carga.

A esa carencia interna se sumaba una presion
externa que estaba cambiando de naturaleza. Los
grandes fabricantes empezaban a exigir la locali-
zacion en tiempo real de los vehiculos en transito
ferroviario como requisito para adjudicar contratos
de transporte: lo que habia sido un valor afadido se
estaba convirtiendo en barrera de entrada. Stellan-
tis ya habia implantado un sistema de intercambio
automatizado de informacién que sus proveedores
logisticos debian integrar obligatoriamente para
operar en sus flujos espafioles.

La geolocalizacién estaba plenamente consolidada
en el transporte por carretera, pero seguia siendo
una asignatura pendiente en el ferrocarril. Y no ha-
bia donde comprarla: no existian soluciones comer-
ciales empaquetadas para el sector ferroviario de
vehiculos, lo que obligaba a disefiar a medida.

SIETE MODULOS SOBRE UNA
ARQUITECTURA CLOUD

Tesalia se desarroll6 entre enero de 2023 y abril de
2025 en cuatro actividades secuenciales, con apoyo
del Programa PATSYD, financiado por el Plan de
Recuperacién, Transformacion y Resiliencia (Next-
GenerationEU). El desarrollo tecnolégico se adjudi-
c6 por licitacién competitiva a Teralco Solutions SL,
hoy Convotis Iberia SL.

La pieza central es la geolocalizacion: 358 disposi-
tivos GPS alimentados por energia solar instalados
en el parque de vagones, con localizacion GNSS de
alta precision, deteccién de eventos de paraday
circulaciéon y transmisién en tiempo real por proto-
colos MQTT/HTTP. A partir de ese flujo de datos, el
sistema registra automéaticamente las horas reales
de salida y llegada de cada tren, lo que elimina el
trabajo manual y los errores de registro.

Sobre esa base se articulan los deméas mdédulos:

el registro de surcos, que incorpora los slots de
circulacion reservados en la red y genera las planifi-
caciones semanales; el portal de visibilidad, donde
cada cliente consulta en tiempo real la situacidn

de sus envios viendo Unicamente la informacién
relativa a sus vehiculos; el mantenimiento predicti-
Vo, que proyecta las revisiones ciclicas a partir del
uso real que reportan los dispositivos loT; la gestién
de campas e inventario; y un cuadro de mando de
indicadores de actividad y estado de flota. Todo se
aloja en un entorno cloud con explotaciéon median-
te herramientas de Business Intelligence y disefio
abierto para integrarse con los sistemas TMS y ERP
de los fabricantes.



INNOVACION

RESULTADOS OBTENIDOS

El proyecto concluyé en abril de 2025 con la entrega en produccién del software y la instalacién completa de
los dispositivos loT.

INDICADOR VALOR

Inversion inicial 450.000 €
Inversion total del proyecto (mayo 2026) 758.000 €

40% (PATSYD-PRTR/NextGenerationEU,

Cofinanciacion publica Componente C6)

Vagones equipados con loT/GPS 358

Puesta en produccidn Abril de 2025

Médulos funcionales 7

Vehiculos trazados en 2025 293.940

Trenes gestionados en 2025 1.329

Clientes OEM con acceso al portal SEAT, Volkswagen Group

Traficos monitorizados Todos los corredores activos de Pecovasa

DE HERRAMIENTA INTERNA A SOLUCION CON RECORRIDO

Tesalia nacié como herramienta para los clientes de Pecovasa, pero la compafiia ya plantea ponerla a dispo-
sicion de otros operadores. Tras su presentacién en el SIL de Barcelona de 2025, la propuesta ha despertado
interés en distintas empresas del sector, dentro y fuera de Espana.

FICHA TECNICA

Categoria
Ambito geografico
Desarrollo

Proveedor tecnolégico
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RAILWAY MAINTENANCE SERVICES

Acercar el mantenimiento a los corredores: eficiencia para el futuro
ferroviario / Torno CNC para el reprofilado de ruedas: menos
tiempo por eje y menos intervencion manual.

