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Prélogo

La globalizacion ha configurado un nuevo escenario econémico inter-
nacional en el que el comercio ha adquirido un protagonismo que no
admite comparacion razonable con cualquier etapa anterior de la his-
toria. Con la desapariciéon de las fronteras, la existencia de sistemas de
control aduanero mas rapidos, la gestion de stocks y la deslocalizacién
de operaciones parciales de las cadenas de produccién, el sistema eco-
némico y productivo se ha vuelto mas global y, por tanto, el sistema de
transporte también debe serlo. En este sentido el transporte y la logis-
tica se han convertido en factores claves para el incremento de la com-
petitividad de las empresas contribuyendo directamente en la capaci-
dad de penetracién en los mercados.Tanto es asi que podemos afirmar
que sin transporte no existe el comercio y sin el comercio sobra la
produccién.

Por ello, uno de los aspectos esenciales para el crecimiento econémi-
co de cualquier pais es la existencia de un sistema de transporte efi-
ciente, seguro y sostenible.

Conscientes de ello, la Fundacién Valenciaport ha decidido editar un
libro sobre el transporte terrestre de mercancias en el que se recoge
una visién global de la situacion del transporte de mercancias en la UE
comparandolo con otros paises tanto de economias maduras como
emergentes y centrandose después en el caso de Espafia. Teniendo en
cuenta la etapa de crisis que esta atravesando el transporte terrestre,




El transporte terrestre de mercancias
- ______________________________________________________________________________________|

especialmente por carretera, se ha considerado conveniente incluir asimismo
en el libro un capitulo dedicado al tema de costes, recogiéndose también de
forma sintética los planes de apoyo al transporte terrestre por carretera pues-
to en marcha por parte del Ministerio de Fomento.

Francamente considero que no es sencillo encontrar en la literatura cientifica
reciente una obra tan completa y rigurosa como el libro Transporte Terrestre
de Mercancias editado por nuestra Fundacién. Por ello mi mas sincero recono-
cimiento al trabajo de los coautores de esta magnifica publicacién. Estoy con-
vencido que la misma sera de gran utilidad para todos aquellos que trabajan en
asuntos relacionados con el comercio exterior.

[V  ° Z % N A SN A v YAV A AT

Rafael Aznar Garrigues
Presidente de la Fundacién Valenciaport




Introduccién

En una economia globalizada, que basa una parte sustantiva de su creci-
miento en la produccién y el consumo, el flujo de materias primas, com-
ponentes y productos finales convierte al transporte en el sistema circu-
latorio que facilita el movimiento desde los puntos de aprovisionamiento
hasta el consumidor final salvando el factor distancia que, junto con el fac-
tor tiempo —del que se encarga el almacenaje—, constituyen dos elemen-
tos basicos de las cadenas logisticas.

Toda actividad de transporte de mercancias —y también de viajeros— tiene
un inicio y un final en la parte terrestre; es esta la razéon por la que la
Fundacién Valenciaport nos ha animado a coordinar la obra que tiene
usted en sus manos.

La presente publicacion aspira a desgranar los diferentes aspectos del
transporte terrestre de mercancias. Para llevar esta obra a cabo hemos
trabajado en equipo con un conjunto de profesionales del sector que
aportan experiencias desde distintos planos. La urdimbre de conocimien-
tos que se ha generado al integrar perspectivas complementarias ha per-
mitido un texto en el que se abordan los distintos temas desde un eleva-
do nivel de especializacion sin perder por ello la interrelacion de elemen-
tos que afectan al transporte de mercancias.

La obra se compone de nueve capitulos estructurados de tal forma que, si
se sigue el orden de presentacién, permiten tener una vision global del
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transporte de mercancias. No obstante, si el lector esta interesado en un capitulo
concreto puede dirigirse a él ya que se ha procurado, sin perder la visién de conjun-
to, darles un tratamiento como unidades independientes.

El primer capitulo ofrece una vision panoramica de la actividad tanto desde la pers-
pectiva europea como de la nacional. En él se aportan, en primer lugar, datos esta-
disticos en series temporales de los distintos modos y se establecen comparacio-
nes con otras areas geograficas; en segundo lugar se presentan las politicas que
definen las actuaciones en materia de transporte en la Unién Europea recogidas
en el Libro Blanco sobre el Transporte del 2001 y en la revision intermedia del afio
2006. En el capitulo segundo se presentan los motores que han propiciado los
cambios en una economia globalizada y el papel de la logistica en este nuevo con-
texto. En él, el transporte se contempla como un subsistema —el mas importante—
del sistema logistico.

El transporte terrestre es una actividad regulada (por una legislacién refresca-
da a raiz de la integracion de Espaiia en la Uniéon Europea) en la que los costes
son un componente critico de la viabilidad de las empresas que se dedican a la
actividad. Son estos dos aspectos —legislacion y costes— los que se abordan en
el tercer capitulo. También el transporte por ferrocarril se ha visto afectado
recientemente en materia legislativa con el fin de generar un marco adecuado
para una progresiva liberalizacion de este modo. El transporte ferroviario de
mercancias ha perdido paulatinamente cuota de mercado frente a la carretera;
sin embargo, es un modo que tiene notables beneficios de seguridad y
medioambientales por lo que hay una apuesta decidida en las politicas europe-
as por recuperar este modo. Por ello dedicamos el capitulo cuarto enteramen-
te al ferrocarril.

La necesidad de buscar la mayor eficiencia entre los diferentes modos de trans-
porte esta generando un auge de la combinacién de éstos con el fin de abaratar
costes, acortar plazos y respetar el medio natural. No obstante la intermodalidad
presenta importantes trade-offs ya que cada cambio de modo conlleva una opera-
cion con coste, tiempo Yy riesgo para las mercancias. Se presentan en el capitulo
quinto los aspectos mas relevantes de la intermodalidad, actividad dentro del
transporte que requiere de conocimientos, equipos y técnicas cada vez mas espe-
cializados y sofisticados.
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No es factible la actividad del transporte sin unas infraestructuras que permitan su
desarrollo. Se pueden dividir las infraestructuras, en una primera aproximacion, en
lineales y nodales. Trata el capitulo sexto sobre las infraestructuras nodales terres-
tres por dos razones: la primera es que las estaciones de transporte de mercanci-
as (utilizando la terminologia legal) son aéreas definidas con el fin especifico de
aportar valor a la actividad del transporte terrestre; en segundo lugar, son instala-
ciones imprescindibles para el intercambio modal ferrocarril—carretera.

Al final de la cadena logistica esta el consumidor. A él le llegan los productos a tra-
vés de los distintos sistemas de distribucion comercial: desde la gran superficie
hasta la pequefia tienda de barrio. La concentraciéon urbana del comercio esta
generando una problemdtica muy determinada al tener que combinarse el aprovi-
sionamiento de los comercios con el trafico en el centro de las ciudades, el trans-
porte publico y otros transportes prestatarios de diversos servicios al ciudadano.
Dedicamos el capitulo séptimo al andlisis de la logistica de la distribucion urbana.
En el capitulo octavo se presenta el tema del dificil equilibrio entre el transporte y
la sostenibilidad. El transporte es fuente de externalidades tanto positivas como
negativas. Dentro de las negativas destacan la contaminacién atmosférica y acuUsti-
ca y la seguridad vial. La busqueda de soluciones al transporte de mercancias
menos contaminantes y mas seguras es un aspecto con presencia permanente en
las politicas europeas de transporte y el International Transport Forum de la
OCDE.

Cerramos el contenido de esta obra con un capitulo —el noveno— dedicado a las
politicas de apoyo al sector del transporte. Como se expone en el primer capitu-
lo, el sector del transporte por carretera estd muy atomizado y con un cierto
exceso de oferta. Desde que se promulgé la Ley de Ordenacién de los Transportes
Terrestres (Ley 16/87) el ministerio competente en materia de transportes, a tra-
vés de la Direccién General de Transportes, ha promovido con los representantes
de las empresas del sector diversos planes para ganar eficiencia en el transporte
de mercancias por carretera. La revision de las lineas de actuacién de los planes
permite un conocimiento detallado de las carencias del sector y de las medidas
paliativas acordadas para su solucién. Incluye este capitulo un dltimo apartado
dedicado al Plan de Competitividad del Sector del Transporte en la Comunidad
Valenciana por lo novedoso que resulta el planteamiento que se hace desde una
administraciéon autondmica en consenso con el sector.
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En cada capitulo esta identificado el autor o autores del mismo. Como editores de
la obra hemos intentado integrar los contenidos y evitar duplicidades para gene-
rar una unidad. Deseamos haberlo conseguido.

En todo el proceso hemos contado con un apoyo tan profesional como entrafia-
ble del equipo humano de la Fundacién Valenciaport. A ellos nuestro agradecimien-
to tanto por el trato recibido como por que hayan hecho posible esta publicacion.

José Vicente Colomer Ferrandiz
Pedro Coca Castaiio
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| transporte de mercancias en Espana y en
Europa: caracteristicas y evolucion

José Luis Aznar Puente
José Vicente Colomer Ferrdndiz

I.1. Introduccion

Desde la antigliedad, el hombre se ha visto en la necesidad de comuni-
carse entre los distintos asentamientos ubicados en un territorio. Los
motivos que justifican la aparicion y el desarrollo de los transportes
terrestres a lo largo de la historia son muchos y muy variados. Entre
ellos cabe mencionar la necesidad de comunicar entre si distintas
zonas, la separacién existente entre los centros de produccién y con-
sumo, el desigual reparto de los recursos, los movimientos recurrentes
de la poblacion, las necesidades de comunicacién por motivos sociales,
los objetivos politicos y militares, la integracion territorial, etc.

Para ello, era necesario crear o abrir determinadas rutas, sendas o
caminos de forma que se facilitara la comunicacion terrestre entre los
diferentes poblados. De este modo, se conseguia que el paso por esas
vias fuera mas seguro al mismo tiempo que comenzaban a establecer-
se unos itinerarios mas o menos fijos, que servian de guia en los des-
plazamientos de los habitantes de la region.

El mantenimiento de las infraestructuras a esos niveles era muy basico,
y principalmente era el transito humano o animal frecuente la forma
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por la que se mantenian abiertos los senderos, permitiendo de este modo que
la vegetacién no ocultara el rastro dejado en el terreno.

Con el tiempo el ser humano fue comunicando poblados cada vez mas lejanos,
apoyandose para ello en estas rutas primitivas que iban mejorando sus carac-
teristicas y ampliandose cada vez a mas lugares.

Durante siglos, los medios tradicionales de transporte terrestre, restringidos a
montar sobre animales, carros y trineos tirados por animales, raramente exce-
dian de un promedio de |6 km/h. El transporte terrestre sufrié una gran revo-
lucién hacia el aflo 1925, en el que el ingeniero britanico George Stephenson
adaptd un motor de vapor a una locomotora poniendo en funcionamiento la
primera linea ferroviaria de la historia, entre Stockton y Darlington (Inglaterra).

En el caso de Espafia, desde tiempos del Imperio Romano, se contaba con una
red de calzadas romanas que ha tenido una enorme importancia en la poste-
rior configuracién del mapa geogrifico y administrativo. Tras la caida del
Imperio Romano, las calzadas quedaron abandonadas y apenas se realizaron
reparaciones ni obras de conservacién, permaneciendo como el Unico sistema
viario y de comunicacién peninsular durante diez siglos. No fue hasta la llegada
de los Borbones y la planificacion de una red viaria radial adaptada a la estruc-
tura centralizada de su administracién cuando las vias romanas quedaron rele-
gadas al desuso.

En cuanto al ferrocarril y su implantacién en Espafia, ésta se produjo de forma
relativamente rapida. La primera linea ferroviaria fue inaugurada en 1848 entre
las ciudades de Barcelona y Mataré. Hacia 1870 ya se contaba con una red que
era la tercera de Europa en extension, tras Inglaterra y Francia. No obstante, la
decisién tomada en 1844 de dotar a la red espafiola de ferrocarril de un ancho
de via distinto al del continente europeo aisl6 a Espafia del resto del continen-
te por este modo de transporte.

Después de un siglo de explotacion privada del ferrocarril, en 1941 se creé la
Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles (RENFE); compaiiia de caricter esta-
tal para la explotacion de una gran parte del trazado ferroviario. En las tltimas
décadas, la mejora de la infraestructura viaria y el incremento de la motoriza-




(1) CEMT. Conferencia Euro-
pea de Ministros de Transpor-
tes. Se trata de una Organiza-
cion Intergubernamental cre-
adaen1953. Los 18 paises per-
tenecientes ala CEMT/OESTE,
alos que se hace referencia en
las estadisticas, son los si-
guientes: Alemania, Austria,
Bélgica, Dinamarca, Espaiia,
Finlandia, Francia, Grecia, Ir-
landa, Italia, Luxemburgo,
Noruega, Paises Bajos, Por-
tugal, Republica Checa, Reino
Unido, Suecia y Turquia.

Desde 2007, la CEMT se con-
virtié en el ITF (International
Transport Forum, www.inter-
nationaltransportforum.org)
segun se acordd en el Consejo
de Ministros de la CEMT cele-
brado en mayo de 2006 en
Dublin (Irlanda).

(2) Las toneladas kilémetro (t-
km) se calculan para cada
operacion de transporte mul-
tiplicando las toneladas
transportadas por el nUmero
de kilometros recorridos.
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cion de las familias y las empresas ha supuesto una disminucion
acusada en el niumero de viajeros y de mercancias transporta-
das por tren. Sin embargo, la implantacion de servicios de alta
velocidad en los Ultimos afos, y la mejora de la red de cercani-
as ha supuesto una considerable recuperacion de viajeros en
trayectos muy concretos de la red, no ocurriendo lo mismo en
el caso de las mercancias.

|I.2. Tendencias generales en el transporte
de mercancias

En 2004, en el conjunto de los |8 paises de la Europa del Oeste
pertenecientes a la Conferencia Europea de Ministros de
Transportes (CEMT') se transportaron -transporte interior
terrestre, fluvial y por tuberia- algo menos de 2.000 (concreta-
mente 1.959) miles de millones de toneladas kildmetro? (t-km)
de las cuales el 75,1% fueron por carretera frente al 14,0% por
ferrocarril, 6,2% por via navegable y el resto, 4,6%, por tuberia
(oleoducto), tal como se refleja en la Figura .

Figura I: Reparto modal de transporte interior terrestre, fluvial y
por tuberia (miles de millones de t-km) en los paises de Europa
Occidental (CEMT/Oeste). Afio 2004.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios
postales. Informe anual 2005.
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Esta situacion, sin embargo, no ha sido siempre asi. Si se analizan los Ultimos 35
afios (Figura 2) en la evolucién experimentada por los transportes puede obser-
varse que la carretera ha pasado de transportar 438,6 miles de millones de t-
km en 1970 a 1.132,8 miles de millones de t-km en 1995 y a 1.471,3 miles de
millones de t-km en 2004. Es decir, en aproximadamente un cuarto de siglo
(1970-1995), los trificos de mercancias por carretera en la Europa del Oeste
se multiplicaron por mds de dos veces y media (2,58 veces), y en 35 afios (1970-
2004) dicho tréfico se incrementé en un 335,45%.

Figura 2: Evolucion trafico interior de mercancias (miles de millones de t-km) en los
paises de Europa Occidental (CEMT/Oeste). (1970 = 100).
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.

Para el mismo periodo de tiempo considerado, el ferrocarril ha experimentado
variaciones bastante inferiores a la carretera, llegando incluso en ocasiones a dis-
minuir la cantidad de mercancia transportada. De los 254,8 miles de millones de
t-km transportadas por ferrocarril en 1970 se pas6 a 242,5 miles de millones de
t-km en 1995 (descenso del 5%). Sin embargo, en los Gltimos afos se ha produ-
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cido una recuperacién en el nimero de t-km transportadas pasando en 2004 a
275,8 miles de millones de t-km (aumento del 8% respecto al afio 1970).

Las vias navegables fluviales han experimentado también un crecimiento del
trafico ya que en 1970 transportaban 105,8 miles de millones de t-km, y en
2004 se alcanzaron los 121,5 miles de millones de t-km (incremento del
14,8%). El transporte por tuberia (oleoductos) ha pasado de 66,6 miles de
millones de t-km en 1970 a 90,4 miles de millones de t-km en 2004 (incre-
mento del 35%).

En lo que se refiere al transporte terrestre por ferrocarril y por carretera, el
crecimiento del segundo modo, frente a la estabilizacion del primero, se ha pro-
ducido de una forma progresiva tal y como se refleja en la Figura 2. Esta situa-
cion ha dado lugar a un fuerte crecimiento de la participacion de la carretera
frente a un descenso importante de la participacion del ferrocarril, como se
observa en la Figura 3.

Figura 3: Evolucién porcentual de la participacion del trafico de mercancias por
carretera y por ferrocarril (miles de millones t-km) en los paises de Europa Occidental
(CEMT/Oeste).
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.
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Si hacemos referencia a los 25 paises’ que formaban parte de
la Unién Europea* (EU-25) en el afio 2005, podemos observar
que el transporte terrestre representa el modo de transporte
interior mas utilizado en dicho afio (la carretera supone el 44%
y el ferrocarril el 10%), superando al transporte maritimo
(39%), y seguido a una mayor distancia del resto de modos
(oleoducto, fluvial y aéreo), tal como se observa en la Figura 4.

Figura 4: Reparto modal transporte (% miles de millones t-km) EU-25.
Afio 2005.
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39,07% Carretera
44,17%
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3,30% 10,03%

Fuente: European Commission. Panorama of Transport. Luxemburgo.
2007.

La evoluciéon en el nimero de t-km transportadas en los paises
de la EU-25 en la década de 1995 a 2005 puede observarse en
la Figura 5. Mientras que el transporte por carretera y el trans-
porte maritimo han mostrado un crecimiento alcista continua-
do, el ferrocarril ha experimentado un crecimiento mucho mas
moderado, incluyendo etapas de decrecimiento para el mismo
periodo de tiempo considerado.

(3) Los paises que integran la
EU-25 son: Alemania, Aus-
tria, Bélgica, Chipre, Dina-
marca, Eslovaquia, Eslovenia,
Espaiia, Estonia, Finlandia,
Francia, Grecia, Hungria, Ir-
landa, Italia, Letonia, Litua-
nia, Luxemburgo, Malta, Pai-
ses Bajos, Polonia, Portugal,
Reino Unido, Republica Che-
cay Suecia.

(4) El 1 de enero de 2007 se in-
corporaron a la Unién Euro-
pea los estados de Bulgaria y
Rumania, quedando asi am-
pliado el nimero de Estados
miembros a 27 (EU-27).
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Figura 5: Evolucion modos de transporte (miles de millones t-km) EU-25. Afios 1995-2005.
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Fuente: European Commission. Directorate-Gerenal for Energy and Transport (in cooperation
with Eurostat). Energy and Transport in figures 2006. Part 3:Transport.

Si observamos la Figura 6, el crecimiento global de las t-km transportadas en el con-
junto de los paises de la EU-25 en el periodo comprendido entre 1995-2005, se
puede apreciar un incremento medio del 23,4% entre todos los modos de trans-
porte.Analizando este crecimiento porcentualmente para cada modo de transpor-
te, el transporte por carretera (38%), el transporte maritimo (35%) y el aéreo (31%)
han experimentado un crecimiento por encima de la media del periodo. El resto de
modos de transporte, oleoducto (17%), fluvial (10%) y ferrocarril (9%), muestran un
incremento importante, pero que se encuentra por debajo de la media.

Figura 6: Crecimiento por modo de transporte EU-25 (% miles de millones de t-km).
Afios 1995-2005.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de European Commission. Directorate-General for
Energy and Transport (in cooperation with Eurostat). Energy and Transport in figures
2006. Part 3:Transport.
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La situacién actual y la evolucion experimentada por los distintos modos de
transporte en Europa difieren, sin embargo, de la de otras dreas econémicas de
importancia (Figura 7).

Figura 7: Distribucion modal del transporte de mercancias en distintas areas
econémicas (miles de millones t-km).
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Fuente: European Commission. The Annual Energy and Transport Review for 2004.
December 2005.

Asi, mientras en Europa (EU-25) y Japén la carretera es el modo de transporte
interior de mercancias mas utilizado, en otras dreas econémicas es el ferroca-
rril el que asume este mayor protagonismo, como es el caso en Estados Unidos
y Rusia, a excepcidn en este Ultimo caso del transporte por tuberia. El caso de
China es diferente, pues a pesar de que en el transporte terrestre el ferrocarril
reviste una mayor relevancia que la carretera, es el transporte acuatico -tanto
maritimo como fluvial- el modo de transporte de mercancias con una mayor
utilizacién en cuanto al nimero de t-km transportadas.

Si realizamos la comparacién entre distintas areas econémicas del total de t-km
transportadas por carretera y ferrocarril, se puede observar en la Figura 8 que
Estados Unidos, con un total de 4.186 miles de millones de t-km movilizadas
mediante transporte terrestre en el aiio 2003, supera en casi 1.500 miles de millo-
nes t-km a China, que en el afio 2004 transporté 2.7 13 miles de millones de t-km.
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En cuanto a Europa (EU-25), con 2.115 miles de millones de t-km en el afo
2005, y Rusia, con 2.04| miles de millones de t-km en el afio 2005, se aprecia
que practicamente suponen la mitad del total de t-km registradas en los Estados
Unidos. Respecto a Japon, con 345 miles de millones de t-km en el afio 2003,
las diferencias son mucho mas significativas, superando el total de t-km realiza-
das por transporte terrestre en Estados Unidos en mas de 12 veces a las trans-
portadas en Japén.

Figura 8: Distribucion del transporte terrestre por carretera y ferrocarril en distintas
areas econémicas (miles de millones t-km).
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Fuentes: Eurostat: Energy and Transport DG, Japan Statistics Bureau, US Bureau of
Transportation Statisitics, Goskom STAT (Russia), National Bureau of Statistics of China.
Los datos corresponden a los siguientes afos: EU-25 (2005), USA (2003), Japon (2003),
China (2004) y Rusia (2005).

Analizando el empleo de la carretera frente al ferrocarril en el transporte terres-
tre para estas mismas areas econoémicas, se puede observar (Figura 9) que la carre-
tera cuenta con un mayor grado de utilizacién en el transporte de mercancias,
medido en t-km, frente al ferrocarril en Japon -con mas del 93%- y en Europa (EU-
25) -con aproximadamente el 80%-. Esta situacion se invierte cuando se analizan
los datos de Rusia y China, dénde el ferrocarril registra un mayor nimero de t-
km transportados frente a la carretera, con un 91% y 71% de utilizacién respec-
tivamente. El caso de Estados Unidos resulta ser el mas equilibrado de los anali-
zados, siendo el ferrocarril mas utilizado que la carretera (con un 56% aproxima-
damente) pero con diferencias menos acusadas que en los casos de Rusia y China.
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Figura 9: Distribucion porcentual de transporte terrestre por carretera y ferrocarril (% t-km)
en diversas areas economicas.
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Fuentes: Eurostat: Energy and Transport DG, Japan Statistics Bureau, US Bureau of
Transportation Statisitics, Goskom STAT (Russia), National Bureau of Statistics of China.
Los datos corresponden a los siguientes afios: EU-25 (2005), USA (2003), Japon (2003),
China (2004) y Rusia (2005).

En la Figura 10 se recoge, para distintas areas geograficas, la evolucion experi-
mentada por el transporte de mercancias ferroviario y por carretera.

Los datos aqui mostrados (Figura /0) ponen de manifiesto la importancia de la
carretera en el transporte de mercancias, que en el caso de Europa es el modo
de transporte terrestre por excelencia. Los crecimientos de los trificos expe-
rimentados en los Ultimos 35 afos han sido captados en su practica totalidad
(en Europa) por la carretera. Algo similar ocurre en Japon. En Estados Unidos
el ferrocarril desempena un papel de gran importancia, aunque los crecimien-
tos de la carretera han sido porcentualmente superiores.

En lo que se refiere a la extinta URSS, el ferrocarril transportaba en 1988 casi
ocho veces mas de t-km que la carretera. Respecto a la actual Rusia, dicha pro-
porcién -entre carretera y ferrocarril- se mantiene llegando incluso a aumentar
hasta mas de |0 veces a favor del ferrocarril.
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Figura 10: Evolucion comparativa del transporte de mercancias por carretera y
ferrocarril (miles de millones t-km) para distintas areas economicas.

Evolucion transporte terrestre de mercancias

CEMT/Qeste

g

& 2,000

Q

©

¢ 1.500

[
2 1.000

€
HE |
g 0
= T T T
1970 1980 1995 2004
® Carretera Ferrocarril
Evolucion transporte terrestre de mercancias
USA

£

~ 2.500

S 2.000 |
g 1500

= 1.000 i

z I

8 500 | ! |

8 0 T T T

= 1968 1978 1988 2003

® Carretera Ferrocarril

Miles de millones de t-km

Miles de millones de t-km

Evolucién transporte terrestre de mercancias

Japén
400
300
200
100 I
0 T T T
1968 1978 1988 2003
® Carretera Ferrocarril
Evolucion transporte terrestre de mercancias
URSS-Rusia
4.000
3.000
2.000
1.000
0
1968 1978 1988 2005
URSS URSS URSS RUSIA
H Carretera Ferrocarril
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Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.