REQUENA, S.A.

La categoria de Pyme Ferroviaria se resolvié ex aequo a favor de GMF Railway Maintenance
Services y Siderudrgica Requena (Pte. Segun aprobacién)

GMF RAILWAY MAINTENANCE SERVICES, S.L.U
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PYME FERROVIARIA

El proyecto

ACERCAR EL
MANTENIMIENTO A
LOS CORREDORES:
EFICIENCIA PARA EL
FUTURO FERROVIARIO

GMF Railway Maintenance Services presta servicios
de gestién y mantenimiento de material rodante
ferroviario. Forma parte de COMSA Corporacién,
grupo con mas de 130 afios de experiencia en el
desarrollo de infraestructuras. Es Centro de Man-
tenimiento Homologado y Entidad Encargada de
Mantenimiento.

TALLERES LEJOS DE LOS CORREDORES

Los corredores Atlantico y Mediterréneo articulan
buena parte del transporte de mercancias en Espa-
fia, dentro de la Red Transeuropea de Transporte.
Pero muchos talleres de mantenimiento estan situa-
dos lejos de sus tramos principales, lo que obliga a
desviar los trenes (especialmente los de mercancias),
varios kildémetros fuera de su ruta para revisiones o
reparaciones. Otros talleres si estan cerca, pero su
acceso se ve limitado por trdmites, autorizaciones
previas o convenios institucionales especificos.

Cada desvio genera tiempos muertos y eleva el
riesgo de que una averia menor no se atienda a
tiempo y se convierta en una mayor. También au-
menta el consumo energético y los costes logisticos
de mover personal y equipos. La Unién Europea

se ha fijado, en la Agenda 2030 y el Pacto Verde

Europeo, elevar la cuota del transporte ferroviario
de mercancias del 2% al 10% para 2030: una red
de talleres deslocalizada juega en contra de ese
objetivo, porque resta competitividad al tren frente
ala carretera.

DOS TALLERES, DOS CORREDORES

GMF sitda su respuesta en la localizacion de sus dos
talleres.

Medina del Campo (Valladolid), en el cruce del Co-
rredor Atldntico con las rutas hacia Madrid, Galicia
y el norte, es hoy un taller de corta estadia. GMF

ha invertido 3 millones de euros para convertirlo

en taller de larga estadia, operativo en 2026: una
playa de vias de méas de 3.000 metros lineales y una
nave de 2.800 m2 con cinco vias de mantenimiento
(cuatro electrificadas), cuatro fosos de trabajo, una
plataforma de acceso a techo, dos puentes grua de
6,3 toneladas, un torno de foso y una fresadora.

Constanti (Tarragona), en el Corredor Mediterra-
neo, ocupa 22.000 m2 con mas de 8.000 m?2 cons-
truidos, junto al Puerto de Tarragona y con acceso
directo de trenes de mercancias y de pasajeros.
Dispone de un torno de foso que permite reperfilar
las ruedas sin desmontar ejes ni bogies, reduciendo
el tiempo de vuelta a operacién del vehiculo. Segin
la memoria, es el primer equipo de estas caracteris-
ticas en manos de una empresa de mantenimiento
independiente: hasta ahora, solo algunas operado-
ras publicas y los propios fabricantes de material
rodante contaban con equipos similares.
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RESULTADOS OBTENIDOS

La memoria calcula, para cada taller, la energia y el CO, que dejarian de generarse cada afio si el manteni-
miento se realiza en Medina del Campo o Constanti en lugar de en nlcleos mas alejados, en tres escenarios

de tréfico:

ESCENARIO: MEDINA DEL CAMPO ENERGIA AHORRADA CO, EVITADO
Base (50 trenes, 400 km evitados) 400 MWh/afo 90 t/afio aprox.
Conservador 135 MWh/ano 30t
Trafico alto 1.250 MWh/afo 310t

ESCENARIO: CONSTANTI ENERGIA AHORRADA CO2 EVITADO
Base (75 trenes, 570 km evitados) 855 MWh/afo 188 t/ano aprox.
Conservador 297 MWh/ano 65t
Trafico alto 2.668 MWh/afio 587 t

Sumando ambos talleres, el ahorro conjunto va de 432 MWh en el escenario conservador a 1.255 MWh en el
escenario base, con una reduccién de emisiones de entre 95y 897 toneladas de CO, al afio segun el tréfico.
En el escenario base combinado, y con un coste de traccién de 0,14 €/kWh, el ahorro econémico anual direc-
to asciende a unos 175.700 €.

Ambas ubicaciones contribuyen ademas a descongestionar accesos ferroviarios saturados: Madrid-Vicélva-
roy Chamartin en el Atlantico, Valencia-Fuente San Luis y Barcelona-Can Tunis en el Mediterraneo.

FICHA TECNICA

Categoria

Ambito geogréfico

Inversion
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gIDERl'JRGICA REQUENA,
A.

Torno CNC para el reprofilado de ruedas: menos
tiempo por eje y menos intervencién manual.

Siderurgica Requena es una empresa espafola
constituida en 1931, con sede en Madrid, especia-
lizada en el mantenimiento, reparacién y transfor-
macion de material rodante ferroviario. Su actividad
principal es el reprofilado de juegos de ruedas
(wheelsets), con capacidad para operar tanto en
ancho estédndar (1.435 mm) como en ancho ibérico
(1.668 mm).

MEDIO SIGLO CON LA MISMA MAQUINA

Hasta 2025, el reprofilado de ruedas en Siderur-
gica Requena dependia de un Unico equipo: un
torno fabricado en Alemania en 1974, en operacidn
ininterrumpida durante mas de cincuenta afios. Se
trataba una maquina analdgica, sin control numéri-
co, con cuatro velocidades de corte fijas, que exigia
detener el torno para medir manualmente el perfil
entre pasadas y cambiar de plantilla mecénica cada
vez que variaba el tipo de rueda a mecanizar.

RESULTADOS OBTENIDOS

Estas limitaciones se traducian en tiempos de ciclo
elevados, mayor desgaste de herramienta, variabi-
lidad dimensional en el mecanizado y un consumo
eléctrico constante, independiente de la carga real
de trabajo en cada fase del ciclo.

SOLUCION APLICADA

En 2025, la empresa sustituyd el torno por un equi-
po CNC de control numérico. El nuevo torno regula
la velocidad de corte de forma continua en lugar
de los cuatro escalones fijos del equipo anterior,
mide el perfil de la rueda automaticamente durante
el propio mecanizado —sin detener la maquina—y
permite seleccionar el perfil deseado en pantalla,
sin cambios manuales de plantilla.

FICHA TECNICA

Categoria

Ambito geogréfico

Inversion

Tiempo medio de

. . 120 min 45 min (-62,5 %) 450.000 €
reprofilado por eje
Capacidad de carga 3.000 kg 5.000 kg 758.000 €

. . 40% (PATSYD-PRTR/
P(r).tnecr?aaaler:‘otores 62,5 kW (fijo) fzr;;3z:(\;/'vacon variador de NextGenerationEU,

| | u |

P P Componente C6)
Velocidades de trabajo 4 escalones fijos Continua, 5,5-37 r/min 358

Medicién entre Manual, con parada

pasadas de maquina

Automaética, in-process

Abril de 2025
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Puerto de Huelva

~ RAILSIDER

Abarllad Pictiacta da Mlvs Door2Rail

Ruta 1400 Huelva - Canarias / Rail Sider Mediterraneo

Dos proyectos comparten ex aequo el galardén de esta categoria por
caminos diferentes: uno opera a escala de corredor maritimo - ferroviario, el
otro a escala de cadena logistica puerta a puerta.