En el caso de Espaiia, la situacion actual del transporte de mercancias (Figura I 1)
difiere de la resefiada para el caso europeo en el sentido de que la participacion
del ferrocarril es inferior a la media de los paises de la CEMT anteriormente
mencionados. El ferrocarril participa Ginicamente en el 2,7% del transporte inte-
rior de mercancias (medidas en t-km) si se consideran la totalidad de modos,

incluyendo el cabotaje maritimo.
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Figura |1:Trafico interior de mercancias (millones t-km) por modo de transporte en
Espaiia. Afio 2005.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.

Si analizamos el trifico interior de mercancias en Espafia segin el modo de
transporte, la evolucion experimentada (Figura 12) en cuanto al total transpor-
tado ha ido igualmente en la linea antes apuntada al analizar el conjunto de pai-
ses europeos, en el sentido de fuerte crecimiento de la carretera y estanca-
miento (o retroceso) del ferrocarril.

Figura 12: Evolucion del trafico interior de mercancias (millones t-km) por modo de
transporte en Espafia.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.
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Este hecho se refleja igualmente en la evolucién porcentual por modo de trans-
porte, que recoge la Figura |3 un elevado crecimiento del transporte por carre-
tera a costa del ferrocarril. Las diferencias en el transporte terrestre se acentu-
an cada vez mas a favor de la carretera respecto al ferrocarril.

Figura 13: Evolucién porcentual del trafico interior de mercancias (millones t-km) por
modo de transporte en Espaiia.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.

En la Figura 14 se recoge la evolucion porcentual experimentada desde el afo
1996 hasta 2005 de la participacion en el trifico de mercancias transportadas
por carretera y ferrocarril en Espafa. La carretera ha aumentado desde el
95,5%, que representaba en 1996, hasta casi el 97% en el afio 2005.

Figura 14: Evolucion porcentual de la participacion del trafico de mercancias por
carretera y por ferrocarril (millones t-km) en Espafia.
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Fuente: Ministerio de Fomento. Los transportes y los servicios postales. Informe anual 2005.
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En cuanto a la situacion del transporte terrestre de mercancias en algunos de
los paises europeos del entorno de Espaiia, se observa (Figura 15) la similitud
en el nimero de t-km realizadas en los casos de Francia, Italia y Espafia, mien-
tras que Alemania supera en mas del 60% a dichos paises. Respecto al total de
los paises de la EU-15 y EU-25, Espafa representa un 14,07% y un | 1,57% res-
pectivamente, del trifico terrestre de mercancias (t-km) registrado.

Figura 15:Trafico de mercancias por carretera y ferrocarril (miles de millones t-km)
en diversos paises europeos. Aiio 2005.
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Fuente: European Commission. Directorate-Gerenal for Energy and Transport (in co-
operation with Eurostat). Energy and Transport in figures 2006. Part 3:Transport.

La situacion en los paises europeos estudiados difiere en cada uno de ellos.
Analizando los principales paises (Alemania, Francia, Espafia e Italia), se observa
que Espanfa e Italia presentan una baja utilizacion del ferrocarril para el transpor-
te de mercancias, con participaciones del 4,8% y del 9,7% respectivamente (con-
siderando tan solo ferrocarril y carretera). Estos porcentajes de utilizacion del
ferrocarril en ambos paises se encuentran notablemente por debajo de la media
del conjunto de paises europeos, tanto de la EU-15 (15,1%) como de la EU-25
(18,5%). En los otros paises europeos estudiados la participacion del ferrocarril
es mayor, como es el caso de Francia (16,5%) y Alemania (23,5%), donde la parti-
cipacion del ferrocarril supera las medias europeas.
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En la Figura 16 se han reflejado los porcentajes de participacion del transporte
de mercancias por carretera y por ferrocarril de distintos paises europeos refe-
ridos al afio 2005.

Figura 16: Reparto del trafico de mercancias de transporte terrestre por carretera y
ferrocarril (miles de millones t-km) en diversos paises europeos. Afio 2005.
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Fuente: European Commission. Directorate-Gerenal for Energy and Transport (in cooperation
with Eurostat). Energy and Transport in figures 2006. Part 3:Transport.

|.3. Condicionamientos del escenario actual

Centrando el anilisis en el caso europeo, que es el que mds afecta a nuestro
pais, cabe resefiar que las causas que han incidido en la situacién actual del
transporte terrestre de mercancias son muy variadas, y que éstas se analizaran
a lo largo de los distintos capitulos del presente libro. No obstante, es conve-
niente contemplarlas en su conjunto de forma esquemadtica en este primer capi-
tulo. Como mas significativas, pueden citarse, entre otras, las siguientes:

En primer lugar se pueden destacar una serie de aspectos de tipo general deri-
vados de las caracteristicas de flexibilidad que ofrece la carretera frente a una
rigidez mucho mayor del ferrocarril. Las redes de carretera, incluyendo tan sélo
las vias principales, tienen una extensién mds de diez veces superior a las redes
ferroviarias, lo que permite dar a la carretera la maxima accesibilidad. Esta flexi-
bilidad en Europa no es tan sélo de tipo técnico: mas redes y mas vehiculos, si
no también organizativa. Los ferrocarriles han sido tradicionalmente organiza-
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dos (y los son actualmente en grandisima medida) en base a unas pocas empre-
sas o entes estatales, mientras que el transporte por carretera se presta por un
gran nimero de empresas privadas.

Junto a estos aspectos generales cabe contemplar otras causas relacionadas con
la oferta de transporte, tanto en lo que se refiere a las infraestructuras como a
los vehiculos. Respecto a las primeras, las redes de carreteras ademds de ser
mucho mds extensas por las caracteristicas propias del modo, la integracion
entre ellas, incluso las de distintos paises, es inmediata, mientras que en el caso
del ferrocarril no puede hablarse de una red internacional ya que,ademas de las
diferencias de ancho de via existentes entre la peninsula ibérica y el resto de
Europa, existen incompatibilidades muy importantes en materia de electrifica-
cion (practicamente distinta seglin los paises), sefializacion, autorizacion para
operar, etc. Puede afirmarse que mientras que existe una red europea de carre-
teras de alta capacidad, las redes ferroviarias a nivel europeo distan mucho de
poder ser consideradas como una red Unica.

Los vehiculos, igualmente, se han adaptado mejor en el transporte por carrete-
ra (camiones frigorificos, refrigerados, de distintos tipos y tonelaje, etc.) que en
ferrocarril. La oferta de camiones es muy superior a la de vagones y estos ulti-
mos han experimentado avances menos importantes. Por supuesto, el factor
coste de ambos tipos de vehiculos, unidos a sus posibilidades de utilizacioén,
influyen también en gran medida. Los ciclos de aprovechamiento de los camio-
nes son muy superiores a los de los vagones ferroviarios.

En el periodo analizado se han producido también importantes cambios en la
demanda. Las exigencias de la logistica van en el sentido de aumentar el nimero
de expediciones disminuyendo su tamafio y exigiendo cada vez mayor flexibilidad
y rapidez. La adaptacion de la carretera a estas circunstancias ha sido mas senci-
lla y rapida. En determinados productos, como por ejemplo en el transporte de
citricos, se ha pasado de los grandes mercados centrales a los que acudian los
compradores, a la multidistribucion en destinos variados y de forma continuada.
El fendmeno de las grandes superficies comerciales ha incidido, sin duda, en esta
situacion. La necesidad del servicio puerta a puerta y la adopcién de técnicas del
tipo “just in time” colaboran para que la carretera incremente sus traficos.

Las caracteristicas de la gestion y organizacién de ambos modos inciden tam-
bién en una mayor utilizaciéon de la carretera. El ferrocarril se ha explotado
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hasta muy recientemente en régimen de monopolio -a pesar de
la Directiva® 440/91- y las empresas privadas que operan en
Europa son muy escasas. Por su parte, la carretera tiene multi-
ples posibilidades de oferta. Si se trata de transporte interna-
cional por carretera, normalmente un sélo operador controla
la totalidad del proceso practicamente en tiempo real, mientras
que en el ferrocarril, al intervenir diversas administraciones
ferroviarias (aunque sea en el aspecto de la concesién de paso
por las vias) este control resulta mucho mas dificultoso.

Los costes para el usuario son, para determinadas distancias y
niveles de servicio, inferiores en la carretera sobre todo si se tie-
nen en cuenta los costes y molestias inherentes a los trasbordos.

Por ultimo, otros factores diversos, de indole social, inciden de
hecho en la distinta competitividad de la carretera y el ferroca-
rril. Sin entrar en los aspectos medioambientales o de acciden-
tes que se veran mas adelante, los incumplimientos de la regla-
mentacién sobre las horas de conduccion y descanso se dan (o
al menos pueden darse puesto que el control es menor) con
cierta frecuencia en la carretera mientras que no ocurre lo
mismo en el ferrocarril. Por otro lado, la mayor fuerza de los
agentes sindicales en el ferrocarril da lugar a salarios mas ele-
vados que en la carretera, mayores reivindicaciones, mayores
posibilidades de conflictos y huelgas que, en algunos casos pun-
tuales, han contribuido a que el ferrocarril pierda competitivi-
dad y cuota de mercado.

|.4. Caracteristicas representativas del
transporte terrestre

La situacion actual del transporte de mercancias en Europa y
las tendencias analizadas anteriormente ponen de manifiesto
que, en el ambito del transporte terrestre, la carretera va a
seguir desempefando un papel claramente preponderante.
Baste pensar que en 1970 la carretera transportaba el 63%
N . de las t-km realizadas por el transporte terrestre (ferrocarril
(5) La Directiva 440/91 viene a B
serla norma basica liberaliza- + carretera) en los paises de la CEMT (Europa del Oeste),
dora sobre el desarrollo de los mientras que en 1995 este porcentaje alcanzé el 82,3% y en
ferrocarriles comunitarios. 2004 se incrementaba hasta alcanzar el 84,2%.
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Dada esta relevancia de la carretera, los problemas del transporte terrestre en
Europa estan muy unidos a los problemas del transporte por carretera. Aunque
van a ser contemplados con un mayor detalle en los siguientes capitulos, con-
viene, en aras de una vision global, enunciar aqui brevemente los principales
problemas siempre referidos al transporte de mercancias. Para su andlisis pue-
den clasificarse en:

1.4.1. Transporte por carretera

La estructura empresarial de los transportistas de servicio publico pone de
manifiesto uno de los problemas existentes en el sector, como es la atomiza-
cién. En Espaiia, con datos de 2005 referidos unicamente a las empresas con
vehiculos pesados (Figura 17) , el 89,7% de las empresas son empresas peque-
fias con menos de 6 vehiculos. Estas empresas poseen el 51% del total de vehi-
culos. Las empresas con un sélo vehiculo (autopatronos) suponen el 50,7% del
total de empresas y poseen el 15,8% de los vehiculos. Por el contrario, las
empresas con mas de 20 vehiculos son Unicamente el 1,6% del total y poseen
el 22,9% del total de vehiculos.

La atomizacién ha disminuido a lo largo del tiempo. En 1996, las empresas con
un sélo vehiculo (autopatronos) suponian el 70,9% del total de empresas y
poseian el 36,3% de los vehiculos. En cuanto a las empresas con mas de 20 vehi-
culos, en 1996 representaban tnicamente el 0,52% del total y suponian el 10,8%
del total de vehiculos.

Tabla I: Evolucién del tamafio de las empresas de transporte en Espafia.

Empresas con un vehiculo 70,9% 50,7%
(36,3% total vehi.) (15,8% total vehi.)

Empresas con mas de 20 vehiculos 0,52% 1,6%

(10,8% total vehi.) (22,9% total vehi.)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Fomento. Los transportes
y los servicios postales. Infforme anual 2005.

Esta atomizacién tan acusada da lugar a determinados problemas de falta de orga-
nizacion del propio sector; ya que es muy dificil que los autopatronos y las peque-
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fias empresas puedan organizarse y colaborar entre si para resolver sus problemas.
Fomentar férmulas de concentracion que permitan ayudar a aumentar el tamafio
de las empresas es una de las tareas pendientes en el sector.

Sin embargo, la observacién de que esta situacion se produce en todos los pai-
ses europeos en mayor o menor medida, permite vislumbrar que en la practi-
ca, aunque un autopatrono o pequefia empresa trabaja tedricamente por su
cuenta Y riesgo, la realidad es que en numerosos casos existen acuerdos dura-
deros de colaboracién (incluyendo acuerdos de exclusividad y acuerdos prefe-
renciales) entre éstos y las empresas que organizan el transporte. De este modo,
estas empresas han sustituido progresivamente su personal fijo por auténomos,
convirtiendo de este modo ciertos costes fijos en variables.

Figura 17: Estructura empresarial transporte publico de mercancias por carretera en
Espafia. Empresas con vehiculos pesados. Aiio 2005.

De 41 a 60
De 2,' a40 vehiculos
vehiculos 198
De Il a20
e 807 0.3%
vehiculos 1% ,

2103 Mas de 60

2,8% vehiculos
178

0,2%

Deé6a l0
vehiculos
4320
5,8%

Con | vehiculo
De2a5 37499
vehiculos 50,7%
28789
39,0%

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

Los costes laborales de las empresas de transporte en la actualidad suponen
aproximadamente mds de un tercio del total de sus costes, incluso en algunos
casos dicho porcentaje se aproxima al 40%. Este factor, entre otros, ha repercu-
tido en la progresiva disminucién de la rentabilidad de las empresas de trans-
porte. Esta situacion esta propiciando que las empresas en Europa contraten
conductores provenientes de paises cuyos costes salariales son menores, como
es el caso de Polonia, Eslovaquia y Rumania.
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Otro de los problemas existentes viene desencadenado por la
competencia de las empresas del este de Europa que, con
mayor productividad y menores costes, suponen una amenaza
para el resto de empresas europeas.

El aumento de los precios del combustible (que por ejemplo
en el caso de Espafia® se sitia en mas de un 35% en el periodo
2002-2006), en dependencia de los mercados internacionales de
produccién de petroéleo, esta haciendo aumentar los costes por
kilbmetro recorrido. Estas fluctuaciones en el precio del com-
bustible fuerzan, en muchas ocasiones, a las propias empresas de
transporte a absorber estos incrementos en sus costes sin que
se traslade al precio final que cobran a sus clientes.

En parte por la situacion comentada,y fruto de la oferta sobre-
abundante que se produce en el transporte por carretera, la
realidad muestra la existencia de problemas en cuanto al cum-
plimiento de la reglamentacién en los aspectos relacionados
con los tiempos de conduccién y descanso de las tripulaciones,
con lo que ello supone en cuanto a la seguridad.

El Reglamento (CE) 561/2006, de 15 de marzo de 2006, y su
trasposiciéon a normativa nacional espafiola, Real Decreto
902/2007, de 6 de julio de 2007, sobre la ordenacién de los
tiempos de trabajo en el transporte por carretera, establece
que los tiempos de espera durante la carga y descarga se con-
tabilicen como horas de trabajo, lo que previsiblemente aumen-
tard los costes debido a la necesidad de contratar mas personal
para realizar los mismos servicios que ya se realizaban anterior-
mente.

El efecto de la politica europea de road pricing, consistente en

repercutir los costes reales de la infraestructura sobre los usua- (6) Datos extractados de los

rios, producira un aumento en los precios finales trasladados a Informes anuales de evolu-

los clientes del transporte por carretera. cién de precios de gasolinasy
gasodleo de automocion. Mi-

nisterio de Industria, Turismo

y Comercio.
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La inversion en tecnologia es una de las carencias que se pre-
sentan todavia en el sector, sobre todo en las pequefias empre-
sas. La utilizacion de sistemas de comunicacion moviles en los
vehiculos y su conexion via EDI con los ordenadores centrales
de las compaiiias, con sistemas logisticos avanzados y programas
de gestion de flotas, permite mejorar la eficiencia de las opera-
ciones de las flotas; por ejemplo, minimizando los trayectos rea-
lizados en vacio, economizando el consumo de combustible,
empleando menores tiempos de planificacion, etc.

Las empresas de transporte, ante esta serie de problemas que se
plantean en la actualidad, se ven en la tesitura de tener que traba-
jar con unos margenes ajustados -pero compensados con unos
grandes voliumenes de mercancia transportada- o bien intentar
ofrecer a sus clientes unos servicios con un mayor valor afadido.

Ademads de los problemas anteriores, se pueden distinguir otros
tipos de problemas derivados de las caracteristicas del modo de
transporte por carretera. Se trata de problemas inherentes al
modo de transporte por “carretera” pero que se ven, en algunos
casos -en concreto en la accidentalidad-, agravados por la situa-
cién del sector antes expuesta.

En primer lugar deben mencionarse los efectos externos sobre
el ambiente que ocasiona, en su mayor parte, el transporte por
carretera, ya que el comportamiento del ferrocarril en este
campo resulta menos agresivo. Aunque seran analizados con
detalle mas adelante en el capitulo 8 cabe destacar, entre otros
aspectos, los siguientes:

* El transporte por carretera ocasiona importantes efectos
externos derivados tanto de las infraestructuras (que no
son atribuibles Unicamente al transporte de mercancias)

] como de la circulacién de vehiculos.
(7) Datos referidos al afio * El consumo de energia’ por el transporte en la Unién
2004. Fuente: Ministerio de . . ,
Fomento. Los transportes y Europea supone casi un tercio del total de energia con-

los servicios postales. Informe sumida por los sectores econdmicos (UE-1526 31,8% y
anval 2005.
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UE-25 30,7%). Esta cifra alcanza un 40,7% en el caso de

Espafia.
* Los vehiculos pesados de mercancias son causantes de
molestias importantes en cuanto al ruido (en Gran
Bretaia el 39% de habitantes consideraba que el ruido
mds desagradable es el de los camiones).
Respecto a la contaminacién atmosférica, ésta se encuen-
tra directamente ligada al consumo de energia antes rese-
fiado. En los paises de la UE-15, el transporte’ es el respon-
sable del 21% del total de las emisiones de gases de efec-
to invernadero (GElI), excluyendo el transporte aéreo y el
transporte maritimo internacional. En Espafa', las emisio-
nes de CO2 procedentes del transporte por carretera
representaron en el afio 2005 el 25,2% de las emisiones
totales de dicho gas. El 13,1% de las emisiones fueron emi-
tidas por turismos mientras que los vehiculos pesados (de
més de 3,5 t) y autobuses representaron el 8,6%.

Los efectos negativos desde el punto de vista medioambiental
originados por el transporte de mercancias por carretera se ven
notablemente incrementados en el caso de que los vehiculos
deban circular por dreas urbanas, ya que,ademds de incrementar
las emisiones de contaminantes debido al mayor consumo que
conlleva la circulacion en ciudad y a la menor fluidez de trafico
que ocasiona mayores niveles de ruido, los impactos afectan a
mayor nimero de personas.

El principal problema derivado de los transportes,y sobre todo del
transporte por carretera, es el de los accidentes. Un estudio rea-
lizado por la OCDE puso de manifiesto la mayor implicacion de los
vehiculos pesados en los accidentes mortales, aunque su participa-
cion en el total de accidentes es menor. El incremento del riesgo
esta asociado a tiempos de conduccidn superiores a las 12 horas,
y a los periodos del crepusculo o de las primeras horas del dia.

(8) Los paises de la UE-15son:
Alemania, Austria, Bélgica,
Dinamarca, Espaiia, Finlan-
dia, Francia, Grecia, Irlanda,
Italia, Luxemburgo, Paises
Bajos, Portugal, Reino Unido
y Suecia.

(9) Informe de la Agencia Eu-
ropea de Medio Ambiente
(AEMA). “Transport and Envi-
ronmet: on the way to a new
common transport policy”.

(20) Ministerio de Medio Am-
biente. Perfil ambiental de
Espaiia 2006.



(11) Fuente: European Com-
mission. Directorate-Gerenal
for Energy and Transport (in
co-operation with Eurostat).
Energy and Transport in figu-
res 2006. Part 3: Transport.

Nota: personas fallecidas a
los 30 dias del accidente.

(22) Fuente: Ministerio de Fo-
mento, a partir de datos de la
Direccion General de Trafico.
Ministerio del Interior. Los
transportes y los servicios
postales. Informe anual 2005.

(13) El computo de personas
fallecidas se realiza a los 30
dias del accidente.

El transporte de mercancias en Espafia y en Europa:
caracteristicas y evolucion

El 6,15% de las victimas mortales en accidentes de trafico'' en
Espafia en el afo 2004 correspondié a vehiculos de mas de
3,5 toneladas. Esta cifra es mayor que la que se recoge en
otros paises del entorno como Francia (1,5%), Italia (1,0%) o
Alemania (1,9%).

En el afilo 2005 se produjeron en Espafia un total de 91.187
accidentes'? con victimas en el transporte por carretera. Entre
ellos el 3,7% fueron accidentes mortales. El nUmero de acci-
dentes mortales acaecidos en carretera supera en més de
cinco veces a los producidos en zona urbana. El nimero de
victimas de accidentes ascendié a 137.251, de las que el 3,24%
fueron mortales®. La proporcion de victimas mortales en
carretera supera en mas de 4,5 veces a las procedentes de
accidentes sufridos en zona urbana.

Por ultimo, se puede hacer mencién a los problemas de con-
gestion existentes hoy en dia en el transporte por carretera.
Los fuertes crecimientos experimentados por la carretera en
los ultimos afios dan lugar a que, pese a las importantes mejo-
ras llevadas a cabo en la red, se continien produciendo fené-
menos de congestion que, ademds de las pérdidas de tiempo
que producen, ocasionan graves impactos ambientales por
contaminacion. Los vehiculos pesados contribuyen, de forma
especialmente intensa, a los fendmenos de congestién de tra-
fico, con los problemas que ello supone. Esto tiene una parti-
cular importancia en el caso de que los camiones se vean obli-
gados a circular por areas urbanas.

La solucién de “a mas trafico mayor capacidad en las carre-
teras” alcanzé ya su limite en diversas zonas de
Centroeuropa en las cuales no es posible realizar mayores
ampliaciones, no sélo por motivos técnicos o econémicos,
sino por causas de concienciacién social. La sociedad no
estd dispuesta a asumir los impactos producidos por estas
ampliaciones y han de buscarse soluciones de otra indole.
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1.4.2. Transporte por ferrocarril

Los problemas que presenta el transporte ferroviario de mercancias estan liga-
dos a la situacion general de los ferrocarriles en Europa. Esta se caracteriza,
entre otros parametros, por tratarse de empresas publicas que han estado
atendiendo traficos derivados de obligaciones de servicio publico y han sido
instrumentos para la adopcién de determinadas politicas a través de subvencio-
nes, mas o menos claras, a la industria o a ciertos colectivos mediante la aplica-
cién de tarifas inferiores al coste real de las operaciones. Estas empresas pre-
sentan en su contabilidad fuertes cargas financieras, acumuladas a lo largo
de los dltimos afios, en gran medida por indicacién de los Estados para cubrir
los déficits e inversiones que debian ser atendidos por éstos. A lo anterior debe
afiadirse, en algunos casos, la existencia de cargas sociales extraordinarias
y el hecho de que, hasta hace pocos afios, debian atender a su infraestruc-
tura en lo referente a mantenimiento ordinario, e incluso extraordinario.

La situacién del ferrocarril ha venido marcada por las fuertes aportaciones
econdmicas de los estados a sus ferrocarriles, la falta de libertad en su ges-
tion debido al alto nivel de intervencionismo de los estados y la, ya analiza-
da, pérdida de participacién en el mercado del transporte.

El cardcter publico y monopolista que ha caracterizado hasta ahora el trans-
porte ferroviario ha dificultado mucho la participacién de los distintos ope-
radores privados, que se encuentran ante una organizacién y un modo con
fuertes rigideces.

Para intentar cambiar la situacién descrita la Comunidad Europea aprobé la
Directiva 440/91, que contempla mecanismos para el saneamiento financie-
ro, establece independencia de gestidn para la empresa ferroviaria, obliga a la
separacion entre infraestructura y explotacion, permite a los operadores pri-
vados acceder a la infraestructura en condiciones de igualdad con el opera-
dor existente, y contempla libertad para la constitucion de agrupaciones
internacionales entre empresas ferroviarias.

Incluso tras la adopcién de estas medidas liberalizadoras en el ferrocarril
europeo, partes clave, como la circulaciéon o la asignacién de capacidades,
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continuaran fuera del control de los operadores, lo que incidira en una
menor fiabilidad. Aldn contando con la incorporaciéon de nuevos operadores
a medio plazo, se estima que el sector madurara a largo plazo.

Hay que resefar, sin embargo, que la acogida de la mencionada directiva ha
sido variable segun los paises. Mientras que en el Reino Unido la privatiza-
cién del ferrocarril es un hecho, en otros paises, como Francia, existen fuer-
tes reticencias a su aplicacién que se realiza siempre en términos de minimos
(puesto que, al tratarse de una norma legislativa obligatoria, no puede incum-
plirse).