AUTORIDAD PORTUARIA DE HUELVA



EXCELENCIA EN LA CADENA DE SUMINISTRO

El proyecto

RUTA 1400 HUELVA -
CANARIAS

El Puerto de Huelva es un puerto atlantico integra-
do en la Red Transeuropea de Transporte como
puerto core del Corredor Atlantico y punto de
conexion entre el territorio peninsular y Canarias.
Movié més de 30 millones de toneladas en 2025 y
opera los 365 dias del afio. De origen minero, ha
ido incorporando los sectores industrial y energé-
tico, y en los ultimos afios la logistica de mercancia
general.

UNA CIFRA CON TRES SIGNIFICADOS

La revision de la red TEN-T de 2021 incorporé la co-
nexién Huelva-Canarias como seccidon maritima del
Corredor Atlantico. Ese mismo afio, en noviembre,
el Puerto de Huelva lanzé la marca Ruta 1400.

El nombre condensa tres cosas a la vez: la centuria
de 1400, cuando la expedicion de Coldn partié del
Puerto de Palos y escalé en Canarias antes de cruzar
el Atlantico; las 1.400 millas naduticas del recorrido
de iday vuelta entre Huelva y las islas; y los 1.400
kildbmetros ferroviarios que separan el puerto de la
frontera francesa a través del Corredor Atlantico.

Significado maritimo, histérico y ferroviario en la
misma cifra.

UN MODELO DE GOBERNANZA
COMPARTIDA

Ruta 1400 es una iniciativa de colaboracién publi-
co-privada con gobernanza conjunta. La integran,
ademas de la Autoridad Portuaria, la alianza Ba-
learia & Fred Olsen Express y Alisios Shipping Lines
por el lado maritimo; Renfe Mercancias y Athos Rail
como empresas ferroviarias; y los terminalistas Ter-
misury Yilport, en las terminales ferroportuarias de
Majarabique (Sevilla) y del propio Puerto de Huelva.

“Es una iniciativa de colaboracién publico-privada
que tiene como objetivo conectar territorios, perso-
nas y mercancias a través de las secciones maritimo -
terrestres del Corredor Atlantico, con un servicio de
excelencia muy orientado al cliente” - Jaime Beltran,

jefe de desarrollo de negocio y comercial de la Au-
toridad Portuaria de Huelva.

El soporte fisico es el Muelle Sur, desarrollado con
apoyo de tres proyectos del programa CEF: ter-
minal ro-ro con dos rampas dobles que permiten
operar cuatro buques a la vez, terminal de pasajeros
de reciente inauguracién, terminal de contenedores
en ampliacién y terminal ferroviaria con dos vias de
750 metros, a las que se suma una tercera destinada
a Autopistas Ferroviarias.

El muelle alberga ademas un hub logistico de frio
que almacena mercancia a temperatura controlada
aprovechando el frio residual del proceso de rega-
sificacién de Enagés, en un esquema de economia
circular.

CUATRO ANOS DE RUTA 1400
2021 - 2025

Mercancia Huelva-Canarias - 1.084.832 t en
2025. Un 36% més en los cuatro anos. Un 2%

mas que el afio anterior

Contenedores - 85.074 TEU, un 41% més que
en 2021

Frecuencias maritimas - De 3 a 5 semanales,
con picos de 6 en verano y Navidad

Frecuencias ferroviarias - De 4 a 7 semanales,
un 75% mas que en 2021 y un 40% mas que
en 2024

Mercancia por ferrocarril con origen o desti-
no Canarias - 219.991 t en 2025, un 44% mas
que en 2021

Reparto modal en contenedor - Ferrocarril
52% - Carretera 43% - Transporte maritimo

de corta distancia 5%

RESULTADOS OBTENIDOS

El tréfico total entre Huelva y Canarias crecié un
36% en cuatro afios y un 2% en el dltimo ejercicio,
mientras la mercancia movida por tren aumentd un
18% solo en 2025.
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El reparto modal recoge ese desplazamiento: en el
tréfico por contenedor con origen o destino Cana-
rias, el ferrocarril concentra ya el 52% del reparto
modal, por delante de la carretera y del transporte
maritimo de corta distancia.