La interoperabilidad es el principal obsticulo del ferrocarril en el trans-
porte internacional. Entre los problemas asociados a la interoperabilidad
entre las redes europeas, se encuentran los diferentes niveles de voltaje y
tendido, diferencias en el ancho de via, equipos de sefalizaciéon incompatibles,
cambios de locomotora -o incluso de todo el tren- en muchas fronteras,
cambio de conductores en la mayoria de fronteras y la limitacién de los tiem-
pos de trabajo del personal ferroviario. Todos estos factores influyen en el
nivel de servicio ofrecido por el ferrocarril.

En general, las infraestructuras ferroviarias son adecuadas para las mercan-
cias, existiendo capacidad disponible en las terminales y en las vias. En este
sentido, los problemas estan mas relacionados con la gestion de las infraes-
tructuras que con la dotacion de éstas.

Los retrasos en los tiempos de entrega de las mercancias asociados al ferro-
carril suponen que, en muchas ocasiones, no compense el posible ahorro
econdmico de este tipo de transporte frente a la carretera.

En aras de intentar solucionar esta serie de problemas presentes en el sec-
tor ferroviario, la Ley 39/2003, de |7 de noviembre, aborda la reordenacién
del transporte por ferrocarril en Espafia. Entre otros fines, en dicha ley se
trata la apertura progresiva en el sector a la competencia entre empresas
ferroviarias, y la separacion de las actividades de administracion de la infraes-
tructura ferroviaria y de explotacion de los servicios de transporte.
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En resumen, el transporte terrestre de mercancias en Europa se caracteriza por
la importante participacion de la carretera en el mismo, siendo el ferrocarril un
modo complementario y centrado en determinados traficos. Esta situacion ha
ido acentuandose en los Ultimos afios, y no es de esperar que se produzcan
cambios drasticos en un futuro inmediato. Las causas explicativas y los proble-
mas que se originan son muchos y muy variados, y van a ser objeto de analisis
en los sucesivos capitulos del presente libro.

1.5. Politicas europeas para el transporte de
mercancias

En todo crecimiento econdmico importante, capaz de generar bienes y opor-
tunidades colectivas, como el que se desea para los Estados miembros de la UE,
la necesidad de transporte es un hecho que hace falta satisfacer. Un sistema de
transporte eficaz permite sacar provecho del mercado interior y situarse con
una ventaja estratégica ante la cada vez mayor relevancia del comercio globali-
zado. Este fendmeno esta produciendo una demanda de transporte cada vez
mayor y mds exigente.

El crecimiento del transporte de mercancias ha estado influido por la evolucién
de la propia economia europea y el sistema productivo. La progresiva traslacion
desde una economia de almacenaje hacia una de economia mas enfocada hacia
la produccioén ajustada “just in time”, unida a los procesos de deslocalizacion en
los que algunos sectores se encuentran inmersos, han incidido en el aumento
de la demanda de transporte. Ante este hecho, la UE se encuentra en la nece-
sidad de fomentar un uso mas racional y equilibrado de los diferentes modos
de transporte.

El sector del transporte genera el 7% del PIB europeo, y cerca del 5% de los
puestos de trabajo de la UE. Se trata de un importante sector que contribuye

en gran medida al funcionamiento de la economia europea en su conjunto.

1.5.1. La politica comun de transportes

Desde sus inicios, la Comunidad Europea estimé la necesidad de establecer una
politica comdn de transportes que armonizase las medidas que se adoptaran en




(24) El Tratado de la Unidn
Europea (TUE), conocido
también como “Tratado de
Maastricht” por haber sido fir-
mado en esa localidad holan-
desa, constituye una piedra
angular en el proceso de inte-
gracion europeo, pues, al mo-
dificary completar el Tratado
de Paris de 1951 -que creo la
CECA-, los Tratados de Roma
de 1957 -que instituyeron la
CEE y el EURATOM-y el Acta
Unica Europea de 1986, por
primeravez se sobrepasaba el
objetivo econdmico inicial de
la Comunidad (construir un
mercado comun)y se avanza-
ba en la consecucion de una
unidad politica. El Tratado de
Maastricht consagra oficial-
mente el nombre de “Unidn
Europea” que en adelante
sustituvira al de Comunidad
Europea.

(25) Los Libros Blancos son
documentos que contienen
propuestas de acciéon comuni-
taria en un ambito especifico.
Estos documentos contem-
plan un conjunto oficial de
propuestas en ambitos politi-
cos especificos, y constituyen
una guia para llevarlas a la
practica.
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materia de transporte. Posteriormente, en 1992, en el Tratado de
la Uniéon Europea de Maastricht' se formularon nuevos objetivos
de la politica de transportes dirigidos hacia la seguridad en el
transporte, la red transeuropea y la proteccién del entorno.

La finalidad de la politica de transportes sostenible de la Unién
Europea es crear sistemas de transportes que satisfagan las nece-
sidades de nuestra sociedad desde el punto de vista econémico,
social y medioambiental. Para la prosperidad de Europa son esen-
ciales unos sistemas de transporte eficaces, ya que éstos influyen
notablemente en el crecimiento econémico, el desarrollo social y
el medio ambiente. La movilidad, tanto de las mercancias como de
las personas, es un componente esencial de la competitividad de
la industria y los servicios europeos.

La politica comUn de transporte europea apuesta por unos siste-
mas de transporte eficientes y eficaces, que posean las siguientes
caracteristicas:

* Elevado nivel de movilidad tanto de las personas como de
las empresas en toda la Unién Europea.

* Proteccién del medio ambiente, garantia de la seguridad
del aprovisionamiento de energia, fomento de unas nor-
mas laborales minimas para el sector, y proteccién del
pasajero y del ciudadano.

* Innovacion en apoyo a los objetivos anteriormente mencio-
nados de movilidad y de proteccioén, gracias al aumento de
la eficiencia y la sostenibilidad del sector de transportes.

 Conexion internacional, con una proyeccion de las politi-
cas de la Unién para reforzar la movilidad sostenible, la
proteccién y la innovacién, mediante la participacion en
organizaciones internacionales.

1.5.2. El Libro Blanco del transporte

El primer Libro Blanco” de la Comisién sobre el futuro de la
politica comin de transportes se publicé en diciembre de
1992. Su principal finalidad era incidir en la apertura del merca-
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do de transportes. Con el transcurso del tiempo, dicho objetivo se ha alcanza-
do en lineas generales, salvo en el sector ferroviario.

Casi diez afios mas tarde, en el afio 2001, se publicé un nuevo Libro Blanco
sobre el transporte titulado “La politica europea de transporte de cara al 2010:
la hora de la verdad”. En este Ultimo documento se recogen las iniciativas y pro-
puestas legislativas que se pretenden adoptar para el desarrollo de la politica
comun de transportes durante el periodo 2000-2010.

El objetivo del Libro Blanco es establecer las medidas necesarias para orientar
Europa hacia una movilidad sostenible, exponiendo los instrumentos politicos y
legislativos para conseguirla. Se compone de un programa de accién con medi-
das escalonadas que tendrian que adoptarse hasta el afio 2010, de un mecanis-
mo de seguimiento, y de la previsién de elaborar un informe intermedio el afio
2005, para verificar si los objetivos planteados se han cumplido.

Con el propdsito de integrar los transportes en el desarrollo sostenible, para
la elaboracion del Libro Blanco de 2001 se tuvieron en cuenta una serie de fac-
tores que incidian en la situacion del transporte, como la importancia econo-
mica del sector, los incrementos reales y previsibles de movilidad de viajeros y
de demanda de mercancias, etc. Ademas también se contemplaron los proble-
mas detectados en relacién con el transporte, como la congestion de las redes
de transporte, la utilizacién y crecimiento desigual que mostraban los distintos
modos de transporte, los accidentes, las cuestiones medioambientales, etc.

Las propuestas contenidas en el Libro Blanco se basan en las orientaciones
siguientes:

* Revitalizacion del ferrocarril.

* Mejorar la calidad del sector del transporte por carretera.

* Promocién del transporte maritimo (short sea shipping) y de las vias nave-
gables interiores, creando verdaderas “autopistas del mar”.

* Equilibrar el crecimiento del transporte aéreo y la preservacion del medio
ambiente.

* Hacer realidad la intermodalidad.

* Realizar la red transeuropea de transportes.

* Reforzar la seguridad del transporte por carretera.

* Decidir una politica de tarificacién eficaz de los transportes.
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* Reconocimiento de los derechos y de las obligaciones de los usuarios.

* Desarrollar un sistema de transporte urbano de calidad.

* Poner la investigacién y la tecnologia al servicio del un transporte soste-
nible y eficaz.

* Gestionar los efectos de la globalizacion del transporte.

* Desarrollar los objetivos medioambientales a medio y largo plazo para un
sistema de transporte sostenible.

Las propuestas del Libro Blanco se agrupan en cuatro bloques:
I. Reequilibrar los modos de transporte

En este sentido se apuesta por una competencia regulada, incidiendo en una
mayor calidad en el transporte por carretera. Esto implica una reestructuracién
del sector (fomentando las agrupaciones y diversificacion de actividades), una
adecuada regulaciéon normativa (sobre tiempos de conduccién y descanso, pro-
hibiciones de circulacién en ciertos periodos, mayor formacién profesional,
etc.), y el refuerzo de los controles y sanciones (contando con la implantacién
de nuevos elementos de control como el tacégrafo digital). Al mismo tiempo,
también se propone revitalizar el ferrocarril y controlar el crecimiento del
transporte aéreo.

Dentro de este bloque se incluye la vinculacién entre los distintos
modos de transporte, garantizando las conexiones que faciliten el trans-
porte combinado (entre mar-vias navegables-ferrocarril-carretera), el
Programa Marco Polo de ayuda a la intermodalidad, y la creacién de condi-
ciones técnicas favorables.

2. Suprimir los puntos de estrangulamiento

En primer lugar se pretende desatascar los grandes ejes. Para ello se poten-
cian los corredores multimodales de mercancias, las redes rapidas para viajeros
(alta velocidad), los proyectos de grandes infraestructuras y la mejora de las
condiciones de circulacién.

En segundo lugar se trata la financiacién de las actuaciones. Dada la limitacion de
los presupuestos publicos se intenta reforzar la cooperacién con los inversores
privados, a la vez que se buscan nuevos sistemas de financiacién.
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3. Una politica de transporte al servicio de los usuarios

El tema de la inseguridad vial reviste una gran importancia si se tiene en cuen-
ta que se registran mas de 40.000 muertos/afo. Entre las pretensiones del Libro
Blanco figura el reducir a la mitad el nimero de victimas mediante una serie de
propuestas en materia de seguridad vial, entre ellas la armonizacion de las sancio-
nes y la aplicacién de nuevas tecnologias al servicio de la seguridad vial.

En cuanto a los costes para el usuario, se proponen las bases hacia la tarifi-
cacién del uso de las infraestructuras, a la vez que se incide en la necesidad de
la armonizacién fiscal en el caso de los combustibles.

Respecto al transporte como servicio de interés general para los ciudadanos,
lo que se denomina transportes con rostro humano, se hace referencia a
la intermodalidad para las personas (viajeros), asi como a sus derechos y obli-
gaciones como usuarios.

Otro aspecto tratado es el de la racionalizacién del transporte urbano,
para ello se promueve la utilizacion de combustibles de sustitucion (en particu-
lar los biocarburantes), y el fomento de las buenas practicas.

4. Controlar la globalizacion en el transporte

En este ultimo bloque se contemplan los efectos de la ampliacion de la
Unidén Europea, lo que supone un desafio para las infraestructuras a la vez
que presenta oportunidades para el desarrollo de una red ferroviaria avan-
zada. La extensién de la fachada maritima permite organizar mejor el control
de la navegacién y reducir los riesgos de accidentes.

La Europa ampliada debe afirmarse en el escenario mundial. La necesi-
dad para Europa de hablar undnimemente en organismos internacionales en
funcién de sus intereses se ve reforzada con la ampliacion. En el caso del
transporte aéreo se fortalece la posicién de la UE en las negociaciones inter-
nacionales. En este contexto, y ante la falta de autonomia en el ambito de la
radionavegacién por satélite, resulta necesario realizar un programa de
envergadura mundial, como el Proyecto Galileo.
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Con todo ello, se espera romper la conexién entre crecimiento de la movi-
lidad y crecimiento econémico, sin restringir la movilidad, con un uso mas efi-
ciente de los modos de transporte.

Como conclusiones del Libro Blanco se desprende que son necesarias
muchas medidas para lograr, en un plazo de 30 afios, un sistema de transpor-
te sostenible. Para ello, seria necesario resolver rapidamente problemas de
financiacion suficiente de infraestructuras (internalizando los costes exter-
nos, mediante tarificacion por su uso), de voluntad politica para aplicar las
medidas propuestas en el Libro Blanco, de nueva concepcién del transporte
urbano y de mayor calidad para el usuario, que debera pagar un coste supe-
rior.

Para lograr el éxito de las medidas propuestas se hace necesaria la contem-
placién de una estrategia global que integra medidas nacionales y regionales
que afectan a otras politicas como las econdmicas (modelo de produccién),
las urbanisticas y de ordenacién territorial, las sociales y educativas (ritmos
de trabajo y escuelas), las de transporte urbano y metropolitano, las fiscales
y presupuestarias, las de fomento de competencia en el sector ferroviario y
las politicas en materia de investigacién en transportes.

En el afio 2006 se publicd el documento ‘“‘Revision intermedia del Libro
Blanco del transporte de la Comisiéon Europea de 2001: por una Europa
en movimiento. Movilidad sostenible para nuestro continente”.

Durante el afio 2005 se llevé a cabo un amplio proceso de consultas en las que
se destaco la funcidn esencial que desempeiia el transporte en el crecimiento
econémico, y la necesidad de reajustar las medidas politicas. En dicho documen-
to se plantea un andlisis del contexto general de la politica de transportes euro-
pea. Los objetivos globales de la politica de transportes siguen siendo los mis-
mos: una movilidad competitiva, segura, dotada de proteccion, y respetuosa con
el medio ambiente, que esté plenamente en consonancia con la Agenda de
Lisboa revisada para el crecimiento y el empleo,y con la Estrategia revisada para
un desarrollo sostenible.

Los principales problemas en relacién con el transporte pueden derivarse de
los estrangulamientos de las infraestructuras, la localizacion periférica de algu-
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nas regiones, la congestion, el suministro energético, o las consideraciones
sociales o de seguridad.

El conjunto de instrumentos de la politica de transporte debe evolucionar
para tener en cuenta la experiencia adquirida y reflejar la evolucion de los mar-
cos industrial, politico y medioambiental. La competencia internacional mas
intensa y el crecimiento econémico inferior a lo previsto dificultan mas, si cabe,
la tarea de garantizar una movilidad sostenible.

Por consiguiente, la futura politica tendra que optimizar las posibilidades espe-
cificas de cada modo de transporte para cumplir los objetivos de lograr unos
sistemas de transporte mas ecoldgicos, menos contaminantes, seguros, y efi-
cientes desde el punto de vista energético. Deben incrementarse las posibilida-
des tecnoldgicas para conseguir un transporte menos nocivo para el medio
ambiente, en particular en lo que se refiere a las emisiones de gases de efecto
invernadero. Varios grandes proyectos de infraestructura ayudaran a aliviar la
presion medioambiental ejercida sobre corredores especificos.

La politica de movilidad sostenible europea debe basarse en una variedad
mas amplia de instrumentos politicos que logren la reorientacién hacia
modos de transporte mas respetuosos con el medio ambiente, en particular
en los transportes a larga distancia, las zonas urbanas, y los corredores con-
gestionados.

En cuanto a la comodalidad, es decir, el uso eficiente de diferentes modos de
transporte por separado y en combinacion, dard lugar a un uso optimo y sos-
tenible de los recursos. Este enfoque presenta las mejores garantias para lograr
simultaneamente un nivel elevado tanto de movilidad como de proteccién del
medio ambiente, acorde con las conclusiones del Consejo Europeo del 16 de
junio de 2006 y con la estrategia para un desarrollo sostenible revisada, en par-
ticular en su apartado sobre el transporte.

Se vislumbran oportunidades para la cooperacién entre los sectores publico
y privado en el drea del transporte. Esta colaboracién es trasladable al ambi-
to de las infraestructuras y del desarrollo, asi como al de la aplicacién de nue-
vas tecnologias.
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Un marco comunitario mejorado que combine politicas regionales y de
cohesioén, adaptado para una tarificacion mejor y mas inteligente, por el uso
de las infraestructuras y soluciones mas diferenciadas para abordar problemas
particulares en determinadas ciudades, regiones o en algunos corredores
podrian ser futuras actuaciones. En este contexto, el marco global comunita-
rio podria contribuir a encontrar soluciones diferenciadas y mas ambiciosas
desde el punto de vista regional, al tiempo que se mantiene el necesario
marco comunitario mas amplio de movilidad en un mercado Unico, y se con-
firma la presencia de la UE como potencia a escala mundial.

En el calendario indicativo (contenido en los anexos del documento de
Revision intermedia del Libro Blanco) se incluyen las principales accio-
nes que han de iniciarse en los préximos afios. La finalidad de estas acciones
es integrar una vision completa de las necesidades de inversion, regulacién,
soluciones diferenciadas -entre ellas sistemas de voluntariado-, innovacién
tecnologica, desarrollo de infraestructuras y regimenes internacionales, para
asi reconocer el valor afiadido europeo a la hora de solucionar los problemas
de movilidad.

En la actualidad, el crecimiento econémico ha sido menor que las proyec-
ciones previstas en el Libro Blanco de 2001. Ademis, las tensiones geopoliti-
cas, el encarecimiento del precio del petroéleo, los efectos de la ampliacidon de
la UE, la globalizacion, los nuevos desarrollos tecnologicos, la constante ame-
naza terrorista y la evolucion del reparto modal, son factores que han influi-
do a lo largo de estos afios desde que se aprobé el Libro Blanco.

En lo que respecta a la interoperabilidad es necesario fomentar alin mas si
cabe su desarrollo con un impulso mayor por parte de las administraciones
publicas. Las medidas tomadas hasta ahora no han sido todo lo eficientes que
se esperaba en lo que respecta al incremento en la participacion modal del
transporte ferroviario, maritimo y fluvial.

La mayor parte del transporte de la UE se realiza por carretera, lo que
representa el 44% del total de transporte de mercancias y el 85% del de via-
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jeros. La motorizacién'® en la UE 25 estad distribuida de la
siguiente forma: 212.000.000 vehiculos privados, 30.702.000
camiones, 25.025.000 vehiculos de dos ruedas, 719.400 auto-
buses y autocares.

Las pretensiones de reducir la congestion, la contaminacion, el
consumo de combustible e incrementar la seguridad vial, supo-
nen potenciar de manera decidida el papel del transporte
publico en relacion con el uso del vehiculo privado. El servicio
publico colectivo interurbano de viajeros por carretera supo-
ne una de las asignaturas pendientes del Libro Blanco.

Mas del 90% del transporte entre Europa y el resto del mundo
se realiza a través de puertos maritimos, y el 40% del trans-
porte intraeuropeo se efecttia por via maritima. El transporte
maritimo, en particular el de corta distancia (short sea ship-
ping) ha experimentado crecimientos similares al del transpor-
te de mercancias por carretera, y cuenta con grandes posibili-
dades de desarrollo habida cuenta del gran litoral europeo tras
la ampliacién.

La inexistencia de un mercado interior de transporte maritimo
estd impidiendo que la UE pueda optimizar la reglamentacién
del trafico interno y simplificar asi el comercio interior, con las
negativas repercusiones que ello tiene para su integracién en
las cadenas modales internas.

Dado el rapido crecimiento de la movilidad y las perspectivas
de que continte creciendo, conseguir reducciones en las emi-
siones de CO, en el sector del transporte, fomentando una
mayor eficiencia energética en los distintos modos de trans-
porte y optimizando el equilibrio entre ellos, parecen medidas

insuficientes. (16) Fuente: European Com-
mission. Directorate-General

L. L, } . for Energy and Transport.

Aunque las futuras politicas seguiran basindose en los libros Energy and transport in figu-

blancos de 1992 y 2001, en muchas areas no sera suficiente res 2005.
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con la intervencion europea. Se requeriran acciones complementarias por
parte de las administraciones nacional, regional y local, asi como de los pro-
pios ciudadanos y de la industria. Por ello, es esencial mantener un dialogo
permanente. Las acciones futuras, incluida la aplicacién de las ya anunciadas
en el Libro Blanco de 2001 a las que aun no se ha dado curso, se basaran en
un amplio didlogo con todas las partes interesadas.

1.5.3. Las Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T)

Segun lo indicado en el Libro Blanco de 2001 sobre el transporte, se debe-
ria redistribuir modalmente el trafico teniendo en consideracion el preocu-
pante aumento de la congestién, debida a la persistencia de embotellamien-
tos, la falta de enlaces y de interoperabilidad, y a la necesidad apremiante de
promover un reequilibrio modal. La ampliacién con nuevos paises hace aln
mas necesario un planteamiento que preserve la competitividad de la econo-
mia europea y garantice un desarrollo equilibrado y sostenible del transpor-
te. Por lo tanto, se hace necesario disponer de una infraestructura de trans-
porte eficiente.

El objetivo de las redes transeuropeas de transporte es conectar todas
las regiones de la Unién Europea de una manera coherente a través de un
conjunto de infraestructuras.
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Figura 18: Esquema de las redes transeuropeas de transporte. Carreteras (horizonte 2020).
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La creacién de las redes se hizo patente cuando se observé que las infraestruc-
turas (principalmente de transportes) que habian realizado los Estados europe-
os no siempre eran compatibles entre si, observandose autopistas que acaba-
ban en las fronteras, vias férreas incompatibles con las del pais vecino, etc. Todo
ello iba en contra de una buena politica de comunicacién y de transporte, lo
que redundaba en perjuicio del funcionamiento del mercado interior.

Por ello, la Unién Europea (UE) considerd conveniente el establecer un conjun-
to de infraestructuras que fueran compatibles, y que se extendieran a lo largo
y ancho de toda Europa (incluyendo a aquellos paises con los que existia un
acuerdo para su adhesion). Ello contribuiria a una mayor realizacién del merca-
do interior, al mismo tiempo que fomentaria la cohesién econémica y social.
Son las llamadas redes transeuropeas.

La red transeuropea de transportes (RTE-T) es crucial para facilitar la libre cir-
culaciéon de mercancias en la Union Europea. Transporta casi la mitad de la totalidad
de las mercancias y pasajeros. Las directrices de la RTE-T definen las priorida-
des de la Unidn al poner la etiqueta de la red a determinadas rutas, centrando asi
la ayuda financiera de la UE en los proyectos con mayor valor afiadido comunitario.

La Decision 1692/96 recogia las prioridades y objetivos de las redes de trans-
porte. Se pueden resumir en la mejora de la movilidad (mayor seguridad y velo-
cidad) de una forma sostenible (es decir, con respeto al medio ambiente). Para
ello se proponia la optimizacion de las infraestructuras existentes antes que la
construccién de nuevas (se ha sefialado que el objetivo ha de ser conseguir
infraestructuras de calidad, no una mayor cantidad), optimizacién que se alcan-
zaria mediante la integracién de la red (construccién de enlaces necesarios,
interconexion de los diferentes modos de transporte).

Asimismo se sefialaba la necesidad de promover medios de transporte menos
agresivos con el medio ambiente (lo que explica la promocion del ferrocarril o
la navegacion, frente a las redes viarias). En este sentido se consideré que una
correcta tarificacion de los distintos modos de transporte (mediante la interna-
lizacién de los costes y beneficios externos) deberia ser una de las lineas de
actuacion para el futuro. Por ultimo, se incidia en el fomento de sistemas de ges-
tién de trafico y de informacién, asi como sistemas de localizacion y navegacion.
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Figura 19: Esquema de las redes transeuropeas de transporte. Ferrocarril (horizonte 2020).
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La meta es conseguir un mercado interior sin fronteras, donde se promueva la
cohesion y la competencia sin dafo para el medio ambiente, y donde las regio-
nes insulares, enclavadas y periféricas se hallen conectadas con las centrales, sin
“cuellos de botella” ni incompatibilidades entre las infraestructuras de los dis-
tintos estados.

Se considera que sélo son proyectos de interés comun aquellos que persigan
los objetivos y pertenezcan a las prioridades anteriormente sefialadas, siem-
pre que presenten viabilidad econémica y respeten los principios de protec-
cion del medio ambiente. Como medio para asegurar que son “medioambien-
talmente inocuos” la Comisidon se comprometié a analizar las repercusiones
ambientales de la red, asi como el impacto ambiental de los distintos modos
de transporte.

Entre las consideraciones contempladas, se estimé que una realizacién total de
la red podria incrementar el PIB comunitario, en el aio 2030, en unos 500.000
millones de euros, creando entre 600.000 y 1.000.000 de nuevos puestos de
trabajo estables (sin contar los que crea la propia construccién y mejora de
infraestructuras).

Las redes de transporte promueven diferentes medios de transporte, tal como
se muestra a continuacion:

I. Red de carreteras: las prioridades se orientan mas que a la creacion de
nuevas carreteras, a una mayor calidad de las existentes (en concreto se sefala
la necesidad de ensancharlas), sobre todo de aquellas que tengan un papel
importante en el trafico a larga distancia, o garanticen la interconexién con
otros medios de transporte, asi como las que sean importantes para conectar
las regiones aisladas. También se considera de gran importancia el hecho de
crear circunvalaciones en los nlcleos urbanos como modo de ahorrar tiempo,
asi como de mejorar la calidad del ambiente urbano. Otros objetivos que se
persiguen son la seguridad, comodidad y prestaciéon regular de servicios. Por
ultimo, se incluye dentro de esta red a los sistemas de circulacion e informacion
de los usuarios, en concreto mediante la creacion de infraestructuras de reco-
gida de datos y de suministro de informacién sobre el trafico y el estado de las
carreteras, asi como su interoperabilidad.
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2. Red ferroviaria: sin duda la mas importante de las redes de
transporte y, por ello, la que mas apoyos financieros recibe.
Comprende tanto las lineas de transporte convencional como de
alta velocidad. Se consideran de alta velocidad las lineas equipa-
das para una determinada velocidad (en general, mas de 250 km/h
o de 200 km/h dependiendo de si es nueva o acondicionada).

La red tiene por objetivo facilitar el transporte de mercancias y
pasajeros a larga distancia, posibilitar el transporte combinado a
larga distancia, y la interconexion con otras redes ferroviarias o
de otro tipo de transporte. La calidad, la seguridad y la interope-
rabilidad se recogen también como objetivos, lo que engloba las
inversiones en sistemas de mando y control armonizados.

3. Transporte combinado: comprende fundamentalmente
dos elementos:

* Vias férreas y navegables para el transporte combinado,
asi como maritimas para transporte de mercancias a larga
distancia.

* Instalaciones que permitan el trasbordo entre vias nave-
gables, férreas, maritimas y carreteras, asi como el acon-
dicionamiento de las zonas portuarias y del material de
transporte.

4. Red de localizacion y navegacion: sistemas de localiza-
cién y navegacion por satélite, y sistemas para constituir el plan
europeo de radionavegacién. Comprende la siguiente infraes-
tructura: centros de control, red de estaciones terrestres de
navegacion, segmento espacial (satélites que permitan transmi-
tir sefiales de navegacion) y red de estaciones de vigilancia.

1.5.4. Proyectos europeos prioritarios. El Grupo

Van Miert (27) En 1994, enla ciudad ale-
mana de Essen, los jefes de

Durante el Consejo Europeo de Essen', se definieron catorce Estado y de Gobierno elabo-
raron una lista con 14 proyec-

proyectos prioritarios para el desarrollo de la red transeuro- tos prioritarios de transporte.
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pea de transporte (RTE-T). Dichos proyectos se adoptaron en
la primera Decision del Parlamento Europeo y el Consejo
sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la
red transeuropea de transporte (RTE-T), en 1996.

En vista del desfase creciente entre el coste de las infraestruc-
turas necesarias para el funcionamiento de los grandes ejes de
las red transeuropea de transporte, y los recursos disponibles,
se realizd un estudio sobre este tema por parte de un grupo
de alto nivel.

En el afio 2002 se constituyé por encargo de la Comisién
Europea un Grupo de Alto Nivel para la revision de la red tran-
seuropea de transporte, al objeto de definir para el verano de
2003 las prioridades concernientes a dicha red.

El grupo, denominado Van Miert y presidido por el Sr. Karel Van
Miert'é, estaba compuesto por un representante de cada uno
de los paises miembros. El Grupo propuso dar un nuevo impul-
so a la realizaciéon de la red transeuropea de transportes.

El Grupo estudi6 mas de 100 proyectos propuestos por los
Estados. Después de examinar sus distintas facetas técnicas y eco-
némicas, evalud su adecuacion a la politica europea de transpor-
tes propuesta en el Libro Blanco, su valor afnadido europeo, y el
realismo de su calendario y de sus perspectivas de financiacion.

El planteamiento del Grupo, establecido con miras a la revisién
de las orientaciones de la red transeuropea de transportes de
cara al afo 2020, se basaba en la coordinacion de las inversio-
nes necesarias mediante estructuras idoneas, y en la adaptacion
de los instrumentos financieros de la Union. Tomando esto
como base, los miembros del grupo se pusieron de acuerdo
para seleccionar, ademas de cinco proyectos de los proyectos

(18) Antiguo comisario eu- . « » Y
denominados de “Essen”, 22 nuevos proyectos prioritarios,

ropeo responsable de trans- ) ) .

portes. incluidas las autopistas del mar.
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El Grupo concluye sus trabajos, y a finales de junio de 2003
hace publica una lista de proyectos prioritarios. Los proyectos
se agruparon en diferentes listas:

* Lista O: proyectos Essen finalizados o en vias de finaliza-
cion antes de 2010.

* Lista |: proyectos prioritarios para comenzar antes del
aiio 2010, y finalizar antes de 2020.

* Lista 2: proyectos prioritarios a mas largo plazo.

* Lista 3: proyectos de cohesion.

La Comision Europea reunida el | de octubre de 2003 realizé
una propuesta de “Proyectos prioritarios declarados de interés
europeo”, basada en el informe “Van Miert”.

La lista de los proyectos se completé en 2004 y contemplaba
la ampliacion de la UE a diez (UE-25), y mas tarde a doce (UE-
27) nuevos Estados miembros.

Figura 20: Red transeuropea de transporte. Ejes y proyectos prioritarios.

(19) Decision n° 884/2004/CE
del Parlamento Europeoy del
Consejo de 29 de abril de
2004.

Fuente: Comision Europea.
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(20) Entre paréntesis figura la
fecha convenida de antema-
no para la finalizacion de las
obras. Las fechas de finaliza-
cién de las obras de los pro- La RTE-T en la actualidad consta de treinta proyectos priorita-
yectos n®1 a 20y los detalles ) ) .

de esos tramos son los indica- rios que deberian realizarse antes de 2020. Por otra parte, la
dos en el informe del Grupo Comisién ha insistido recientemente en la necesidad de
de Alto Nivel, cuando éstos se . ,
han determinado efectiva- ampliar las redes transeuropeas de transportes a los paises
mente. vecinos.
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(21) EI BEI (Banco Europeo de
Inversiones), creado en 1958
en virtud del Tratado de Ro-
ma constitutivo de la CEE, tie-
ne como objetivo la financia-
cion a largo plazo de proyec-
tos de inversion encaminados
hacia el desarrollo equilibra-
do de la Comunidad Europea.
El capital del BEI esta suscrito
por los Estados miembros de
la Unién Europea.
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La realizacién de estos grandes proyectos ha experimentado retrasos en rela-
cién con los calendarios iniciales. No obstante, se han ejecutado algunos pro-
yectos importantes: el enlace fijo del Oresund (entre Suecia y Dinamarca, fina-
lizado en 2000), el aeropuerto de Malpensa (ltalia, finalizado en 2001), la linea
ferroviaria de Betuwe (entre Rotterdam y la frontera alemana, finalizada en
2007) o el PBKAL (tren de alta velocidad Paris-Bruselas-Colonia-Amsterdam-
Londres, finalizado en 2007).

De los treinta proyectos prioritarios, dieciocho son proyectos ferroviarios y
dos son proyectos de navegacion interior y maritima. De ese modo, se ha dado
preferencia a los métodos de transporte mas respetuosos con el medio
ambiente.

La realizacidon de las redes transeuropeas de transporte exige importantes
esfuerzos financieros. Solamente la construccion de los proyectos prioritarios
moviliza 280.000 millones de euros en inversiones, de los 600.000 millones que
cuesta toda la red transeuropea. Con el fin de respetar el plazo de 2020, seran
necesarios 160.000 millones de euros en inversiones nicamente para la finan-
ciacién de los proyectos prioritarios durante el periodo de la programacion
financiera de 2007-2013.

Las Redes Transeuropeas de Transporte en Espaia

Entre los proyectos prioritarios declarados de interés europeo se observa que
existen cinco proyectos cuyo desarrollo implica directamente a Espaiia:
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* 3. Eje ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa.

* 8. Eje multimodal Portugal/Espaia con el resto de Europa.

* |6. Eje ferroviario de mercancias Sines-Madrid-Paris.

* 19. Interoperabilidad de la red ferroviaria de alta velocidad de la peninsu-
la ibérica.

* 21. Proyectos relativos a las autopistas del mar.

Por profundizar con algo mas de detalle en cada uno de estos proyectos, a con-
tinuaciéon se comenta cada uno de ellos:

3. Eje ferroviario de alta velocidad del suroeste de Europa. En lo que
respecta a Espafia, se ve afectada por los siguientes proyectos:

* Lisboa/Oporto-Madrid (201 I).

* Madrid-Barcelona (2005).

* Barcelona-Figueres-Perpifan (2008).
 Madrid-Vitoria-lrin/Hendaya (2010).

* Irin/Hendaya-Dax, tramo transfronterizo (2010).

La linea ferroviaria de alta velocidad Sur prevé la construccion de dos lineas de
alta velocidad que reduciran drasticamente los trayectos interiores, asi como la
conexion con Francia, tanto con el sur-este como con el sur-oeste.

El proyecto comprende la construccion de una linea que una Madrid con Dax
via Vitoria, donde conectara con la red ferroviaria francesa. El ramal mediterra-
neo discurre entre Madrid, via Zaragoza y Barcelona, hasta Perpifian, con una
posible extensién hasta Nimes donde conectaria con la red mediterranea fran-
cesa de alta velocidad. Con estos proyectos Espaia quedara conectada a la red
europea ferroviaria a través de la linea ferroviaria francesa.
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8. Eje multimodal Portugal/Espaiia con el resto de Europa. Los proyec-
tos relativos a Espafia son los siguientes:

* Linea ferroviaria Corufa-Lisboa-Sines (2010).
* Linea ferroviaria Lisboa-Valladolid (2010.)

* Autopista Lisboa-Valladolid (2010).

* Autopista Corufa-Lisboa (2003).

* Autopista Sevilla-Lisboa (finalizada en 2001).

El proyecto de eje multimodal Portugal/Espaia persigue el refuerzo de tres
importantes corredores multimodales que conectaran Espaiia y Portugal, ade-
mas de conectar a ambos paises con el resto de Europa, e incluye la mejora de
las rutas a través de la frontera hispano-portuguesa, uniendo ciudades como
Sevilla o Vigo con los principales puertos, aeropuertos y centros urbanos de
Portugal.

16. Eje ferroviario de mercancias Sines-Madrid-Paris. Este proyecto
consta de tres actuaciones:

* Nuevo eje ferroviario de gran capacidad a través de los Pirineos.
* Linea ferroviaria Sines-Badajoz (2010).
* Linea ferroviaria Algeciras-Bobadilla (2010).

El eje ferroviario Sienes-Madrid-Paris comprende la creacién de una nueva linea
ferroviaria de alta capacidad a través de los Pirineos que conectari las redes espa-
fiola y francesa. Esta nueva linea estara destinada al transporte de mercancias e
incluird la construccion de un tunel de larga distancia. En la actualidad estan en
estudio distintos trayectos con origen en Zaragoza.

19. Interoperabilidad de la red ferroviaria de alta velocidad de la
Peninsula Ibérica. Este proyecto incluye las siguientes actuaciones:

* Madrid-Andalucia (2010).

* Nordeste (2010).

* Madrid-Levante y Mediterraneo (2010).

* Corredor Norte-Noroeste, incluido Vigo-Oporto (2010).
* Extremadura (2010).
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El objetivo es conseguir integrar a Espafia y Portugal por completo en la red
transeuropea de alta velocidad. Para lo que se precisa la construccion de nue-
vas lineas ferroviarias.

21. Proyectos relativos a las autopistas del mar. Espafa participa en los
siguientes proyectos:

* Autopista maritima de Europa Occidental, que enlaza Portugal y Espaa, a
través del arco atlantico, con el Mar del Norte y el Mar de Irlanda (2010).

* Autopista maritima de Europa Suroccidental (Mediterraneo Occidental),
que enlaza Espafia, Francia, Italia, incluida Malta, y que empalma con la
autopista maritima de Europa Sudoriental (2010).

En la Figura 2| se muestran las redes transeuropeas de transporte (carretera y
ferrocarril) que transcurren por Espafia y cuyo plazo de finalizacién se ha fijado
el afo 2020.

Figura 21: Las redes transeuropeas de transporte en Espafa (horizonte 2020).

ESPARIA

Fuente: Comisién Europea. Direccién General de Energia y Transportes.
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2.1. Introduccion

Desde finales de los afios setenta asistimos a una nueva configuracion
de los mercados internacionales que esta provocando cambios radica-
les en los sistemas de aprovisionamiento, produccion y distribucion. En
ellos es donde la logistica adquiere, cada vez mds, un peso determinan-
te en la posicion competitiva de los productos en los mercados. El
gasto logistico (suma de gasto en transporte, almacenaje, gestion de
inventarios y procesamiento de pedidos) medido en porcentaje del
producto interior bruto alcanzé una cifra del 9,9% para los paises del
NAFTA en el afo 2002, y del 13,3% para la UE en el mismo periodo
(Rodrigues et al.). Estos porcentajes, como demuestra la Tabla I, varian
para los distintos paises en funcién de la estabilidad y libertad de sus
mercados.
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Tabla I: Costes logisticos en porcentaje del PIB segin un estudio de
la Michigan State University (1999) basado en estadisticas de 1996.

PIB en millones de § COStes logisticos en
millones de $

americanos o
americanos

334.726 49.753 149
94.063 13.074) 13,9
2.352.472 306.264| 13

1 % sobre PIB

Mtalia | 1214272 137.027] 112

Fuente: Michigan State University 1999.

Estos cambios vienen dados por determinadas circunstancias
que emergen, cada vez con mas fuerza, en la economia mundial.
Denominaremos a estas circunstancias “las fuerzas del cambio”.

2.2. Las “fuerzas del cambio”’

En la historia de la humanidad no se habia dado nunca un fené-
meno de globalizacion como el que estamos viviendo. Los
acuerdos de libre comercio (el GATT', Ronda de Uruguay’ y
OMC), la creacion de mercados mundiales y regionales de
comercio, asi como estructuras mas complejas que no afectan
exclusivamente a cuestiones de mercado, sino que engloban
aspectos de politica comun (Unién Europea, MERCOSUR, TLC,
etc.) han provocado un incremento del comercio internacio-
nal desconocido hasta finales del siglo XX. De acuerdo con De
La Dehesa la globalizacion se basa en una serie de libertades:

* Libertad de comerciar con el resto de los paises del mundo
aprovechando las ventajas comparativas de cada uno.

(1) GATT: General Agree-
ment on Tariffs and Trade
(Acuerdo General sobre Aran-
celes Aduaneros y Comercio)
tratado firmado en la Confe-
rencia Arancelaria de Ginebra
en 1947 por los representan-
tes de 23 paises no comunis-
tas. Iniciador de los acuerdos
de libre comercio después de
la Segunda Guerra Mundial.

(2) LaRondade Uruguay, de-
nominacion por la que es co-
nocida la octava conferencia
internacional de las negocia-
ciones multilaterales contem-
pladas en el Acuerdo General
sobre Aranceles y Comercio
(GATT, en sus siglas en in-
glés), iniciada el 15 de sep-
tiembre de 1986, en Punta
del Este (Uruguay), y clausu-
rada el 15 de diciembre de
1993, en Ginebra (Suiza). Tu-
vo como resultado la obten-
cion de un acuerdo por medio
del cual se cre¢ la Organiza-
cion Mundial del Comercio
(OMCQ), organismo que susti-
tuyo, desde el 1 de enero de
1995, al propio GATT.
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* Libertad de invertir capitales alli donde tienen un mayor rendimiento con
riesgo asumible.

* Libertad de establecerse en el pais que se desee, bien para conseguir un
mayor beneficio o mayor cuota de mercado en el caso de una empresa, o
para obtener mejores condiciones econémicas si se trata de una persona.

Figura I: Evolucion del PIB y del comercio mundial de 1950 al 2000.

Escala semilogaritmica
10000

] i
Tasas de crecimiento medio,
950-2005

5000 f.-{ Total exportaciones 6.2 7
Produccién 75 s ?
PIB 38 L
P~
//
2500
P 4

Produccién 4
P
-
e’

,’/ P Total exportaciones
o~

'}\/ PIB //
_—

1000

500

250

100
1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fuente: OMC 2008.

En la Figura | observamos la evolucién del comercio mundial y del PIB desde el
afio 1950 hasta el aflo 2000 en términos reales. Mientras que el PIB se ha mul-
tiplicado por 7,5 el comercio lo ha hecho por 17.
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Friedman, en su libro “La tierra es plana”, basa la segunda glo-
balizacién® en el abaratamiento de los costes del transporte y
de las telecomunicaciones.

Figura 2: Evolucion del coste pasajero/milla en la US airlines desde
1940 hasta 2006 (afio 1940 es base 100).

Evolucion del coste pasajero/milla en § constantes de US Airlines en
%(hase 100 afio 40)
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100% A
80% -
60% -
40% -

20% - 331%

0% T T T
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Fuente: Elaboracién propia.

En la Figura 2 vemos la evolucioén para las lineas aéreas estadou-
nidenses del coste pasajero/milla en délares constantes, toman-
do como base 100 el afio 1940.

Es precisamente la tercera globalizacién a la que hace referen-
cia Friedman; la capacidad de competir y colaborar de los indi-
viduos, la que permite a las compafias multinacionales ubicar-
se donde las partes de determinados procesos resultan mas
ventajosas para el coste del producto terminado, buscando
mano de obra en aquellos paises que retinan la doble circuns-
tancia de buena especializacion, y costes salariales bajos.

(3) Segun Friedman la prime-
ra globalizacion nace con el
descubrimiento de Américay
quienes lideran el proceso son
los paises. La segunda globa-
lizacion -desde 1800 hasta el
afio 2000- se basa en las posi-
bilidades que nos da la apari-
cion de la maquina de vapor
para abaratar los costes de
transporte por ferrocarril y
maritimo, seguida del abara-
tamiento del coste de las te-
lecomunicaciones. Es la glo-
balizacion que impulsan las
compaiias multinacionales.
Latercera globalizacion, des-
de el inicio del siglo XXI hasta
nuestros dias, viene dada por
la capacidad de los individuos
para aprovechar las posibili-
dades de las grandes redes de
transmision de datos, y cola-
borary competir a una escala
global.
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Figura 3: Comparativo en el afio 2004 entre costes salariales de China y Espaiia para
distintas categorias profesionales.
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Fuente: Boston Consulting Group.

En la Figura 3 observamos sobre datos del afio 2004, que los salarios entre tres
regiones de China y Espafia pueden suponer entre un 81 y un 92% de ahorro
en el primer pais respecto del segundo. También se debe hacer notar que los
salarios en China no son uniformes, decrecen a medida que nos desplazamos
hacia el interior del pais.

La globalizacién tiene entre sus consecuencias una bisqueda incesante de la mejo-
ra de competitividad de empresas y paises. Ser competitivo para una empresa
significa estar presente en los mercados obteniendo beneficios, es decir, la capaci-
dad de producir bienes y servicios que son demandados por los mercados en los
que estan situadas, a unos costes que permiten ofrecerlos a precios atractivos en
comparacion con los rivales.
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Figura 4: Cambios de la industria a nivel mundial. Principales fuentes
de ahorro.
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Fuente: analisis BCG

0 25 50 75

Fuente: Boston Consulting Group.

Tiene mayor dificultad aplicar el término “competitividad” a los
paises por dos razones: la primera es que no resulta facil esta-
blecer de forma concluyente que un pais esta fuera del merca-
do, ya que las economias ni son eliminadas, ni desaparecen. En
segundo lugar, no existe un criterio tan definido como las “pér-
didas empresariales” para las economias de los paises, aunque
si son evaluables los resultados de las economias de los distin-
tos paises. Ello ha dado lugar a una serie de indicadores* que,
con caracter anual, establecen la “posicion competitiva” de los
diferentes paises.

(4) Dentrode estosindicado-
res destaca el que anualmen-
te elabora el World Economic
Forum y el del International
Institute for Management
Development (IMD) de Lau-
sana.
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Tabla 2: Posicion de Espaiia en el Global Competitiveness Index y el
Business Competitiveness Index del WEF desde el afio 2001 al 2007°.

de criterio

6n en el ranking WEF de Espaiia segun f:

Fuente: WEF 2007.

En este contexto de globalizacién, incremento del comercio
internacional, y busqueda incesante de la productividad con el
fin de mejorar la posicién competitiva de las empresas y paises,
no se debe olvidar el marco en el que todo ello debe desarro-
llarse: el crecimiento sostenible (véase capitulo 8). La ciuda-
dania esta adquiriendo una gran sensibilidad por el equilibrio
entre crecimiento econémico y respeto al medio ambiente, lo
que esta propiciando el hecho de que el medio ambiente se
haya convertido en un concepto de relevancia social. Los
gobiernos de los paises desarrollados procuran, por la via legis-
lativa y de la educacién ciudadana, crear una mayor conciencia
hacia la protecciéon del medio ambiente como respuesta a la
demanda ciudadana. Consecuentemente, las empresas se ven

(5) Para un mayor conoci- obligadas a orientar sus procesos respetando la normativa
miento de las estadisticas de medioambiental. Muchas de ellas llegan a convertir su respeto
competitividad que elabora el ) e 8 - - P
World Economic Forum se hacia el medio ambiente en un elemento diferenciador compo-
puede visitar la pagina web: nente de sus iniciativas de responsabilidad social corporativa.

www.weforum.org.
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2.3. Consecuencias de los cambios en la logistica

La necesidad, por parte de los fabricantes, de adaptarse a un mercado mas
exigente y con ciclos de vida de los productos mas cortos, ha conllevado
importantes cambios en los sistemas de producciéon. Hemos pasado de plan-
teamientos en los que el requerimiento mas importante para organizar la
produccién era abaratar al maximo cada unidad de producto (considerando
basicamente los costes de produccion) - el llamado “lote econémico” - a
otros en los que lo primordial consiste en averiguar qué va a demandar el
mercado, producirlo y distribuirlo para su consumo en el menor tiempo y
con el menor coste global, y no sélo de produccién. El coste de inventarios,
tanto por la inmovilizacién financiera que supone como por el riesgo de
obsolescencia del producto, esta adquiriendo una gran relevancia. Esta pro-
blematica ha dado paso a sistemas de produccion flexible que procuran una
minimizacién de stocks de aprovisionamiento. Los sistemas “justo a tiempo”
o JIT (just in time) son el maximo exponente de estas técnicas de fabricacion.

Una consecuencia de lo antedicho es el aumento de importancia de los costes
logisticos sobre el valor afiadido del producto. Cuando un coste aumenta su
peso en el conjunto de los costes del producto, intentar reducirlo se convier-
te en un elemento de ventaja competitiva para las empresas que lo consigan;
siempre y cuando se mantengan los niveles de calidad y satisfaccion del clien-
te. En sentido contrario, podemos afirmar que cualquier movimiento, almace-
naje o espera innecesarios son un extra-coste, que aparta al producto de su
nivel 6ptimo de competitividad, produciéndose por parte del consumidor un
rechazo hacia ese coste adicional provocado por la ineficiencia del sistema de
produccién o distribucion.

Las técnicas que nos permiten optimizar los sistemas de aprovisionamiento y
distribucién se estudian y desarrollan por la logistica. Esta disciplina integra un
conjunto de actividades que conforman una cadena: “la cadena logistica”.
Diremos con respecto a ella, que su fortaleza sera la del eslabén mas débil.
Resulta inutil fortalecer mucho determinadas partes de la cadena y descuidar
otras. Nos encontramos ante un conjunto que necesita estar equilibrado en
todas sus partes.
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2.4. La logistica
2.4.1. Concepto de logistica empresarial

De entre las distintas definiciones de logistica, que van desde lo
militar (diccionario de la Real Academia Espafiola de la Lengua)
hasta lo organizativo, tomaremos, por entender que es la mas
completa para el ambito de la empresa, la que la define de la
siguiente manera:

“La logistica es el conjunto de actividades de
movimiento y almacenaje que facilitan el flujo de
productos desde la adquisicion de materias primas
hasta el consumo de productos terminados, asi
como los flujos de informacién que genera el
producto buscando el nivel adecuado de servicio al

699

cliente a un precio razonable®”.
De esta definicion destacamos los siguientes conceptos:

Conjunto de actividades: nos encontramos ante una discipli-
na que integra elementos de planificacién, almacenaje, transpor-
te, gestion de inventarios, organizacién de la produccion, emba-
laje y sistemas de informacion. Segliin el grado de desarrollo e
implantacion del departamento de logistica en cada empresa,
podemos comprobar que todas las actividades descritas, o sola-
mente alguna de ellas, forman parte del area logistica. En cual-
quier caso, se puede afirmar, incluso en las empresas con un
bajo nivel de desarrollo logistico, que siempre encontraremos
actividades de almacenaje, gestion de la informacion, transpor-
te y gestion de inventarios.