Los indicadores de actividad general acompafan
esa evolucion. Las unidades de transporte intermo-
dal pasaron de 23.589 en 2021 a 30.008 en 2025, y
las escalas de la ruta en el Puerto de Huelva, de 213
a 238. En el trafico de pasaje, la ruta movid 52.746
pasajeros y 32.637 vehiculos en 2025, con incre-
mentos del 10% y el 21% respecto a 2021.

LO QUE VIENE

El siguiente paso es la incorporacion de semirre-
molques mediante una Autopista Ferroviaria en tres
fases: Huelva-Cérdoba, prevista para junio de 2026;
extensidn hasta Madrid, condicionada a la finaliza-
cion de las obras de gélibo de Adif; e internacio-
nalizacién hacia Zaragoza e Irdn. En paralelo, los
apartaderos de 750 metros de Salteras y Escacena
entran en servicio en 2026 para permitir circulacio-
nes més largas entre Majarabique y Huelva.

FICHA TECNICA

Categoria
Ambito geografico

Puesta en marcha

Socios

RAIL SIDER,
MEDITERRANEO

DOOR2RAIL: RED LOGISTICA INTEGRAL
PUERTA A PUERTA PARA PRODUCTO
SIDERURGICO

Rail Sider Mediterraneo es un operador logistico fe-
rroviario especializado en producto siderirgico y en
la gestidn integral de cadenas multimodales. Opera
con vagones propios cerrados tipo PJJ, camiones a

cubierto equipados con GPS y personal habilitado
para cargamento, coordinando origen, destino y
cliente final.

EL TREN NO BASTABA

El producto siderurgico impone exigencias logis-
ticas elevadas: mercancia pesada, necesidad de
proteccion fisica, regularidad, capacidad de cargay
coordinacién precisa entre plantas, puertos, termi-
nalesy clientes finales. Una parte relevante de esos
flujos ha dependido tradicionalmente de la carre-
tera, con las limitaciones conocidas en capacidad,
congestion, disponibilidad de conductores y huella
ambiental.

Para que el cargador considere el ferrocarril una
alternativa real, segun plantea la candidatura, nece-
sita la cadena completa: primer y Gltimo kilémetro,
gestion de terminal, disponibilidad de vagones,
trazabilidad, almacenaje, picking, entregas bajo de-
manda y entrega final. El planteamiento del proyec-
to se resume en pasar de tramo ferroviario aislado a
cadena logistica integral.

DE TRAMO AISLADO A CADENA
COMPLETA

Door2Rail nacié sobre la relacién Sagunto -> Barce-
lona y ha evolucionado hacia una red que conecta
Sagunto, Pasajes y Santurce con destinos industria-
les en Catalufia y la zona de Levante.

Lo que se ofrece no es transporte ferroviario sino
una cadena: recogida en cliente, camiones a cubier-
to con GPS, gestién integral en origen y destino,
tren troncal en vagones propios cerrados, manipu-
lacidn, picking, entregas bajo demanda, almacenaje
adicional y entrega final. La mercancia viaja protegi-
da en toda la cadena.

El control lo aporta HERMES, sistema propio de
trazabilidad en tiempo real que gestiona vagones,
trayectos, incidencias, alertas y mantenimiento. En
la fecha de la candidatura contaba con 492 vagones
monitorizados, 86 geozonas, 88 trayectos activos,
18 filtros y 443 alertas y notificaciones.

A esto se suma un elemento comercial que la can-
didatura sitda al mismo nivel que los operativos:
precio fijo de origen a destino, sin falsos fletes. Es
decir, certidumbre de coste para el cargador antes
de contratar.
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RESULTADOS OBTENIDOS

{3 W:-Yei[o] n TRENES TONELADAS ME_I:';:':'OR AHORRO CO,E

Sagunto -> Barcelona

Pasajes -> Barcelona 654
Pasajes -> Sagunto 648
Santurce -> Barcelona 846
Total

26

11.192,585t

7.995,840 t

5.058,986 t

975,582 t

25.222,993 t

932,7 t 195,01t
999,51t 276,11t
1.011,8t 1731t
975,6 t 43,6 t
9701t 687,81t

El servicio opera actualmente 4 trenes semanales, con el objetivo de alcanzar 7 frecuencias semanales, y ofre-
ce un trénsito puerta a puerta de 24 a 48 horas. La relacién Santurce -> Sagunto esta definida y con kilome-
traje validado (840 km), pero aun sin tréfico realizado ni reparto de volumen asignado.