(6) Tomada del libro: “Basic Flujo de productos: la logistica implica un concepto dina-

BUSinleiSSL°9i5tiCS"de:T°na|d mico. Se trata, aunque no exclusivamente, de movimiento.

H. Ballou. Prentice-Hall Inter- ) o . . g
~allou. Prentice-HallInter Asociar la logistica al flujo encuentra su expresion mas grafi-

national Editions; en version . )

espafiola: “Logistica Empre- ca en la imagen con la que habitualmente se representa esta

sarial” Ediciones Diaz de San- disciplina: una tuberia por la que fluyen los productos y la

tos. informacién (concepto de pipeline).
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Flujos de informacion: las nuevas tecnologias de la informacion nos permi-
ten conocer, en tiempo real, la situacion de productos, procesos y pedidos. Si se
trata de minimizar los plazos (produccién en tiempo real), es necesaria una ges-
tién eficaz de la informacion que permita acortar los tiempos de suministro,
produccién y distribucion. Hoy resulta inviable cualquier gestion de la cadena
de suministro (supply chain management) sin una compatibilidad en el intercam-
bio de informacién entre lo actores de la cadena.

Nivel adecuado de servicio: la calidad de los productos, desde la percepcién
que el cliente (o consumidor) tiene de la misma, estd intimamente ligada al nivel
de servicio. Debemos diferenciar entre calidad certificada, bien sea del produc-
to o del proceso, y calidad percibida. La primera es condicién necesaria pero la
segunda hace que el cliente note en el producto valor afiadido. Por otra parte,
el nivel de servicio, y por ende el de calidad asociado, es un elemento determi-
nante del precio.

Precio razonable: es dificil definir que se entiende por “precio razonable”. No
obstante, recordando que el mercado es de oferta, donde el consumidor puede
elegir entre diversos productos, sera facil entender que “precio razonable” sera
aquel que el consumidor esté dispuesto a pagar por un determinado producto o
servicio. Es decir, el comprador cree, tomando como base criterios tanto objeti-
vos como subjetivos, que lo que quiere adquirir vale lo que le piden por ello.

2.4.2. Actividades de la logistica en una empresa

El grado de implantacion de la logistica en las empresas tiene distintas intensi-
dades en funcion del nivel de desarrollo de la empresa. Hasta que no se ha
extendido la necesidad de producir justo a tiempo, y la consecuente gestion del
aprovisionamiento y la distribuciéon, muchas empresas englobaron la logistica,
sin nombre propio, dentro del drea de produccién. La necesidad de crear una
disciplina horizontal que se implicara en administracién, produccién y ventas,
provocé el nacimiento del departamento de logistica en el organigrama de
muchas empresas.
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Figura 5: Esquema de la actividad en una empresa industrial.
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Fuente: Elaboracién propia.

En el esquema anterior se puede observar todo el proceso en una empresa
industrial, desde el aprovisionamiento de materias primas y componentes hasta
la distribucidn de los productos terminados. Las empresas no industriales tie-
nen también un elevado nivel de integracion de la logistica en su actividad. Baste
pensar, por ejemplo, en un grupo bancario. No hay produccion en el sentido cla-
sico del término, sin embargo, la organizacion de los flujos de documentos, los
sistemas de transporte de valijas, los sistemas de archivo, estan presentes de
forma permanente en el giro diario del negocio bancario. Conviene destacar del
esquema anterior que la fase de aprovisionamiento es masiva y menos comple-
ja que la de distribucidn. La segunda tiene una elevada capilaridad y permite
multiples combinaciones. Desde la venta por catilogo, donde el producto va
desde el mayorista hasta el consumidor final, hasta la distribucion clasica del
almacén de salida del fabricante al almacén regional, y de éste a los almacenes
locales (pueden ser ya de los mayoristas), para que el producto termine en el
punto de venta (tienda minorista), y de aqui, a las manos del consumidor final.
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Es interesante repasar la evolucién que el departamento de logistica ha tenido
en las empresas espafiolas en los ultimos cuarenta afos. Se pueden diferenciar
tres etapas. En la primera ni siquiera se contempla a la logistica con identidad
propia dentro de la empresa, quedando las funciones del area dispersas en
otros departamentos “tradicionales” como son el financiero, el de produccién
y el comercial. En esta etapa se consideraba que la organizacién del transporte
del producto terminado hasta el cliente final era responsabilidad del departa-
mento comercial, al igual que la recepcion y transmisién al almacén de los pedi-
dos que entraban en la empresa. En lo que se refiere a la gestion de los alma-
cenes (inventarios de materias primas, componentes y productos terminados)
era el departamento de administracion quien asumia el control de los mismos
mas por un interés contable que logistico. Cada drea de la empresa absorbia
aquellas funciones o actividades de la logistica que le resultan mas afines.
Resulta obvio que un planteamiento como éste derivaba de no existir una pre-
ocupacion en la empresa por los costes logisticos. Esta etapa se corresponde
con la mencionada anteriormente en la introduccién cuando se ha expuesto el
interés de las empresas de produccion por fabricar al mejor coste posible, pero
considerando Unicamente los costes de fabricacion. El nivel de subcontratacién
quedaba circunscrito a la distribucién fisica de los productos terminados utili-
zando a las agencias de carga fraccionada.

En la segunda etapa se da un paso adelante en la estructuracion de la logistica den-
tro de la empresa. Es el drea de produccién la que concentra aquellas actividades
de lo que definiremos como “aprovisionamiento” para asegurarse un adecuado
funcionamiento del proceso de produccién. El resto de actividades permanece dis-
perso en otras areas funcionales (financiera y comercial). Sigue preocupando prin-
cipalmente que no se pare la produccion,y el responsable de produccién es quien
tiene la responsabilidad de organizar los aprovisionamientos. Esta etapa coincide
con un avance en los sistemas de organizacién de la produccién utilizando herra-
mientas informaticas de planificacion de la produccion.

En la tercera etapa ya aparece el departamento de logistica con identidad pro-
pia, y depende directamente de la Direccion General. Las tres grandes areas del
departamento son: gestién logistica, servicio al cliente y planificacién. Este
esquema encaja con lo que posteriormente se planteara al describir las distin-
tas actividades que engloban a la logistica. Conviene destacar que la cuarta
etapa implica la integracién en la empresa de la logistica externa. Este hecho es
ya habitual en la mayoria de los sectores industriales con sistemas de organiza-




(7) ldemnotas.
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cion avanzados dando lugar al “supply chain management” o
gestion de la cadena de suministro. Esto permite que el prove-
edor se integre plenamente en el proceso del cliente/fabrican-
te generando sinergias en un juego de “todos ganan”.

Las actividades que se asignan a la logistica, siguiendo el esque-
ma propuesto por Ronald H. Ballou’ son:

Figura 6:Alcance de la logistica en la empresa.

ALCANCE DE LA LOGISTICA EN LA EMPRESA

APROVISIONAMIENTO DISTRIBUCION FiSICA
El conjunto de actividades El  conjunto de  actividades
concernientes a la gestion del flujo de concernientes a la gestion del flujo
materias  primas y  productos de productos terminados hasta el
semielaborados desde las fuentes de consumidor final

aprovisionamiento hasta el fabricante

[ el 5

ACTIVIDAD ACTIVIDAD
v Transporte v Transporte
v" Mantenimiento de inventarios v' Mantenimiento de inventarios
v" Procesamiento de pedidos v" Procesamiento de pedidos
v" Empaquetamiento de proteccion v Planificacion de productos
v" Almacenamiento v' Empaquetamiento de proteccion
v Tratamiento de mercancias v Almacenamiento
v Almacenamiento de informacion v Tratamiento de mercancias
v Almacenamiento de informacion

Fuente: Ballou (1991 pag. 7).

Siguiendo con el esquema anterior llamamos logistica empresarial
a la que abarca las fases de aprovisionamiento y distribucion,
dejando para la logistica industrial la organizacién de la produc-
cioén, los transportes interiores y el propio proceso productivo.

Entendemos por aprovisionamiento el conjunto de activida-
des concernientes a la gestion del flujo de materias primas y
productos semielaborados desde las fuentes de suministro
hasta el fabricante.
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Llamamos distribucion fisica al conjunto de actividades concernientes a la
gestion del flujo de productos terminados hasta el consumidor final.

Es importante diferenciar la distribucion fisica de la distribucion comercial. Le
corresponde a la dltima disefiar todo un conjunto de técnicas cuya finalidad es
que el producto sea puesto en manos del consumidor final. Diremos de una
forma muy expresiva que la distribucién fisica hace que el producto “cambie de
manos” mientras que la distribucién comercial hace que “cambie de duefio”.
Por otra parte, la distribucién fisica pertenece al ambito de la logistica, y la dis-
tribucion comercial es una de las cuatro “Pes” del marketing (product, price,
place, promotion), concretamente la que hace referencia al “place”.

Si se observa el esquema sobre el alcance de la logistica en la empresa se dedu-
ce que tanto en el aprovisionamiento como en la distribucion fisica hay activida-
des coincidentes. Conceptualmente es asi, sin embargo dependerd de la fase en
la que nos encontremos (aprovisionamiento o distribucion fisica) los elementos
y sistemas elegidos variardn, adecudndose a los volumenes de mercancias, sus
caracteristicas y demas circunstancias. Las distintas actividades en las que se des-
componen los procesos de aprovisionamiento y distribucién fisica son:

2.4.2.1. Transporte

Dentro de las actividades logisticas es la mds importante, tanto por su com-
plejidad como por el peso especifico de su coste dentro del coste total. En
funcién del tipo de mercancia (graneles, componentes o productos termina-
dos) y de los requerimientos del servicio, elegiremos un modo de transpor-
te u otro. También es habitual combinar distintos modos mediante el trans-
porte multimodal (véase el capitulo quinto). En esta actividad resultara nece-
sario definir,ademds del modo de transporte, las rutas y su correspondiente
planificacion y distribucion.

2.4.2.2. Mantenimiento de inventarios

Una adecuada gestion de inventarios debe permitir aminorar el tamafio de los
mismos sin riesgos de falta de suministros o productos terminados; abaratar los
costes de inmovilizado y evitar la obsolescencia. Para ello se deben definir poli-
ticas de stocks adecuadas; politicas de almacenes, tanto en nimero como en su
distribucién geogrifica; criterios de entrada y salida de productos (LIFO, FIFO,




(8) Lossistemasdeentraday
salida en los stocks tienen
una gran importancia a la ho-
ra de valorar los inventarios.
Los sistemas LIFO, FIFO y NI-
FO cuyas siglas corresponden
a Last In First Out, First In
First Out y Next In First Out
se aplican en funcion de cir-
cunstancias econdomicas co-
mo son la inflacion, los cam-
bios de divisa si se trata de
importaciones, etc.
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NIFQO?®), y sistemas de informacién en tiempo real para la ges-
tién de inventarios permanentes.

2.4.2.3. Procesamiento de pedidos

Esta actividad esta muy relacionada con el departamento de
compras en el aprovisionamiento, y con el de ventas en la dis-
tribucion fisica. En ambos casos se debe producir una retroali-
mentacién entre los procesos de pedidos y la gestiéon de los
inventarios. Sera igualmente necesario definir tanto la normati-
va para la confeccién de los pedidos, como la metodologia para
trasmitir la informacion que todo pedido genera.

2.4.2.4. Compras

El departamento de compras debe facilitar al proceso de apro-
visionamiento los volimenes para comprar, las fuentes de apro-
visionamiento y el momento idoneo para efectuar la compra.
Para ello se tomara en consideracién tanto la posible estacio-
nalidad en los precios de las materias primas, como la disponi-
bilidad de espacio para el acopio de éstas.

2.4.2.5. Planificacién de productos

Unicamente las empresas que tienen un elevado grado de inte-
graciéon del departamento de logistica con el de producciéon
implican a ambos en la planificacion de la produccion. Sin
embargo es el sistema de distribucion fisica el que alimenta la
informacion sobre existencias de productos terminados, por lo
que facilita una informacién imprescindible para una correcta
planificacion de la produccion con el fin de realizar una adecua-
da reposicion de los stocks.

2.4.2.6. Empaquetamiento de proteccion
Corresponde a esta actividad definir el nivel de proteccién para

cada componente o producto. Igualmente debe suministrar
informacion sobre el tratamiento de los embalajes y su almace-
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namiento asi como adaptar el disefio del producto a un embalaje que minimi-
ce los costes de transporte y almacenamiento.

2.4.2.7. Almacenamiento

En funciéon de la informaciéon que suministre la gestion de inventarios y la pla-
nificacion de la produccién, la funcién de almacenamiento debe definir que
espacio es necesario, y cudl debe ser la ubicacién idénea de los productos en
el almacén en funcién de las caracteristicas fisicas y de la rotacién. Le corres-
ponde, por udltimo disefar los sistemas de carga y descarga para minimizar los
tiempos, y asegurar la proteccion de las mercancias.

2.4.2.8. Tratamiento de mercancias

Hoy en dia existe una abundante oferta comercial de tecnologias avanzadas
para la manipulacion de las mercancias. Los procesos pueden adquirir un eleva-
do grado de automatizacién combinando sistemas autdmatas, lectores opticos
y sistemas de radio frecuencia. La confeccion de pedidos - picking - se ha con-
vertido en una técnica con identidad propia. Un capitulo dificil de gestionar en
todas las empresas es el tratamiento de las mercancias devueltas o logistica
inversa, departamento al que corresponde dar las directrices para proceder a
su posible recuperacion o realizacion.

2.4.2.9. Almacenamiento de informacion

Un elemento imprescindible de la logistica, tal y como estd concebida actualmen-
te, es la gestidn de la informacion. En esta actividad se deben observar los proce-
dimientos habituales de gestién de la informacién. Circuitos, niveles de restriccion,
sistemas de seguridad, procedimientos de verificacién y control, etc.

2.5. Los costes logisticos

Una de las consecuencias de “las fuerzas del cambio” citada ya al principio
del presente capitulo es la creciente importancia de los costes logisticos. Sin
embargo, y a pesar del interés actual por rebajar los citados costes, resulta
dificil tener informacion fiable sobre la estructura, por actividades, de los
mismos. La razén no es otra que el desinterés que muchas empresas han
mostrado hasta hace poco tiempo por este capitulo de sus costes. Otro fac-
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tor que dificulta la obtencion de datos fiables sobre los costes logisticos es
el bajo nivel de externalizacién de las actividades logisticas a empresas espe-
cializadas (3PL o thrid-party logistics), lo que enmascara el coste al no haber
una separacion explicita en la contabilidad por la facturaciéon de un tercero
de las actividades logisticas. No obstante, seglin diversos estudios, la impor-
tancia de los costes logisticos con respecto a las ventas es, para distintas
actividades, la siguiente:

Ronald H. Ballou en su libro “Logistica Empresarial” presenta en una detalla-
da tabla (que queda recogida en la pagina siguiente) el peso en porcentaje
sobre el precio de venta de los distintos costes logisticos. Cabe destacar
que, en funcién del tipo de producto de que se trate, los costes, en su con-
junto, pueden oscilar entre el minimo del 4,4% para la industria farmacéuti-
ca, y el 32% para la alimentacién y sus derivados. Siendo la media para un
conjunto de 270 empresas del 21,8%. Conviene resefar que los datos son
algo antiguos, y de empresas estadounidenses. Lo Ultimo implica que ciertos
costes, por ejemplo los de transporte, estdn mas ajustados que los europe-
os. En Europa, el menor nivel de liberalizacién del transporte (principalmen-
te el ferrocarril), en relacién a los EE.UU., hace que los precios de este apar-
tado de la logistica sean superiores.

Merece la pena destacar de la tabla el hecho de que en los EE.UU. se con-
templan como costes integrantes del coste logistico todos los mencionados
anteriormente cuando describimos las distintas actividades.
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El Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) presenta desde
hace 19 afios un informe sobre “El Estado de la Logistica” en el que, utilizando la
metodologia de Rodrigues, Bowersox y Calantone, basada en modelos de redes
neuronales artificiales, estiman los costes logisticos de los Estados Unidos como
suma de tres componentes: gestién de inventarios (que incluye los costes de
almacenamiento), costes de transporte y costes administrativos. El dato se refe-
rencia en porcentaje del producto interior bruto. En el afio 2002 se situ6 en un
9.3% para los EE.UU,; siendo para Europa del 13.3%;y para Espafia, en ese mismo
afio, del 14.1%. En Europa - y también en Espafa - es mas habitual referenciar la
actividad logistica en funcién del valor afiadido bruto que genera,y no en funcién
de su coste (gasto de las empresas) en relacion con el PIB. Ello es debido a que
las tablas input - output permiten, con un adecuado nivel de desagregacion, hacer
una estimacion relativamente fiable de estos valores.

2.6. El transporte en la logistica

De un andlisis de los datos de la Tabla 3 se observa que el peso del transporte
sobre el coste logistico total oscila entre un 22% para las empresas de bienes
industriales, y un 60,5% para las empresas de alimentacion; situandose la media
en el 51,7%. Se puede afirmar, por tanto, que se trata del coste logistico mas
importante. Pero no sélo es el factor coste el que incide en la importancia del
transporte en la logistica, otros factores, que seran expuestos a continuacion,
tienen también una gran significacion.

El proceso de concentracion de fabricas, y una alta especializacion de las mis-
mas para optimizar la produccién buscando eliminar capacidades productivas
ociosas, y atender, desde un minimo nimero de puntos a los mercados globa-
les conlleva una revisiéon de los sistemas de aprovisionamiento y distribucion y,
por tanto, de los sistemas de transporte. Ello incide en los costes de transpor-
te, que se ven directamente afectados por la ubicacion de las fabricas, los alma-
cenes, los proveedores y los clientes de cada empresa.

Otro objetivo consiste en la minimizacion de los inventarios. Para ello es nece-
sario contar con un sistema de transportes rapido y fiable. Las reposiciones se
hacen en envios de menor tamafio, lo que conlleva un mayor coste del trans-
porte. Las estadisticas demuestran que se incrementan las frecuencias de los
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envios a la vez que se reduce el tamafio de los mismos. Este hecho implica una
mejor organizacion de la logistica del transporte con el fin de optimizar los via-
jes, y aminorar el volumen de kildbmetros en vacio o con el vehiculo incomple-
to en su capacidad de carga.

En funcidn del sistema de transporte que vaya a ser utilizado debera definirse el
tipo de embalaje. Este viene también condicionado por los sistemas de almace-
namiento y estiba de las mercancias. El tipo de transportista determina el equi-
po que ha de utilizarse para la carga y descarga, viéndose condicionado el trans-
porte por el disefio de las plataformas para la carga y descarga.

Figura 7: Costes logisticos totales en funcién del nimero de almacenes.

Coste

‘ Costes del transporte |

Costes totales

Costes de almacén

N° de almacenes

Fuente: Elaboracién propia.

En la Figura 7 se observa como hay una relaciéon inversa entre los costes de
transporte en funcién del nimero de almacenes y los costes de transporte, es
decir, al incrementarse el nimero de almacenes disminuyen los costes de alma-
cenaje y se incrementan los de transporte. Ello obliga a buscar, para niveles de
calidad definidos, el minimo de la curva de costes totales.

Dentro de la tendencia hacia expediciones de pequefio tamafio se debe planifi-
car una adecuada combinacién de éstas con el objeto de consolidar envios y
abaratar los costes de transporte. En el transporte hay una correlacion directa
entre el tamafio (en kilos o metros cubicos) del envio y la disminucién de los




(9) En mayo de 1994 la fun-
dacion CETMO, en colabora-
cion con la Secretaria General
para los Servicios del Trans-
portes del MOPTMA (actual
Ministerio de Fomento) publi-
co6 el estudio “El paso del
transporte al almacenaje-dis-
tribucion”. El esquema aqui
reproducido forma parte del
citado estudio.
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costes unitarios. Es decir, cuanto mayor es el envio menor es el
precio unitario por kilo o metro cubico.

El nivel de servicio que exige el cliente impone un determina-
do sistema de transporte. Habitualmente una mejora en el nivel
de servicio implica un medio de transporte mas caro.

Cambios en la industria y el comercio y su
repercusioén en la logistica

Figura 8: Interaccion entre los cambios acontecidos en la industria y
el comercio, y su repercusion en la logistica’.

|
Aumento velocidad Predominio de la gestion del
circulacion mercancias [ e oo (fiabilidad, rapidez)
(menos ciclo de vida) sobre el espacio (hacer km)
| |
Menos existencias de Aumento importancia de las
productos, y mayor rotacién plataformas-almacenes y
(just in time). Disminucién plataformas de transito
tamario de envios
| =T
Aumento de la gama de Incremento de la importancia
articulos en circulacion de la gestion de la
(personalizacioén productos) informacion sobre la carga
| |
Extension del ambito de Politica de alianzas para
distribucion (nuevos [ dar mayor cobertura,
mercados) servicios de red
| |
Mayor calidad en transporte,
Centralizacién de almacenes combinacion de técnicas:
plataformas (ahorros ———r completas, grupaje,
inventarios y medios paqueteria para servir
distintos radios, tipos de
clientes
Resultante: Resultante:
¢ Industrializacion de la * Mayor importancia del transporte
distribucién como actividad dentro de la distribucién
*  Subcontratacion * Intento de extension del papel
del transportista

Fuente: CETMO [99%4.
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Se puede observar en el esquema anterior que el transporte
adquiere cada vez una mayor importancia dentro del sistema
de distribucién, lo que implica un reto para las empresas del
sector, que se ven obligadas a establecer alianzas comerciales y
estratégicas; a definir el tamafo adecuado para responder a los
requerimientos del sistema logistico; a operar con un criterio
multimodal aprovechando las ventajas del ferrocarril y la
navegacion de corta distancia para superar barreras tanto de
limitacién de tiempos de conduccion como de franjas de
prohibicién a la circulacién por determinadas carreteras; en
definitiva, es un hecho que el transporte (principalmente por
carretera) es una actividad en profundo proceso de adaptacion
a las exigencias del mercado.

2.7. Logistica y transporte: plan de medidas
de la Unién Europea

En el mes de junio de 2006 la Comisién elevé una comunica-
cion al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Econémico
y Social Europeo, y al Comité de las Regiones titulada: “La
logistica del transporte de mercancias en Europa - la clave
para la movilidad sostenible'®”. La introduccién de dicho
documento dice:

“Como ya se sefialaba en la evaluacién intermedia del Libro
Blanco de 2001 sobre la politica europea de transportes, la
logistica desempefa un papel esencial para garantizar la movili-
dad sostenible y ademas contribuye al logro de otros objetivos
esenciales, como un entorno mas limpio, un abastecimiento
energético mas seguro, etc.”

La politica de transportes europea se ha venido caracterizan-

do, a lo largo de los afos, por la liberalizacién y la armoniza-

cion. Esto ha ido conformando el sistema transportes en lo que

vemos hoy en dia. La globalizacién y el concepto de la Europa

ampliada crean nuevos desafios. El rapido crecimiento del (10) Bruselas, 28.6.2006 COM
transporte de mercancias (derivado en gran medida de decisio- (2006) 336 final.
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nes econdmicas) contribuye al desarrollo econémico y al empleo, pero provo-
ca congestion, accidentes, ruido, contaminacién, una dependencia mayor de
combustibles fosiles importados, y pérdida de energia. Los recursos infraestruc-
turales son limitados y cualquier trastorno en la cadena de suministro (p. €j.
energia) tiene un impacto negativo sobre la economia de la UE. Sin las medidas
oportunas, la situacion seguiria empeorando y minando la competitividad de
Europa, y el medio ambiente en el que vivimos.

Para atender estos problemas, el sistema de transporte europeo debe ser
optimizado merced a soluciones logisticas avanzadas. La logistica puede
aumentar la eficiencia de los distintos modos del transporte y sus combina-
ciones. Como resultado de ello, con menos unidades de transporte (vehicu-
los, vagones, embarcaciones) se podrian transportar mas mercancias. El
impacto negativo sobre el medio ambiente disminuirda de forma proporcio-
nal. Es necesario modernizar el ferrocarril y las vias navegables. Las mercan-
cias transportadas por via aérea deben integrarse mas estrechamente en el
sistema. Hay que acelerar el desarrollo del transporte maritimo de corta dis-
tancia. Es preciso desarrollar el transporte maritimo de alta mar y sus cone-
xiones con el hinterland. Para ello hay que efectuar, cuando proceda, un cam-
bio hacia modos de transporte menos perjudiciales para el medio ambiente,
especialmente tratdndose de distancias largas, zonas urbanas o corredores
de transporte sobrecargados. Al mismo tiempo convendria optimizar cada
modo de transporte individualmente. Todos los modos deben ser mas respe-
tuosos con el medio ambiente, mas seguros y mas eficientes energéticamen-
te. Finalmente la comodalidad, es decir, el uso eficiente de los diferentes
modos, tanto individualmente como en combinaciones, resultara en una uti-
lizacion optima y sostenible de recursos. Las medidas logisticas son funda-
mentales para mantener y aumentar la competitividad y la prosperidad euro-
peas, de acuerdo con la Agenda de Lisboa modificada sobre el crecimiento y
el empleo. Europa necesita ponerse a la altura de sus desafios e integrar la
logistica en su politica de transportes. Ello se hara a través de una perspec-
tiva de mercado que incluya los aspectos social y medioambiental, y dé lugar
a una situacién en la que todas las partes salgan ganando. Con el fin de lograr
estos objetivos, la presente Comunicacién analiza si la UE puede ofrecer un
valor afadido en esta labor de desarrollo de la logistica del transporte de
mercancias en Europa y en el mundo. El resultado puede ser el establecimien-
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to de un marco estratégico para la logistica del transporte de
mercancias. Tras celebrar consultas sobre la presente comu-
nicacién, la Comisién tiene la intencién de presentar en 2007
un plan de acciéon en materia de logistica del transporte de
mercancias”.

Efectivamente, la Comisién trasladd en el mes de octubre de
2007 al Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones un
documento de trabajo titulado: “Logistics action plan''”’ que
contiene cerca de treinta medidas cuyos objetivos vienen
recogidos a continuacion.

Objetivos del plan de accién para la logistica del
transporte de mercancias

El objetivo general del plan de accion es movilizar eficiencias
no explotadas en la logistica, con el fin de organizar de mane-
ra mas juiciosa y eficaz las operaciones de transporte de mer-
cancias. Esta necesidad es ain mas acuciante si se tiene en
cuenta el contexto del crecimiento previsto del transporte de
mercancias, y la evolucién de los precios de los combustibles
fosiles. A través de las acciones propuestas, el plan de accion
para la logistica persigue el principio de la comodalidad, es
decir, mejorar la eficiencia de cada modo de transporte y
superar los obstdculos para la interoperabilidad intermodal,
con el fin de contribuir a movilizar reservas de capacidad en
los sistemas de transporte europeos y orientarlos hacia un
crecimiento sostenible.

Mas especificamente, el plan de accién contribuira a:

» Optimizar la utilizacion de las infraestructuras de transpor-
te, en particular mediante los factores de carga y la gestion
de los vehiculos, y la identificacion de las inversiones en
. L, . (21) Bruselas,18.10.2007.
infraestructura que beneficiarian a las mercancias. SEC(2007) 1321 final.
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* Mejorar la gestidn transfronteriza de los flujos de mercancias y los corres-
pondientes requisitos administrativos de notificacion.

* Mejorar la integracién de los modos de transporte y a reducir los costes
de friccién que afectan al transporte intermodal.

* Poner un mayor énfasis en los criterios de calidad a la hora de elegir el
modo de transporte.

* Mejorar los niveles de competencia, la movilidad y el atractivo de las pro-
fesiones logisticas.

Estos dos documentos recogen todo el plan de actuacion de la Comision en lo
que a logistica del transporte se refiere, dentro del ambito disefiado en el Libro
Blanco del Transporte y en su revisién intermedia. Por lo que se pueden consi-
derar como los ejes sobre los que se desarrolla la vision de la Comision
Europea en esta materia.
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(2) Fuente: Anuario esta-
distico del Ministerio de
Fomento 2006. www.fo-
mento.es.

(2) Misma fuente que la
nota anterior.

(3) Alafechaderedaccion
de este capitulo (diciem-
bre 2007) los datos del
porcentaje de participa-
cionenel PIBy el VAB s6-
lo existen hasta el 2005,
no asi los de empleo que
llegan hasta el 2006. Por
homogeneidad en lainfor-
macion se ha preferido
mantener como afio dere-
ferencia el Ultimo comple-
to: el 2005. Ello no obstan-
te, y enlo que se refiere al
empleo, los datos del 2006
son: poblacion ocupada
en el sector: 1.158.200
personas; de ellas 926.400
asalariados con una tasa
de paro en el sector del
4,3%, frente al 8,5% de ta-
sa de paro general.

Pedro Coca Castafio

3.1. Caracteristicas del sector

El sector terciario de la economia esta formado por el conjunto de
actividades econdémicas dedicadas a la distribucion de bienes o a la
satisfaccion de necesidades no cubiertas mediante bienes materiales.
Como instrumento fundamental para la distribucion de bienes con-
tamos con el sistema de transportes. Un sistema de transportes efi-
ciente implica una elevacion del potencial de oferta de la economia
al reducir los costes de los productos abaratando el abastecimiento
de materias primas o componentes, y la distribucién de productos
terminados.

En la economia espaiola la participacion del sector transportes en el
producto interior bruto (PIB), es del 6,4%' (a precios corrientes del
afio 2005), generando un valor afiadido bruto a precios corrientes de
57.528 millones de euros para el afio 20052

En términos de poblacion ocupada, seglin datos oficiales del afo
2005, nos encontramos ante un colectivo de 1.117.300 personas, de
las que 884.200 son asalariados. La tasa de paro en el sector es del
4,0% frente a la tasa de paro general del pais del 9,2%. El sector
genera, segin estos datos, el 59% del empleo directo total de
Espafna en el afio 2005°.

N
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Como ha quedado expuesto en el capitulo primero, en el tra-
fico interior de mercancias es el transporte por carretera el
que tiene la mayor cota de participacion con un 85,0%
(367.497 M t-km), seguido del transporte maritimo con un
9,6% (41.300 M t-km), y del ferroviario con un 2,7% (11.641 M
t-km); la participacién del transporte por tuberia es del 2,7% y
el aéreo queda reducido a un 0,02%*

En lo que se refiere a los trificos internacionales con origen o
destino en Espafia, el transporte maritimo alcanza el 69,3%,
seguido de la carretera con un 26,6%".

Tomando como base los datos arriba expresados se deduce
que el transporte es una actividad econémica en el sector ser-
vicios de gran importancia y con un fuerte predominio -excep-
to en el transporte internacional- de la carretera frente al resto
de modos de transporte. Este hecho, unido a la gran atomiza-
cién que presenta la estructura empresarial de transportes por
carretera, hace que nos encontremos ante un sector particu-
larmente dificil, y a caballo entre la regulacién administrativa y
la liberalizacion.

En Espafia y para el afio 2005 el servicio publico de transporte
era prestado por un total de 122.550 empresas, mientras que
el nimero de empresas dedicadas al transporte privado era de
324.372¢

3.2. Marco legislativo
3.2.1. Introduccion

El ejercicio de la actividad profesional de transporte terres-
tre por carretera tiene, de forma complementaria a toda la
legislacién general aplicable a la empresarial, una regulacién
legal especifica sin cuyo conocimiento resulta dificil adentrar-
se en el desarrollo de la actividad. Esta legislacion, cuya

(4) Datos referidos al afo
2005. Fuente: Anuario Esta-
distico del Ministerio de Fo-
mento 2006.

(5) Lamentablemente estos
datos son referidos al afio
2001, ya que a partir de ese
aino dejaron de desagregarse
los traficos internacionales
por modos de transporte. Vé-
ase Anuario Estadistico antes
citado en la pagina 384.

(6) Fuente: Anuario Estadis-
tico del Ministerio de Fomen-
to 2006. www.fomento.es.



(7) LaLOTT hasido modifica-
da posteriormente por L
13/96, de 30-12; L 66/97, de
30-12; RDL 6-98, de 5-6; L
55/99, de 29-12; RDL 4/200 de
23-06; L 14/00 de 29-12; L
24/2001 de 27-12; L 29/2003
de 8-10y porL 39/2003 de 17-
11. Existe una edicion anota-
da y puesta al dia (afio 2007)
de la Editorial Tecnos.

(8) El RD 1211/1990 ha sido
modificado en los afios 94,

97,98, 99y 2006.
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norma bdsica en transporte por carretera databa de 1947 y
en transporte ferroviario de 1877, ha sido revisada y sinteti-
zada, plasmandose la version remozada a través de la Ley de
Ordenaciéon de los Transportes Terrestres (LOTT), Ley
16/1987 de 30 de julio’. La Ley 16/87 tuvo su desarrollo ini-
cial en el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres R.D. [211/1990 de 28 de septiembre®.
También ha sido el RD 1211/90 parcialmente derogado por
la Ley 13/96. Otra legislacion que también ha sido adecuada
tras nuestra incorporacién a la Unién Europea es la que afec-
ta a la normativa de trafico, circulacion de vehiculos a motor
y seguridad vial (R.D.L.339/1990 de 2 de marzo,R.D. 13/1991
de 17 de enero y R.D. 1317/1991 de 2 de agosto como nor-
mas mds importantes en este ambito).

Dos factores se pueden citar como principales impulsores de
todos los cambios legislativos:

* La integracion de Espana en la Unidn Europea en el afio
1986.

* La evolucién de la actividad econémica y empresarial en
Espana con un crecimiento espectacular de los transpor-
tes y del comercio exterior.

Con respecto a nuestra integracion en la Unién Europea con-
viene recordar que la libre circulacién de mercancias es una de
las cuatro libertades sobre las que el Tratado de Roma basa la
creacion del Mercado Comun. Este hecho genera la existencia
de una politica comun de transportes armonizadora de las dis-
tintas politicas de los Estados miembros. La supresion de las
fronteras intracomunitarias crea un mercado interior amplio
que exige, para un correcto intercambio de mercancias, un agil
funcionamiento de los transportes.

Por lo que se refiere a los cambios econémicos habidos en
Espafia en la etapa democritica -elegimos de forma intenciona-
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da esta frontera por la promulgacién de la Constitucién Espafiola- merece la
pena destacar "La libertad de empresa en el marco de la economia de merca-
do" (Art. 38 Constitucion Espafiola), por lo que, con respecto al sector del
transporte, vemos una paulatina evolucion en la que el papel de la
Administracion debe limitarse a crear los marcos de actuacién para que el pro-
pio sector asuma los retos que conlleva el competir en una economia de libre
mercado.

En el siguiente epigrafe se exponen aquellos aspectos legales mas relevantes del
transporte por carretera (centrandonos basicamente en el de mercancias), con
el objetivo de conocer su influencia en el desarrollo de la actividad empresarial,
es decir, no se trata de insistir sobre la legislacién del transporte sino en cémo
ésta orienta la actividad empresarial.

3.2.2. Clasificacion de los servicios y actividades del
transporte por carretera

Siguiendo la clasificacion que establece la LOTT en su Titulo Tercero, Articulos
62 y siguientes, podemos clasificar los servicios y actividades del transporte por
carretera segun diversos conceptos. En primer lugar, segin su naturaleza
podemos dividir los transportes en publicos y privados. Atendiendo a su obje-
to, los transportes pueden ser: a) de viajeros, b) de mercancias, ¢) mixtos.
Atendiendo al itinerario podemos distinguir entre transportes regulares y dis-
crecionales. En funcién del ambito, podemos clasificar los transportes en inte-
riores e internacionales. Y, por ultimo, en funcién de la especificidad de su
objeto y de su régimen juridico los transportes se clasifican en ordinarios y
especiales.
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Figura |: Clasificacion de los servicios y actividades del transporte por carretera.

NATURALEZA OBJETO

Publicos / Privados Viajeros
Mercancias
Mixtos
ITINERARIO AMBITO
Regulares / Discrecionales Interiores / Internacionales

ESPECIALIDAD DEL OBJETO

Ordinarios / Especiales

Fuente: Elaboracién propia en base a la LOTT.

Transportes publicos: son aquellos transportes que se llevan a cabo por
cuenta ajena mediante retribucién econémica.

Transportes privados: son aquellos transportes que se llevan a cabo por
cuenta propia, bien sea para satisfacer necesidades particulares, bien como com-
plemento de otras actividades principales realizadas por empresas o estableci-
mientos del mismo sujeto, y directamente vinculados al adecuado desarrollo de
dichas actividades.

Transportes de viajeros: son aquellos que estan dedicados a realizar los des-
plazamientos de las personas y sus equipajes en vehiculos construidos y acon-
dicionados para tal fin.

Transportes de mercancias: son aquellos transportes que estan dedicados
a realizar desplazamientos de mercancias, en vehiculos construidos y acondicio-
nados para tal fin.

Transportes mixtos: son aquellos transportes dedicados al desplazamiento
conjunto de personas y de mercancias en vehiculos especialmente acondiciona-
dos para tal fin, debiendo realizarse el transporte con la debida separacién.
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Transportes regulares: son aquellos que se efectian dentro de itinerarios
pre-establecidos, y con sujecién a calendarios y horarios prefijados.

Transportes discrecionales: son aquellos que se llevan a cabo sin sujecién a
itinerario, calendario ni horario preestablecido.

Transportes interiores: son aquellos que tienen su origen y destino dentro
del territorio del Estado espafiol, discurriendo como regla general integramen-
te dentro de éste, si bien, por razén de sus rutas y en régimen de transporte
multimodal podran atravesar aguas o espacios aéreos no pertenecientes a la
soberania espafiola.

Transportes internacionales: son aquellos cuyo itinerario discurre parcial-
mente por el territorio de estados extranjeros.

Transportes especiales: son aquellos en los que por razén de su peligrosi-
dad, urgencia, incompatibilidad con otro tipo de transporte, repercusioén social
u otras causas similares estdn sometidos a normas administrativas especiales,
pudiendo exigirse para su prestacién una autorizacion especifica.

Transportes ordinarios: son aquellos transportes que no tienen el caracter
de transportes especiales.

Para adentrarnos en las distintas actividades empresariales en el seno de los
transportes terrestres por carretera, debemos significar que los tipos de trans-
porte anteriormente definidos no son excluyentes sino que los conceptos de
actividad empresarial surgen por composicion de varias de las definiciones
antes descritas. Quiere esto decir que cabe, como mas adelante veremos, la
posibilidad de que una actividad empresarial sea la de transporte publico de
viajeros en régimen discrecional y en ambito internacional. Antes de pro-
fundizar en una clasificacion mas amplia, que da lugar a actividades empresaria-
les en el ambito del transporte, parece importante destacar que la nueva orde-
nacion legal del transporte deja restringido el término regular sélo para el
transporte de viajeros, siendo el transporte de mercancias en todo caso dis-
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crecional’. Destacamos este hecho por ser un cambio impor-
tante de la anterior legislacién (nos referimos a la ley del afio
1947) con respecto a la legislacion actual, habiendo quedado
totalmente derogado en la nueva ley el transporte regular de
mercancias.

3.2.2.1. Los transportes publicos regulares de
viajeros

De acuerdo con lo expresado anteriormente debemos enten-
der que estos transportes se dedican a desplazar personas y
sus equipajes mediante contraprestacién econdémica y siguien-
do itinerarios sujetos a calendarios y horarios prefijados.

Dentro de éstos, debemos distinguir entre transportes publi-
cos regulares permanentes, y transportes publicos regulares
temporales. Los primeros son aquellos que se llevan a cabo
de forma continuada para atender necesidades de caricter
estable y tienen el cardcter de servicios publicos de titularidad
de la Administracién'®. Los segundos son los destinados a aten-
der traficos de caracter excepcional o coyuntural, y de dura-
cion temporalmente limitada. Como se puede deducir de las
definiciones, la mayor importancia recae sobre aquellos trans-
portes publicos regulares de viajeros con caracter permanente
y de uso general. Dado que éstos tienen el caracter de servi-
cios publicos de titularidad de la Administracién, deberan ser
admitidas a su utilizaciéon todas aquellas personas que lo
deseen y que cumplan las condiciones reglamentariamente
establecidas.

La prestacion de estos servicios deberd estar precedida de la

correspondiente y fundada resolucidon administrativa sobre su

establecimiento o creacion, la que debera estar acompafiada de
(9) LOTT 16/87 Art. 64.2. la aprobacion del correspondiente proyecto de prestacion del
(10) LOTT 16/87 Art. 69.1.
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servicio''. Dicho establecimiento o creacién, se acordara por la
administracion, por propia iniciativa o por iniciativa de los par-
ticulares, teniendo en cuenta, entre otros factores, las deman-
das actuales y potenciales de transporte, los medios existentes
para servirlas, y las repercusiones de su inclusion en la red de
transportes. Diremos, por Ultimo, que la duracién de las conce-
siones debe quedar establecida en el titulo concesional, de
acuerdo con las caracteristicas y necesidades del servicio, y
atendiendo a los plazos de amortizacién de vehiculos e instala-
ciones. Dicha duraciéon no podra ser inferior a seis afios ni
superior a quince. El resto de condiciones que regulan las con-
cesiones administrativas para esta actividad empresarial vienen
recogidas en la LOTT en sus articulos 73 a 87 inclusive.

3.2.2.2. Los transportes publicos discrecionales
de viajeros y mercancias

En este apartado se hace referencia a aquellos transportes de
personas y bienes con contraprestacion econémica por el servi-
cio, y no sujetos a itinerarios preestablecidos ni regularidad de
horarios, sin perijuicio, sobre todo en el ambito de las mercanci-
as, de que esta repeticion de itinerarios pueda llevarse a cabo,
pero no por ello pierde el transporte el caracter de discrecional.

Por razén de su ambito territorial las autorizaciones de trans-
portes publicos discrecionales podran ser de ambito nacional o
de radio de accién limitado. Las primeras habilitaran para reali-
zar servicios en todo el territorio nacional quedando el radio
de accidn, en el caso de las segundas, limitado para realizar ser-
vicios en las zonas territoriales concretas a las que las mismas
estén referidas.

Las autorizaciones de transporte publico discrecional deberan
determinar, en todo caso, la clase de transporte y el ambito o
radio de accion autorizados, y podran ser otorgadas segun las
tres modalidades siguientes:
(112) LOTT 16/87 Art. 70.1.
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* Autorizacién a la empresa transportista sin condicionar el volumen del
transporte permitido, ni los vehiculos concretos con el que el mismo haya
de llevarse a cabo.

* Autorizacién a la empresa transportista estableciendo un limite maximo
al volumen del transporte permitido, pero sin condicionar los vehiculos
concretos con el que dicho transporte haya de llevarse a cabo.

* Autorizacién a la empresa transportista estableciendo limitaciones espe-
cificas en relacién con los vehiculos que hayan de utilizarse para el trans-
porte, y, en su caso, con la capacidad de carga u otras caracteristicas de
los mismos.

La propia LOTT prevé en su articulo 93 que de forma inicial se aplicara a los
transportes publicos discrecionales, tanto de viajeros como de mercancias, la
modalidad de autorizacién a que se refiere el apartado c) anterior. Ello sin
perjuicio de que en determinadas circunstancias seria de aplicacién la moda-
lidad a), a tenor de las circunstancias del mercado y de la necesidad de limi-
tar o condicionar el volumen de la oferta de transporte.

Las autorizaciones de transporte publico discrecional de viajeros o mercan-
cias en cualquiera de sus modalidades, se otorgaran, salvo que se establezca
expresamente un plazo concreto de duracién para las mismas, sin limitacién
especifica de plazo de validez, si bien, ésta quedara condicionada a su visado
en los periodos que reglamentariamente se establezcan. (Art. 95 LOTT).

3.2.2.3. Los transportes internacionales

Los transportes internacionales pueden ser de viajeros y de mercancias.A su
vez, los transportes internacionales de viajeros se clasifican en regulares, dis-
crecionales y de lanzadera. Los transportes de mercancias en régimen inter-
nacional, al igual que los traficos interiores, tendran siempre la caracteristica
de ser discrecionales. Las empresas espafiolas de transporte Unicamente
podran realizar transporte publico internacional tanto de viajeros como de
mercancias, asi como de viajeros en la modalidad de lanzadera, cuando se
hallen especificamente autorizadas o genéricamente habilitadas para el
mismo por la Administracion espafiola. Dicha autorizacién de la
Administracién espafola se entendera implicita cuando ésta haya atribuido al
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transportista de que se trate de una autorizacién extranjera, cuya distribu-
cion u otorgamiento le haya sido encomendada a través del correspondien-
te convenio con el estado extranjero del que se trate.

3.2.3. Actividades auxiliares y complementarias del
transporte por carretera

Hasta ahora se ha expuesto, de forma sintética, el conjunto de servicios y
actividades del transporte por carretera que recoge la LOTT, tanto en el
ambito de las mercancias como de viajeros por carretera, pero no se debe
olvidar que en este sector, al igual que en otros muchos, no siempre coinci-
den oferta y demanda. Para resolver este problema se hace en ocasiones
necesaria la figura de un intermediario, es decir un comercializador de la acti-
vidad, que acerque la oferta de transporte a la demanda existente. Estas fun-
ciones de mediacién entre los usuarios del transporte y los transportistas
deberan ser realizadas Gnicamente por las agencias de transporte (Art. 119
LOTT).

Siguiendo la LOTT (Art.120) definimos las agencias de transporte como:
“Aquellas empresas individuales o colectivas dedicadas a intervenir en
la contratacién del transporte publico por carretera de viajeros o mer-
cancias, como organizaciones auxiliares interpuestas entre los usuarios
y los transportistas, pudiendo realizar dicha intervencién en relacién
con la totalidad de los modos de transporte”.

Las agencias de transporte podran ser de cargas completas y de cargas frac-
cionadas.

3.2.3.1.Agencias de carga completa

Son agencias de carga completa aquellas que realizan su actividad en rela-
cion con los transportes en los que desde la recepcidn de la carga hasta su
entrega en destino no se precisen otras intervenciones complementarias,
tales como la manipulacién, grupaje, clasificacion o embalaje por cuenta de la
agencia.
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3.2.3.2. Agencias de carga fraccionada

Son agencias de cargas fraccionadas aquellas que refieren su actividad a los
transportes en los que resulten precisas actividades complementarias, tales
como las de recogida, manipulacién, almacenaje, grupaje, clasificacion, embalaje
o distribucidn de las mercancias. La misma empresa, si retine los requisitos habi-
litantes necesarios, puede ser titular conjuntamente de autorizacién para carga
completa y para carga fraccionada (Art. 121 LOTT).

Es importante destacar que la agencia de transporte asume una responsabilidad
cierta en aquellas operaciones en las que media, ya que segun el Art. 120, apar-
tado 2 de la LOTT, la agencia de transporte debe contratar en nombre propio
tanto con el transportista, como con el usuario o cargador, ocupando por tanto
la posicion de usuario o cargador frente al transportista,y de transportista fren-
te al usuario o cargador.

3.2.3.3. Los centros de informacion y distribucion de cargas

La ley, en su articulo 124, define los centros de informacién y distribucion de
cargas como un instrumento, cuando las circunstancias del mercado de trans-
porte de mercancias lo aconsejen. Su finalidad es la de contribuir a un mejor
ajuste de la oferta y la demanda de transporte. Actualmente, las nuevas tecno-
logias de la informacion y las comunicaciones permiten el establecimiento de
centros de informacion y distribucion de cargas “virtuales” a los que cualquier
usuario de la red o usuarios autorizados, si se trata de entornos restringidos,
puede acceder para ser oferente o demandante de cargas.

3.2.3.4. Almacenistas-distribuidores

Otra figura de interés, dentro de las nuevas tendencias de produccion y de la
implantacion de la logistica con sistemas de distribucion cada vez mas especia-
lizados y susceptibles de ser contratados con terceros, es la del almacenista dis-
tribuidor (Art. 125 LOTT): “Son almacenistas-distribuidores las personas
fisicas o juridicas que reciben en depésito en sus almacenes o locales mer-
cancias o bienes ajenos, realizan en relacién con los mismos las funciones
de almacenaje, ruptura de cargas, u otras complementarias que resulten
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necesarias, y llevan a cabo o gestionan las mismas, de
acuerdo con las instrucciones de los depositantes™.

3.2.3.5. Los transitarios

Para la realizacién de actividades de mediacion en el ambito de
transportes internacionales, la ley define en su articulo 126 la
figura del transitario. De una forma coloquial se puede definir
al transitario como una agencia de transportes que opera
estrictamente en el ambito internacional. Sus funciones son las
de organizar los transportes internacionales, y, en todo caso,
aquellos que se efectlien en régimen de transito aduanero, rea-
lizando en relacién con los mismos las siguientes actividades:

» Contratacién en nombre propio por el transportista,
como cargadores, de un transporte que a su vez hayan
contratado, asi mismo en nombre propio, con el carga-
dor efectivo, ocupando frente a éste la posicion de trans-
portistas. (Obsérvese aqui que la posicién del transitario
es exactamente la misma que la de la agencia de trans-
portes).

* Recepcién y puesta a disposicion del transportista desig-
nado por el cargador, de las mercancias a ellos remitidas
como consignatarios.

Debemos destacar que el transitario Unicamente podra realizar
contratacion de traficos interiores de aquellas mercancias que
él mismo ha despachado en régimen internacional y que supon-
gan la continuacion del transporte internacional; es decir, sola-
mente puede contratar traficos interiores para perfeccionar la
entrega o la salida de mercancias que tengan como origen o
destino un pais extranjero.
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3.2.4.Transporte combinado o sucesivo

Define la LOTT en su articulo 28" el transporte combinado o
sucesivo como aquél en que existiendo un Unico contrato con
el cargador o usuario, es realizado materialmente de forma
sucesiva por varias empresas porteadoras en uno o varios
modos de transporte. Las tres formas que la ley habilita para la
contratacién de este tipo de transporte son:

* Contratando el transporte el cargador conjuntamente
con las distintas empresas porteadoras.