Sagunto -> Barcelona

Pasajes -> Barcelona

Pasajes -> Sagunto

Santurce -> Barcelona/Sagunto

Total objetivo

FICHA TECNICA

Categoria
Ambito geogréfico
Mercancia

Material

64

40

52

364

194.005 aprox.

63.967 aprox.
40.472 aprox.

50.730 aprox.

349.174 aprox.

3.380,3 t aprox.

2.208,8 t aprox.

1.384,7 t aprox.
2,25 - 2,27 kt aprox.

9.239,9 t aprox.



RADAR TENDENCIAS

mercancic ' desde los
Premios Corredores

Esta primera entrega ha recorrido los proyectos premiados.
Las ocho siguientes se dedicaran, categoria a categoria, al
conjunto de las candidaturas presentadas a los Premios Co-
rredores 2026, para ver el panorama completo.



PREMIOS CORREDORES 2026

1 - INTEROPERABILIDAD - CAPTRAIN
PORTUGAL Y CAPTRAIN ESPANA

Locomotoras que circulan por las redes espafiola y
portuguesa sin relevo de maquina. El tren deja de
detenerse en la frontera para cambiar de traccién.

2 - INGENIERIA DE EXPLOTACION - ALSA
RAIL

El tren se divide en dos antes de la rampa mas
exigente y se recompone al otro lado. Asi circula
cargado al maximo por una linea con pendientes de
hasta 23 milésimas, sin necesidad de una segunda
locomotora.

3 - INTERMODALIDAD - TRAMESA -
TRANSITALIA

Semirremolques completos entre el Puerto de
Valencia y Entroncamento (Portugal), sobre vagones
adaptados. Es la primera autopista ferroviaria inter-
nacional que funciona en ancho ibérico, sin ruptura
de carga ni cambio de ancho.

4 . DESCARBONIZACION - AUTORIDAD
PORTUARIA DE SEVILLA

Un plan para que los buques atracados en el Muelle
del Centenario se conecten a electricidad generada

con hidrégeno verde y apaguen sus motores auxilia-

res, en un puerto rodeado de ciudad.

5 . CAPACIDAD - TERMINAL MARITIMA DE
ZARAGOZA (TM2)

Una nueva salida ferroviaria en el extremo norte
permite que los trenes entren por un lado y salgan
por el otro. La terminal deja de funcionar como fon-
do de saco y puede tratar mas composiciones al dia
sin crecer en superficie.

6 - TRAZABILIDAD - PECOVASA - RENFE
MERCANCIAS

GPS en 358 vagones porta vehiculos y un portal
donde cada fabricante consulta dénde estan sus
coches. El tren deja de ser el tramo opaco de la
cadena.

7 - PROXIMIDAD - GMF RAILWAY
MAINTENANCE SERVICES

Talleres de mantenimiento situados junto a los
corredores, en Constanti y Medina del Campo. Los
trenes no tienen que desviarse decenas de kiléme-
tros para una revision.

8 - SINCROMODALIDAD - AUTORIDAD
PORTUARIA DE HUELVA

Barcos y trenes sincronizados en el mismo muelle
para conectar Canarias con la Peninsula. El ferroca-
rril ya mueve mas contenedores de esa ruta que la
carretera.

9 - INTEGRACION DE LA CADENA - RAIL
SIDER MEDITERRANEO

El servicio incluye la recogida en la planta y la entre-
ga en el cliente, no solo el trayecto en tren. El carga-
dor contrata la cadena completa a precio cerrado.