* Mediante la actuacién de una agencia de transporte o
transitario que contrate conjunta o individualmente con
las distintas empresas porteadoras y se subrogue en la
posicion de éstas frente al cargador efectivo.

» Contratando el transporte el cargador o usuario con una
de las empresas que lo realicen, la cual aparecera como
porteador efectivo en relaciéon con el transporte que
materialmente lleve a cabo por si misma, y actuara como
agencia de transporte en relacién con las demas empre-
sas. Este tipo de contrato de transporte tiene un gran
protagonismo alla donde se producen intercambios en
los modos de transporte, es decir, puntos de transporte
intermodal (véase capitulo 5).

3.2.5. El acceso al ejercicio de la actividad

Un capitulo en el que la legislacion ha hecho un importante
esfuerzo de adaptacion a la normativa comunitaria es el que se
refiere al acceso al ejercicio de la actividad de transportista o
mediador en el transporte por carretera. Las comunidades
europeas a través de sus directivas 74/561 y 74/562 ya regula-
ban el acceso a la profesion de los transportistas en el campo
(12) Véase también el Art. 27 del transporte nacional e internacional, mediante la creacién de
del Reglamento de la Ley de . . . . .
la primera de las dos directivas enunciadas en referencia al

Ordenacion de los Transportes
Terrestres R.D. 1211/1990. transporte de mercancias, y la segunda al transporte de viaje-
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ros.La ley de 1947 planteaba el acceso a la actividad como un
acto discrecional de la Administracion reservandose ésta,
mediante el mecanismo regulador de acceso a la actividad,
una forma de intervenir sobre la oferta y la demanda de
transporte terrestre. La integracion europea, la apertura de
los mercados exteriores, el mercado interior en la Unidn
Europea, y la cada vez mayor necesidad de productividad en
las empresas como instrumento para la competitividad del
sector, conlleva una regulaciéon del acceso a la actividad de
caracter reglado, limitdndose la funcién administrativa a esta-
blecer unas adecuadas reglas del juego que garanticen al usua-
rio un servicio fiable y competitivo, y al sector las bases equi-
tativas de acceso a la actividad que propicien la libre compe-
tencia.

La LOTT en su articulo 42 fija las condiciones previas de
caracter personal para el ejercicio de la actividad profesional.
Estas condiciones son, en primer lugar, tener nacionalidad
espaiiola, o bien la de un pais extranjero con el que en virtud
de tratados o convenios internacionales suscritos por Espafia
no sea exigible el citado requisito, o, en otro caso, contar con
las autorizaciones o permisos de trabajo que, con arreglo a lo
dispuesto en la legislacion sobre derechos y libertades de los
extranjeros en Espafia, resulten suficientes para amparar la
realizacion de la actividad de transporte en nombre propio.
En segundo lugar, se exige acreditar las necesarias condicio-
nes de capacitaciéon profesional, honorabilidad y capa-
cidad econémica.

3.2.5.1. Capacitacion profesional

Segun el articulo 43 de la LOTT, se entiende por capacitacion
profesional la posesién de los conocimientos necesarios para
el ejercicio de la actividad. Estos conocimientos vienen
determinados de forma reglamentaria en el articulo 34 del
ROTT.
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En la actualidad la capacitacion profesional se obtiene a través
de unas pruebas'® que, con caracter periédico, convoca el pro-
pio Ministerio de Fomento delegando la ejecucién de las mis-
mas en las distintas Comunidades auténomas. Segun el titulo
habilitante que se desea poseer, transporte interior e interna-
cional de mercancias, o transporte interior o internacional de
viajeros, se debe realizar un examen que consta de dos ejer-
cicios. El primero es un test de cien preguntas, y el segundo
consta de seis casos practicos que deben ser resueltos por el
examinando. La capacitacién profesional en las empresas de
transporte ha supuesto, desde que entré en vigor la medida y
con el transcurrir de los afos, una efectiva mejora en el nivel
de profesionalizacién del sector. Sin una mejora en el nivel de
cualificacion de los profesionales de las empresas de trans-
porte hubiera resultado dificilmente imaginable una transicién
de un sector regulado en su oferta desde el criterio discre-
cional de la Administracién a un sector plenamente inmerso
en las reglas del juego de una economia abierta y de merca-
do.

3.2.5.2. Honorabilidad

Segln el articulo 44 de la LOTT, se entiende que poseen el
requisito de honorabilidad aquellas personas en quienes no
concurra ninguna de las circunstancias siguientes:

* Haber sido condenadas, por sentencia firme, por deli-
tos dolosos con pena igual o superior a prision menor,
en tanto no hayan obtenido la cancelacion de la pena.

* Haber sido condenadas, por sentencia firme, a penas de

(23) Ordende 28 de mayode inhabilitacion o suspensiéon, salvo que se hubieran
1999 por a que se desarrolla impuesto como accesorias y la profesién de transpor-
el capitulo primero del titulo ) ) o . . ]

Il del reglamento de la LOTT, tista no tuviera relacién directa con el delito cometido.
en materia de expedicién de * Haber sido sancionadas de forma reiterada, por resolu-

certificados de capacitacion s . . .
profesional (modificada por ciéon firme, por infracciones muy graves en materia de

OM 26-06-01 BOE 11/6). transportes.
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3.2.5.3. Capacidad econémica

Segun el articulo 45 de la LOTT, tener la suficiente capacidad
econdmica consiste en la disposicién de los recursos finan-
cieros y de los medios materiales necesarios para la puesta
en marcha y adecuada gestion de la actividad de que se trate.
Deja la ley la determinacion concreta de estos conceptos
para un desarrollo reglamentario.

Aunque se ha expuesto mas arriba, es importante subrayar
que el otorgamiento de los titulos administrativos habilitan-
tes para la realizacién de los transportes y las actividades
auxiliares y complementarias tiene, segtn la LOTT (Art. 51)
caracter reglado, por lo que, cumplidos los requisitos nece-
sarios deberd realizarse dicho otorgamiento, excepcion
hecha de que pueda darse alguna de las causas de restriccion
o limitaciéon determinadas legalmente.

3.3. Los costes en el transporte terrestre
por carretera

Ha sido habitual durante muchos afios -el sistema de tarifas
obligatorias del transporte se implanté en Espafia en 1971-
que el sector del transporte de mercancias tuviera una regu-
lacién publica de los precios a través de sucesivas 6rdenes
ministeriales. Estas érdenes se referian a la practica totalidad
de los transportes para distancias superiores a los 200 km.y
vehiculos de mas de 20 T. de PMA. Las tarifas eran obligato-
rias y se obtenian por el producto de un coeficiente en hor-
quilla dado por unas tablas origen-destino. El precio o tarifa
resultaba de multiplicar el coeficiente por la distancia del tra-
yecto y la carga util del vehiculo; de esta forma se obtenia el
precio del viaje para cada recorrido y capacidad del vehicu-
lo. Dado que el sector del transporte terrestre de mercanci-
as tiene una gran atomizacién empresarial y un exceso de
oferta, el establecimiento de tarifas obligatorias resultaba, en
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la practica, dificil de llevar a cabo (principalmente los elemen-
tos de control de precios) por lo que se optd -en consonan-
cia con la tendencia europea de facilitar la libre competencia
y desregular mercados eliminando actuaciones publicas
sobre los mismos- por dejar los esquemas tarifarios como
tarifas de referencia'®. A partir de ese momento adquiere
una gran importancia el conocimiento por parte de los pro-
fesionales del sector de los criterios de elaboracién de pre-
cios. En un mercado con exceso de oferta, el precio debe ser
el resultado de un ajustado andlisis de costes, mds un margen
comercial. Para estudiar con cierta profundidad la elabora-
cién de precios segln el criterio de costes mas margen,
vamos a desarrollar un modelo de costes estandar en el que
agrupamos los costes en los dos grandes capitulos: fijos y
variables.

3.3.1. Conceptos basicos de costes

Antes de entrar en el modelo de costes estandar repasare-
mos algunos conceptos basicos de costes con la finalidad de
definir una serie de conceptos que utilizaremos en el des-
arrollo del modelo.

3.3.1.1. Definiciéon de contabilidad de costes

La contabilidad de costes suministra la informacion analitica
relativa a los costes de los productos y servicios generados
por la empresa, asumiendo el nivel de desagregacién que se
considere oportuno en cada situacién, a efectos de determi-
nar el valor de las existencias y el coste de los productos
vendidos, para poder trasmitir esta informacién a los admi-
nistradores o gerentes a fin de que se pueda proceder a la
confeccién de los estados contables.

(14) OM de 23 de diciembre
de 1997 sobre tarifas de refe-
rencia.




El transporte terrestre de mercancias
=

3.3.1.2. Objetivos de la contabilidad de costes
Un sistema de costes nos permitird, entre otros objetivos, conocer los siguientes:

 Aplicar un criterio de imputacién racional.

* Determinar el coste de las ventas.

* Ayudar al control y gestidn de la empresa.

* Medir la eficacia del personal y maquinaria.

* Actuar sobre los costes para reducirlos y racionalizarlos.

* Ayudar en el establecimiento de los precios de venta.

* Medir la rentabilidad por productos o servicios.

* Establecer los margenes industriales y comerciales de productos o servicios.

* Valorar las existencias de la empresa, y los trabajos realizados para su
inmovilizado.

3.3.1.3. Otras definiciones

Adquisicion de bienes o servicios para su consumo o la
reposicion durante el ejercicio.

Es la medida, en términos monetarios, de los recursos
sacrificados con criterios racionales, para conseguir un objetivo
determinado.

Salida de dinero de la empresa con el fin de cancelar una deuda
pendiente.

El coste hace referencia al ambito interno de la empresa mientras que el gasto
conlleva obligaciones externas de cardcter juridico.
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Definiciones de costes:

Es el sacrificio monetario en el que se incurrié para conseguir
un objetivo ya alcanzado, por tanto, nos permite evaluar
acciones ya pasadas.

Es el coste que se calcula en el que vamos a incurrir para
conseguir un objetivo propuesto. Solemos llamarle también
coste de reposicion. Es (til para la toma de decisiones.
Aquellos que resultan inequivocamente identificables con la
unidad de referencia.

Los que no resultan inequivocamente identificables con el
volumen de actividad por ser compartidos por otras unidades
de referencia.

Aquellos costes que no dependen del volumen de actividad.
Aquellos costes que varian proporcionalmente al volumen de
actividad.

Aquellos costes que tienen una componente fija y otra variable.
Se llaman también semivariables.

Son todos aquellos costes relacionados con el proceso de
producciéon que afiaden valor a los productos obtenidos y que
generan o pueden generar ingresos.

Todos aquellos costes que no forman parte del producto y que
no generan ingresos.

Es un coste medio estimado en el que esperamos incurrir para
fabricar una unidad de producto. Es, por tanto, un coste teorico.

3.3.1.4. Representacion grafica de los costes variables y fijos

Figura 2: Representacion grafica de los costes variables y fijos.

Coste Coste Coste
65&
variable
Cos.te Coste fijo Coste
Variable .
fijo

|/ I
Vol. Actividad Vol. Actividad Vol. Actividad

Fuente: Elaboracién propia.
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3.3.1.5. Costes totales y costes unitarios

Coste total: es el coste en el que incurrimos para fabricar todo un lote de
productos.

Coste unitario: para un determinado lote es el coste referido a la unidad de
producto.

Figura 3: Costes totales y unitarios.

Coste fijo

1 Coste fijo Coste variable Coste variable
tota unitario unitario total
Vol. Act. Vol. Act. Vol. Act. }/Vol. Act.

Fuente: Elaboracién propia.

Es constante Varia
Varia Es constante

3.3.1.6. El punto de equilibrio (break-even point), o umbral de
rentabilidad

Definimos el punto de equilibrio como aquél en el que el valor del nivel de pro-
duccion se equipara con los costes totales en los que incurrimos para alcanzar-

lo. En este punto el beneficio es nulo.

Se puede calcular numéricamente a través de las siguientes férmulas:
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Sean:
U= Volumen de produccién en el punto de equilibrio
I= Ingresos totales por ventas
Ct=  Costes totales
Cf = Costes fijos totales
cv= Costes variables unitarios
p= Precio de venta unitario
x = Volumen de produccién (en unidades)
Los ingresos totales seran: I=p*x
Los costes totales seran : Ct=Cf+ x"cv

Y el beneficio B =1-Ct=p*x-(Cf+ x*cv) =x*(p - cv) - Cf
En el punto de equilibrio el beneficio es, por definicién, nulo y entonces:
B=1-Ct=x"(p-cv)-Cf=0

En el punto de equilibrio:x = U

U=Cf/(p-cv)
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3.3.2. Modelo de costes estandar para el transporte
discrecional

3.3.2.1. Introduccion

Se trata de generar un modelo estandar de coste del camion o para la con-
tratacion de camiones, variable en funcion de la distancia (kilometraje de la
ruta) y del tipo de camién (capacidad). Para ello se disefian hojas de célculo que
permitan introducir las caracteristicas de los distintos vehiculos. Dado que las
caracteristicas técnicas de los distintos modelos comerciales de vehiculos para
el transporte de mercancias varian, podemos tener un fichero por modelo
comercial que nos permita ajustar los costes en funcién de los datos de ese
modelo. Inicialmente y si no hay un histérico debemos aceptar los datos del
fabricante. Sin embargo, es aconsejable que esta informacion sea revisada tan
pronto como se establezca un histérico basado en datos reales de consumo y
demas aspectos.

Ademas, este modelo plantea otra forma de contratar los camiones, ya que per-
mite a la empresa contratada cubrir sus costes (fijos y variables) y el beneficio
industrial durante la unidad de tiempo considerada, pero que hace que el con-
tratista sélo pague los costes variables por la utilizacion del camién cuando
realmente lo use. Es decir, nos permite conocer el coste que puede suponer
para el cargador tener vehiculos “en reserva” para cubrir necesidades inespe-
radas de servicio.

3.3.2.2. Ficha de camion

La generacion del modelo de costes de un camién requiere conocer las carac-
teristicas técnicas de los distintos modelos. Para obtener la informacién nece-
saria, se ha confeccionado una ficha de vehiculo Tabla | en la que aparece el tipo
de vehiculo, marca, modelo, peso maximo autorizado, tara, carga util, volumen,
nimero de neumaticos de cada tipo utilizados, asi como su precio unitario, con-
sumo medio de combustible a los 100 kiléometros, precio del combustible, can-
tidad de aceite utilizado de cada tipo y su precio unitario, frecuencia de cambio
de neumaticos y de aceite, costes del camidn y vida til.
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A continuacién se muestra la ficha de datos del camién. Esta ficha debera ser com-
pletada para los principales modelos de camiones, remolques y semirremolques.

Tabla I: Ficha del vehiculo.

N° Coste unitario | km. Cambio

Litros Coste Unitario | km. Cambio

Fuente: Elaboracién propia.
* Peso maximo autorizado (PM.A.) = tara + carga maxima

3.3.2.3. Costes del camion

A continuacién se va a realizar un estudio de los costes de un camién desde el
punto de vista de la compaiiia que gestiona los camiones.

Existen cuatro tipos de costes, véase Tabla 2:
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Tabla 2:Tipos de costes.

Costes de estructura del camiéon | Costes de utilizacion

Coste de gestion y funcionamiento | Coste de gestion y funcionamiento

Fuente: Elaboracién propia.

Los costes de estructura del camion son los costes fijos debidos directamente
al camién. Se incluyen los salarios del conductor, seguros, amortizacion, gastos
financieros de los vehiculos, visados, ITV, impuesto traccién mecanica e
impuesto de actividades econémicas en su caso.

Los costes de utilizacién son los costes variables directos que se producen por
mover el camion. Dependen de la distancia y del tipo de camioén, y correspon-
den a los gastos de combustible, neumaticos, mantenimiento y dietas.

El tipo de camion (seleccionado por su capacidad) influye tanto en los costes
fijos (seguros, amortizacion, visados, etc.), como en los variables (n° de ruedas,
consumo, mantenimiento, etc.).

Ademads de estos costes existen otros, no incluidos en los anteriores, en los que
incurre la empresa propietaria del vehiculo por la administracién y gestién.
Estos costes indirectos deben ser imputados de alguna manera en la flota de
vehiculos. Para ello se propone el criterio de incrementar en un tanto por cien-
to los costes fijos directos del camién.

En la Tabla 3 se representan los costes en los que incurre un vehiculo, distin-
guiendo entre costes de utilizacion (variables directos), costes de estructura del
camion (fijos directos), y otros costes (indirectos).

Para cada camion habra que generar una tabla equivalente para obtener un
estandar de costes para cada concepto.
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Tabla 3: Costes del vehiculo.

COSTES DE UTILIZACION TOTAL (€/Km)

COSTES DE ESTRUCTURA DEL CAMION * TOTAL (€)

TOTAL COSTES

Fuente: Elaboracién propia.

* En una determinada unidad de tiempo.

** Suponiendo que el contrato sea anual y no por viaje.Variable en funcién del convenio
provincial.

*#k Son los costes indirectos de gestion y funcionamiento.

3.3.2.4. Ecuaciones del modelo de costes del camion

Dado que los costes indirectos se han incluido dentro de los fijos directos, de
ahora en adelante, a los costes de uso del camién se les va a denominar cos-
tes variables, y a los costes de estructura del camién, costes fijos.

A continuacién se enumeran las ecuaciones necesarias para el cédlculo de los
costes del camion:
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A) COSTES VARIABLES UNITARIOS (CV)

[CV = COMB + NEUM + MANT + DIET| (€/Km.)

CV: costes variables por mover un camion (€/km)
COMB: coste del combustible (€/km)

NEUM: coste de los neuméticos (€/km)

MANT: coste del mantenimiento (€/km)

DIET: coste dietas (€/km)

A |) Coste del combustible (COMB)

1
COMB =

* CONS100 * PREC (€/km)
100

CONS,(: consumo de combustible cada cien kilémetros recorridos
(litros/km)
PREC: precio del combustible (€/litro)

A 2) Coste de los neumaticos (NEUM)

NEUM = NEUM7y + NEUMg + NEUMp (€/km)

NEUM: coste de los neumdticos (€/km)

NEUM;: coste del conjunto de neumdticos de tracciéon que tiene el camién
(€/km)

NEUMg: coste del conjunto de neumdticos gemelos que tiene el camidn
(€/km)

NEUM,: coste del conjunto de neumaticos de direcciéon que tiene el camién
(€/km)
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A 2.1) Coste de los neumdticos de traccion (NEUMy)

N° NEUM7y * COSTnt
NEUM; = (€/km)
KMCnr

N° NEUM;: nimero de neumaticos de traccién utilizados por el vehiculo
COSTy: coste unitario de los neumaticos de traccion (euros)

KMC: cantidad de kildbmetros recorridos entre cada cambio de neumdticos
de traccién

A 2.2) Coste de los neumdticos gemelos (NEUMg)

N°NEUMg * COSTne
NEUMG =

KMCng (€/km)

N° NEUMg¢: nimero de neumiticos gemelos utilizados por el vehiculo
COSTygr: coste unitario de los neumdticos de gemelos (€)

KMC: cantidad de kilémetros recorridos entre cada cambio de neumaticos
gemelos

A 2.3) Coste de los neumaticos de direccion (NEUMp)

N° NEUMj,, * COSTN,

NEUMD =
I (€/km)

N° NEUM,: nimero de neumdticos de direccién utilizados por el vehiculo
COSTyp: coste unitario de los neumiticos de direccién (€)

KMC,p: cantidad de kilémetros recorridos entre cada cambio de neumaticos
de direccién
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A 3) Coste de mantenimiento (MANT)

MANT = LUBR + REP (€/km)

LUBR: coste de lubricantes (€/km)
REP: coste de las reparaciones (x% de los costes variables)"
(€/km)

A 3.1) Coste de lubricantes (LUBR)

N° LUBR4y * COSTm N° LUBR¢c * COSTc
LUBR = * %

N° LUBR,p * COST 5p

(€/km)

KMCy KMCcc

KMC,p

N° LUBR,,: cantidad de litros de aceite para el motor del
vehiculo

COST,: coste unitario del litro de aceite para el motor
(€litro)

KMC,: kildbmetros transcurridos entre cada cambio de acei-
te del motor

N°LUBR_: cantidad de litros de aceite para la caja de cam-
bios del vehiculo

COST: coste unitario del litro de aceite para la caja de cam-
bios (€/litro)

KMC_: kildbmetros transcurridos entre cada cambio de acei-
te de la caja de cambios

N°LUBR,p: cantidad de litros de aceite para el diferencial
COST 5p: coste unitario del litro de aceite para el diferencial
(€litro)

KMC,: kildmetros transcurridos entre cada cambio de acei-
te del diferencial

(15) Es un criterio aceptado,
pero podrian utilizarse otros
como una cantidad por kilo-
metro en base a datos histo-
ricos. Debemos tener presen-
te que el coste de las repara-
ciones no es lineal a lo largo
de la vida 0til del vehiculo
aunque, a los efectos de este
modelo podemos aceptarlo
como lineal. Ver apartado co-
rrespondiente mas abajo.
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A 3.2) Coste de reparaciones

Proponemos evaluar el coste de reparaciones como un tanto por ciento de los
demas costes variables. De esta forma, las reparaciones quedan reflejadas como
una variable de los kildmetros que realiza el camion. Otra forma de evaluarlo
consiste en obtener, mediante un histérico, los costes de reparacion de un vehi-
culo a lo largo de su vida til. El coste de reparacion por kilometro vendria
expresado por el cociente entre las reparaciones a lo largo de su vida util y los
kildmetros recorridos. Si se aplica el segundo sistema propuesto conviene
recordar que, como hemos definido, el coste histérico es un coste en el que ya
hemos incurrido y, por tanto, tedrico. Por otra parte, como se ha explicado en
nota al pie, el coste de reparacién no es en la practica un coste lineal ya que se
incrementa con el transcurso de la vida del camién. No obstante, y a los efec-
tos del modelo, podemos tomarlo como lineal.

Como referencia de porcentaje sugerimos un valor en torno al 5%, teniendo
presente, que es una media a lo largo de la vida til del camioén, por lo que este
porcentaje sera excesivo en los primeros afos y deficitario una vez transcurri-
da la mitad de la vida til del vehiculo.

A 4) Coste en dietas (DIET)

Se trata en realidad de un coste semivariable, los convenios provinciales son los
encargados de fijar la cantidad que hay que pagar desglosada en desayuno, comi-
da y pernocta. Se va a considerar una parte fija por viaje y una parte variable en
funcion de los kilémetros recorridos por el camion.

B) Costes fijos

CF = PER + SEG + AMORT + GF + VIS + ITV + ITM + IAE

CF: costes fijos que incluyen los de estructura del camién y los indirectos (€)
PER: costes de personal (€)

SEG: coste de los seguros (€)

AMORT: amortizacion (€)




El transporte terrestre de mercancias
=

GF: gastos financieros de los vehiculos (€)
VIS: visados (€)

ITV: inspeccion técnica de vehiculos (€)
ITM: impuesto de traccién mecanica (€)
IAE: impuesto de actividades econdémicas (€)
CI: costes indirectos (€)

Por lo tanto, el coste del camién (Cc) en una determinada unidad de tiempo sera:

) C.=CF+CV*D

siendo D la distancia que recorre el camién en esa unidad de tiempo.

Asumiendo que la empresa que controla los camiones debe obtener un bene-
ficio en una determinada unidad temporal por cada camién, que denominare-
mos beneficio industrial (Blut), los ingresos deberan cubrir los costes mas la
ganancia en una u.t.

(2) Ingresos: C, + BI, = Cf,, + CV * D + BI,,

Como los ingresos se obtienen por cada viaje (calculados para garantizar un
minimo mas una cantidad variable en funciéon de los kildmetros recorridos), los
ingresos en una determinada unidad temporal seran:

3) Ingresos = n° viaje * PV

siendo PV el precio por viaje.

Si se contrata un camién para una ruta concreta, como se sabe el n® de kiléme-
tros de la ruta, se sabe cudl va a ser el coste variable de esa ruta, (CVy) para un
viaje, siendo CV, = CV * n° kilémetros de la ruta.
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Por lo tanto, sustituyendo en (2), e igualando (2) y (3):

4) N° viajes * PV = CFut + CVR * n° viajes + Blut

Suponiendo que el camién se contrata para una determinada unidad temporal,
se plantean dos alternativas:

I. El camién sale todos los dias

a) El n° de viajes a realizar es el n° de dias laborables, lo que permite calcu-
lar el PV del camién (PV,) como:

©) Bl + CFy
PVy= —— + CVy
N° dias laborables

CF,.: el valor de los costes fijos en esa unidad temporal

Luego PV, es el precio estindar de un determinado tipo de camién, para una
determinada ruta.

b) Ademis, se puede calcular lo que cuesta tener el camién parado un dia
por una averia:

(6) CFut + Blut
Coste camion parado un dia =
N° dias laborables

c) Por ultimo,
el nimero minimo de viajes que debe realizar el camién para amortizar
los costes fijos se obtendra cuando los ingresos sean iguales a los gastos
yel Bl,=0

@) CF
N° Viajesminimo =
PV,- CVp
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2. La empresa contrata asegurando un nimero de viajes minimo

Para que la empresa que alquila el camién cubra sus costes fijos y el Bl,, debe
pagar ese nimero de viajes que asegura a los siguientes precios por viaje (PV,):

®)

BIut + CFut
PV,;= —— + CVy
N° viajes

El resto de los dias el camién estard parado, o si es contratado se le pagaria a
PV,, obtenido como:

©®)

PVz = CVR

Obsérvese que si se utilizara el camién todos los dias (caso 1), le costaria lo
mismo que en el caso de que contratara el camidn para utilizarlo durante toda
la unidad temporal como pasa ahora (caso 2):

Sea n = n° de viajes asegurados y m = n° de viajes realizados no asegurados.
Entonces, si se utiliza el camién todos los dias, m = n° dias laborables - n, con
lo que se obtendria la siguiente ecuacion:

N*(8) + m * (9) = n° dias laborables * (5)

Si por el contrario, no se utiliza el camion algun dia, se consigue un ahorro de:

PV, * n° dias que esta el camion parado
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3.3.3. El programa ACOTRAM

El Ministerio de Fomento, consciente de la importancia que tiene para el trans-
portista o empresa de transportes el adecuado conocimiento de los costes, ha
desarrollado la aplicacion ACOTRAM, accesible de forma gratuita desde la
pagina web (www.fomento.es) que permite cotejar los costes de una determina-
da empresa con los costes estandar de un vehiculo de similares caracteristicas.
Estos costes estandar se alimentan con los datos del observatorio de costes
que peridédicamente publica el Ministerio a través de su pagina web. Esta aplica-
cion, de facil utilizaciéon y eminentemente practica, es un instrumento idéneo
para que cualquier transportista pueda cotejar su estructura de costes y pre-
cios con el mercado. Se trata de la Gnica férmula de evitar que haya un desequi-
librio entre costes (incorporando todos los conceptos repasados en el aparta-
do anterior) y precios de venta.

3.4. Nuevas tecnologias en la empresa de transportes
3.4.1. Introduccién

La oferta de servicios de transporte tiene cada vez un valor afiadido menor.
Como se ha expuesto en el apartado anterior, los principales costes en el tras-
porte son el de la mano de obra y el del combustible. Con respecto al prime-
ro, muchas empresas europeas estin aprovechando la diferencia salarial que
existe entre los distintos miembros de la Unién Europea de manera que se
establecen delegaciones o empresas filiales en aquellos paises en los que la
mano de obra tiene un menor coste. En lo referente al combustible y ante la
escalada de precios de los crudos - que no se ve neutralizada por el cambio
euro/ddlar - la Unica posibilidad es mejorar la eficiencia de los vehiculos con
innovaciones tecnoldgicas tanto en motores y potencias, como en la gestion de
las rutas para minimizar los tiempos de espera y trayectos en vacio.Ademads, es
necesario contemplar las normativas de control y seguridad dictadas desde las
administraciones que cada vez son mas exigentes.

Los clientes demandan niveles de calidad en la prestacién de servicios cada vez
mas altos, como el control logistico de la mercancia o la cadena de frio. Por ello,
ha sido necesario evolucionar adoptando en las empresas técnicas y sistemas
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que incorporan nuevas tecnologias, desde la informatica para usos administra-
tivos hasta el uso de satélites y comunicaciones avanzadas.

3.4.2. Sistemas de navegacion satelital

Entre estos sistemas de nuevas tecnologias encontramos la utilizacién, ya muy
extendida, del GPS (Global Position System o Sistema de Posicionamiento
Global).

La constelacion NAVSTAR integra a 24 satélites orbitando a 20.000 km de dis-
tancia nuestro planeta. Estos satélites estan distribuidos en un total de 6 6rbi-
tas, de forma que existen 4 satélites por 6rbita que garantizan que siempre pue-
dan detectarse al menos 8 satélites desde practicamente cualquier punto
terrestre.

El Sistema de Posicionamiento Global (Global Position System, GPS) fue conce-
bido por el ejército de Estados Unidos, pero fue el uso civil lo que propicié que
los receptores evolucionaran y se expandieran, volviéndose mas pequefios, con
menor consumo y mds econémicos.

Mediante un receptor portatil de pequefio tamafio instalado en el vehiculo es
posible conocer la ubicacién de dicho receptor GPS, y mostrarlo en un sistema
de coordenadas, permitiendo saber la posicién exacta en todo momento.

Al conectar el receptor GPS en una zona despejada de obstaculos se comien-
zan a recibir sefales de los satélites (el receptor GPS no transmite ninguna
sefal, sélo recibe). Con la primera sefial de mas intensidad de los satélites se
empieza a calcular la distancia que hay hasta este satélite, y donde se encuen-
tran situados los demds. Cuando se obtienen las sefiales de tres satélites, se cal-
cula la distancia que hay a ellos para procesar la posicién en la tierra mediante
la triangulacion de las posiciones de dichos satélites. De esta forma se obtienen
unos datos de posicién que son: la longitud y la latitud. Si hubiera un cuarto
satélite, o mas, éste proporcionaria dichos calculos con mucha més precisién y,
ademas, la altitud sobre el nivel del mar.
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Cuanto mayor sea la cantidad de satélites que puedan enviar
sus mediciones, mas exactas seran estas. El error estimado en
el célculo de estas mediciones era de aproximadamente entre
20 y 40 m. Sin embargo, en la etapa del presidente Clinton, se
ordené a las fuerzas de defensa de los EE.UU. que desactivaran
un error intencionado introducido por satélites para hacerlos
menos exactos. Ahora, mediante este decreto, la exactitud de
los GPS esta en el rango de un metro aproximadamente.

Las sefales de los satélites son relativamente débiles, asi que
edificios, montafias, un bosque demasiado tupido o inclusive el
parabrisas pueden interferir con ellas. Este fendmeno es mas
frecuente cuando el parabrisas es plano. El proyecto Galileo, en
el que participa Espafa, implantard el GPS Europeo dentro de
unos afos (aunque inicialmente estaba prevista la puesta en
funcionamiento para el afio 2008 actualmente hay un retraso
de tres anos)'.

El GPS en el vehiculo va unido a un pequefio ordenador, que
cada cierto tiempo, en funcién de su longitud y latitud, sitda la
posicién en un mapa con un sistema de célculo vectorial, para
que se pueda visualizar en una pantalla.

3.4.3. Aplicacion en las actividades de la empresa

La empresa de transporte produce y necesita procesar miles
de datos al dia: hora de comienzo de la ruta, llegada al punto de
carga, problemas con la localizacién, problemas con la carga,
hora finalizacién de la carga, situacién del trafico, hora de llega-
da a destino, hora finalizacién de descarga, consumos y necesi-

(16) Para mas informacién dades de repostar combustible, conocimiento de averias, etc.
puede consultarse:

http://es.wikipedia.org/wiki/G . L. )
am’;o (sisten,;a de nzvega_ Esta informacién y muchos mas datos se generan “a bordo”,
cion_por_satelite) o bien encontrandose la respuesta a kilometros de distancia. Ademds,

http:/jwww.hispasat.com/De- algunos de estos datos no necesitan un procesamiento inme-
tail.aspx?sectionsld=228&lang

=es diato. Son datos administrativos que esperaran al término del
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viaje, para copiarse, puntearse y archivarse. Otros, sin embargo, se gestionan en
tiempo real y permiten dar un servicio eficiente a los clientes y optimizar la uti-
lizacién de la flota. Con la ayuda de técnicas de andlisis, modelizacién e investi-
gacion operativa se pueden simular recorridos buscando optimizar la funcién
tiempo, calidad del servicio y costes.

Con la adopcidn de sistemas basados en las nuevas tecnologias en materia de
navegacion satelital, comunicaciones e informatica, se esta desarrollando actual-
mente la utilizacién de este conjunto de técnicas en otras actividades de la
empresa, donde se puede aumentar su efectividad o su seguridad, o simplemen-
te hacer mas facil el trabajo de los empleados.

Uno de los retos mas importantes para la implantacién de las nuevas tecnolo-
gias pasa por vencer el “miedo al cambio”, que sélo es posible dedicando un
importante esfuerzo a la formacién de los distintos estamentos de la empresa,
desde el administrativo al responsable de taller, y desde los conductores a los
jefes de trafico. La formacion implica el 90% del éxito o del fracaso en la implan-
tacion de nuevos sistemas.

3.4.4. Proximas utilidades

En el sector del transporte, la adaptaciéon no ha hecho nada mas que empezar,
pero es imparable.Asi por ejemplo, las actuales tarjetas de crédito y pago seran
en breve sustituidas por el teléfono mévil. En la actualidad ya es posible pagar
y hasta sacar efectivo de un cajero solamente con el teléfono mévil, sin la ayuda
de una tarjeta de crédito.

La cada vez mas ardua busqueda de retornos, en mercados extranjeros y leja-
nos, hace que se busquen soluciones del tipo “controlador aéreo” para los jefes
de trafico, es decir, la flota no se divide por tipos o lugar geogrifico, sino por
conocimiento de las cargas; veamos un ejemplo:

Un flete Valencia-Berlin, estara dirigido hasta su salida (GO, en términos aero-
nauticos), por el responsable de Valencia, pero desde ese momento aparecera
en la pantalla del responsable de Berlin, que dispondra del tiempo del viaje para
preparar, negociar y contratar el retorno.
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La informacién del transporte se encuentra en su ordenador y a partir de este
momento, él es el responsable de lo que vaya aconteciendo al transporte en
cuestion, ya que es el especialista encargado del drea. Estos operadores pueden
estar sentados fisicamente codo con codo, en unas oficinas del centro de con-
trol (en Irlanda, por ejemplo). A esto es a lo que se ha denominado carifiosa-
mente “técnica del controlador” y es una forma de organizacién con la que se
trabaja actualmente en algunas grandes empresas.

La cada vez mds importante normativa sobre horas de conduccién y descanso
hace que la planificacion y el control de los tiempos sean fundamentales en la
optimizacién de las rutas. De esta forma, la adopcion de la logistica
necesaria —zonas de parada mds convenientes, etc.— y el empleo de los recur-
sos precisos se ven enormemente favorecidos por el apoyo de la alta tecnolo-

gia.

La efectividad de la empresa de transporte depende, en un alto grado, de la
informacion que se genera “a bordo”, asi como del conocimiento de esta infor-
macion en el momento oportuno y por la persona adecuada. De ello puede
depender desde la propia seguridad del conductor, hasta la perdida de oportu-
nidad de una carga, y, con ello, de mas negocio.
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Ricardo Insa Franco

4.1. Aspectos generales de las redes ferroviarias

Las vias férreas son el soporte que utiliza un determinado modo de
transporte terrestre. Este modo de transporte debe ser analizado
como un sistema, puesto que cuando se habla genéricamente de ferro-
carril se esta haciendo referencia a un conjunto de subsistemas que
hacen posible el funcionamiento de este modo de una forma eficiente
y segura. Al tratarse de un sistema guiado es posible implementar un
alto nivel de automatizacién, aprovechando los avances tecnoldgicos
dentro del mundo de la sefalizacién, y ayuda a la explotacion. Para el
andlisis, desarrollo y operacién del sistema ferroviario se considera que
dicho sistema esta conformado por dos grandes subsistemas: la infraes-
tructura y superestructura, dentro de los cuales, a su vez, se incluyen
otra serie de subsistemas integrados por una serie de complejas insta-
laciones entre las que destacan las de sefalizacion, electrificacion y
comunicaciones. Ademas, en el sistema debe considerarse el material
rodante, asi como las cuestiones referidas a la propia explotacion y a
las funciones comerciales necesarias. Cada uno de estos aspectos cita-
dos suele ser analizado como un subsistema del sistema general.

En el subsistema, que comprende la infraestructura y superestructura,
se contempla la realizacién de importantes obras de fabrica y grandes
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movimientos de tierras para poder materializar una superficie suficiente, sensi-
blemente menor que la que ocuparia una carretera, en la que ubicar los mate-
riales especificos del camino de rodadura ferroviario. Entre estos elementos,
que constituyen lo que se conoce como emparrillado, se encuentran los carri-
les, las traviesas con sus sujeciones y los aparatos de via. Este emparrillado des-
cansa sobre un lecho de balasto, o bien, sobre una losa de hormigén (lo que se
conoce como via en placa). La via, por tanto, estd constituida por elementos de
distinta naturaleza y que, en conjunto, materializan un camino de rodadura
donde se producen esfuerzos muy grandes generados por las cargas que trans-
portan los vehiculos. Estos esfuerzos tienden a deformar la via, para lo que se
necesita una importante labor de mantenimiento. En este sentido, una via sobre
hormigén requiere menos mantenimiento, pero mas inversion inicial. El balance
del binomio construccién-mantenimiento adquiere un papel fundamental en el
momento de producirse la liberalizacién del transporte ferroviario, al resurgir
la situacion de empresas que son responsables de la construccién, explotacion
y mantenimiento de lineas ferroviarias durante largos periodos de tiempo, gene-
ralmente bajo la forma de concesion.

Figura I: Tren de contenedores. En algunos casos este tipo de trenes circula con dos
contenedores superpuestos o con contenedores de mas altura.

Fuente: Elaboracién propia.




(1) Para mayor detalle sobre
los inicios de la electrificacion
a nivel mundial y de Espaiia,
y del funcionamiento de esta
tecnologia, se sugiere la lec-
tura de la publicacion El libro
del tren, pp. 47-57, publicado
por la Fundacion de los Ferro-
carriles. También se puede
encontrar informacion sobre
los sistemas de senalizacion
en las pp. 66-75 de la misma
publicacion.

Transporte por ferrocarril

Muchas administraciones ferroviarias mantienen a su cargo
redes en las que coexisten lineas electrificadas y otras que no
lo estan. La conveniencia de electrificar es clara desde el punto
de vista técnico y medioambiental, pero la decision de imple-
mentarla viene condicionada por que la linea tenga un trafico
importante que justifique el elevado gasto inicial en el que hay
que incurrir para establecer las instalaciones: subestaciones,
tendido de cables, etc. La electrificacién' de lineas ferroviarias,
a nivel mundial, se comenzé a principios del siglo XX, de mane-
ra que cada pais empled criterios distintos en funcion de los
medios técnicos y de la naturaleza de la energia eléctrica dis-
ponible en su red general.

Respecto a la sefalizacién, como subsistema ferroviario para
garantizar la seguridad y facilitar la explotacién, se puede decir
que fue y es una prioridad desde el mismo momento en que se
puso en marcha el primer ferrocarril. Desde las primeras sefia-
les mediante vigilantes, hasta las modernas tecnologias que per-
miten la conduccién sin maquinista, los ferrocarriles han procu-
rado dotarse de los elementos necesarios que hicieran segura
la circulacion. Las diferentes necesidades de explotacion en fun-
cion de la frecuencia de los trenes y de las velocidades han
requerido instalaciones muy diversas en cada linea férrea, inclu-
so dentro de una misma administracion ferroviaria. En este sen-
tido, al hablar de red europea nos encontramos ante una diver-
sidad de sistemas de seguridad que hace imposible, hasta el
momento, la circulacién de un tren por distintos paises sin tener
que recurrir al cambio de la traccion. Una gran parte de las
medidas de interoperabilidad en las que se trabaja actualmente
tienden a modificar esta situacién que convierte a la sefializacién
en un factor frontera en esa red general europea que se preten-
de crear. Pero las instalaciones son técnica y econdmicamente
muy complejas, por lo que los avances son lentos.

El material rodante es especifico de cada actividad ferroviaria.
Ademds de la distincion entre los coches ferroviarios, aptos
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para los viajeros, y los vagones, sélo para la circulacion de mercancias, dentro
de este Ultimo grupo resulta muy amplia la tipologia de vehiculos; en funcién de
la mercancia trasportada, tanto en cuanto a forma, como en cuanto a pesos,
materiales y dimensiones. Si, ademads, se considera el distinto estado de conser-
vacién del material rodante, se puede concluir que esta cuestién también repre-
senta una clara situacién problemadtica en lo que atafie al movimiento de vehi-
culos por toda una red europea. Piénsese, que se debe definir un canon por
ocupar y desgastar una via, canon que debe ser distinto en funcién de las diver-
sas variables que intervienen en la degradacion de la via (cargas, velocidades,
estado de mantenimiento de vehiculos, etc.).

Figura 2: El tipo de mercancia condiciona las caracteristicas del vagon por lo que la
tipologia de los mismos es muy amplia.

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, las distintas administraciones ferroviarias operan con unos mode-
los muy diversos de explotacién y gestién comercial. Las costumbres, el idioma,
la diversidad de tramites administrativos, por ejemplo, son factores que también
constituyen efectos frontera y que dificultan el desarrollo de una verdadera red
europea ferroviaria capaz de aumentar la participacion del modo ferroviario en
el trafico de mercancias.
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La via, técnicamente concebida como se ha descrito, con diversos subsistemas, se usa
basicamente por los trenes de mercancias con sus vagones y locomotoras para la
traccién, y por los coches para viajeros,ademds de por otros sistemas especiales uti-
lizados en el transporte de mercancias y que mas adelante se describiran.

Las cargas que debe soportar la via se limitan en Europa a 22,5 toneladas por
eje (t/eje), pero pueden alcanzar las 40 t/eje, como es el caso de algunos esta-
dos de Norteamérica. En general, las cargas ferroviarias pueden llegar a circular
a velocidades de hasta de 100 6 120 km/h para el caso de las mercancias, alcan-
zar de 200 a 220 km/h en lineas convencionales de viajeros y pueden rebasar
los 300 km/h en algunos paises que disponen de lineas de alta velocidad, en este
caso solo para viajeros.

El fin basico que se le exige a una via férrea es el de transportar viajeros y mer-
cancias de una forma econémica que permita la competencia con otros modos
de transporte, por lo que en su construccién se deben considerar aspectos tan
importantes como son:

* Velocidades a las que se desea operar, asi como las cargas que se van a
permitir. Puesto que los elementos constituyentes de la via deben ser
seguros para los vehiculos que circulan, dichos materiales deben ser
dimensionados para evitar fallos bajo trafico y deben mantener su capaci-
dad geométrica, ya sea con carga o sin ella.

* Para el caso de vias exclusivas para viajeros, o vias de trifico mixto, el
camino de rodadura debe resultar confortable. Las locomotoras, los
coches y los vagones pueden experimentar vibraciones y oscilaciones que,
aun no poniendo en peligro la seguridad, generan incomodidades a los via-
jeros y deterioro de las mercancias. Un disefio inadecuado del trazado o
una mala combinacién de aparatos de via puede dar lugar a sensaciones
desagradables, aunque la via esté bien construida.

* Las modernas instalaciones de sefializaciéon y comunicaciones que se dis-
ponen en las vias obligan a un adecuado aislamiento eléctrico, debiéndose
garantizar su funcionamiento incluso con climatologia adversa.

* En principio, la construccién de las vias ferroviarias requiere menos super-
ficie de ocupacion que las carreteras, por lo que el impacto producido por
la ocupacién de terrenos es menor. Ademds, debe construirse de forma
que otros impactos sobre el medio ambiente, como son el ruido y las
vibraciones, resulten admisibles tanto durante la ejecucién de las obras
como en la fase de explotacion.
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* Ademas de los aspectos técnicos descritos deben considerarse los aspec-
tos econoémicos. El coste total de las instalaciones necesarias para el buen
funcionamiento de un ferrocarril debe ser lo mas bajo posible.

* Finalmente, el coste del mantenimiento adecuado del sistema ferroviario
durante la vida util del mismo debe ser también lo mas bajo posible.

4.1.1. Caracteristicas técnicas del sistema ferroviario

El hecho de que el modo ferroviario sea un transporte guiado permite realizar
una explotacién con un gran nivel de automatizacion, tan sofisticado como se
desee, en funcién de las necesidades de las operaciones, de las posibilidades
econémicas y del nivel tecnoldgico. Pero el hecho de ser un sistema guiado, a
su vez, implica que es unidireccional, con la consiguiente problematica en cuan-
to a cruces, adelantamientos y algunas otras maniobras.

Figura 3: La baja adherencia en el contacto de la rueda con el carril favorece el ahorro
energético en el transporte ferroviario pero, por contra, los trazados requieren radios
mas amplios que los de la carretera, asi como rampas y pendientes mas suaves.

Fuente: Foto cedida por D. Manuel Melis Maynar
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Otro factor decisivo en la operacion de trenes se deriva de la baja adherencia
entre la rueda y el camino de rodadura (mucho menor que en la carretera), lo
que da lugar a la gran ventaja de tener consumos mucho menores por tonela-
da arrastrada. Pero esto también obliga a unas condiciones especificas de explo-
tacion, pues se deben considerar distancias de frenado y aceleracion mucho mas
amplias. Mientras que en el ferrocarril se necesita de | a 3 kg para arrastrar una
tonelada bruta en horizontal, en el caso de la carretera esta horquilla se sitGa
entre los 8 y 10 kg. Como consecuencia, para definir las condiciones de circu-
lacién y las caracteristicas de los trenes que deseen circular por una red ferro-
viaria, resulta fundamental conocer las distintas rampas y pendientes de cada
uno de los tramos que se van a utilizar.

Como contrapartida a las ventajas medioambientales, fundamentalmente en
lo que se refiere a seguridad y ahorro energético, nos encontramos con una
serie de inconvenientes que podemos definir como factores frontera. En ese
sentido, el ancho de via es quizads el mas conocido, pero otros, como las dis-
tintas normativas sobre el gilibo de vias y obras, la electrificacién con
corrientes de distinta naturaleza o voltaje, la diversidad de sistemas de segu-
ridad no compatibles, el idioma, los reglamentos de cada red ferroviaria y, por
qué no decirlo, el poco interés de algunas administraciones ferroviarias por
facilitar el paso de trenes de otras administraciones, ha impedido avanzar a
buen ritmo en la creacién de una red ferroviaria europea acorde con el
incremento de la movilidad de personas y mercancias y, sobre todo, con el
aumento producido como consecuencia de la desaparicién de fronteras
administrativas entre estados.

La diversidad de anchos de via plantea graves problemas de conexion entre
lineas, tanto entre paises (el caso europeo es un claro ejemplo), como dentro
de un mismo pais. En segundo lugar, se necesita material rodante especifico para
cada ancho, no pudiéndose intercambiar entre lineas. Para salvar esta situacién
se han empleado tecnologias, que luego describiremos someramente, que enca-
recen el material rodante y que, ademads, necesitan instalaciones especiales.

A propésito de la eleccion del ancho de via, en numerosas ocasiones se ha
hecho referencia al gran error cometido en la eleccién del ancho espafiol de
[.668 milimetros. Esta critica en muchisimos casos se ha realizado sin entrar a
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analizar en detalle la verdadera situacién de la época, con muy
distintas condiciones sociales y politicas respecto a las de
ahora, ademas de las puramente topograficas. Circunstancias
todas ellas que quizas no hacian tan elemental la decisién sobre
la adopcion de un valor u otro para el ancho de via.

Tabla I: Ancho de via de algunos paises europeos medido en
milimetros.

« ALEMANIA |.435
« AUSTRIA (OBB) 1435, 1.000, 760
- BELGICA (SNCB) |.435

* DINAMARCA (DSB) 1.435

- ESPANIA (RENFE) 1.668, 1.435, 1.006
- FINLANDIA (VR) |.524

« FRANCIA (SNCF) 1437

« HOLANDA (NS) .435

- INGLATERRA (BR) | 435,597

« ITALIA (FS) |.435,950

- PORTUGAL (CP) 1.665, 1.000

- SUIZA (SBB,CFFFFS)  1.435, 1.000

Fuente: Cuadro elaborado a partir de los datos de la tabla |.1.Anchos
de via de algunas administraciones importantes. Tratado de
ferrocarriles |. Via. Autores: Oliveros Rives, F; Lépez Pita, A.; Mejia
Puente, M.

En Espafia, si nos referimos a las redes importantes, coexisten
tres anchos, el tipicamente espafiol ya comentado (también
conocido como ibérico o ancho Renfe); el ancho internacional,
definido por la UIC? y cuyo valor es de 1.435 mm, instalado en
la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, Madrid-Valladolid y
Madrid-Barcelona y, en general, en todas las vias consideradas
de alta velocidad en construccién; y el ancho métrico de las
lineas de FEVE y de las lineas que, teniendo origen en dicha
empresa estatal, se encuentran transferidas a determinadas
comunidades auténomas.

(2) UIC son las siglas de la
Union Internacional de Ferro-
carriles (Union Internationale
des Chemins de fer). Se trata
de una organizacion que en
2007 agrupaba a unas 175 or-
ganizaciones entre operado-
res, gestores y empresas au-
xiliares del ferrocarril y que
centra su actividad en el anali-
sis de diversos puntos de inte-
rés sobre el sector ferroviario.
Resultan muy importantes las
normas y recomendaciones,
que son aceptadas a nivel
mundial.
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El ancho estindar en Europa, y a nivel mundial, es identificado como ancho
internacional (no europeo, como se suele decir habitual y equivocadamente).
Nétese que los anchos recogidos en la Tabla | son todos europeos ya que se
encuentran en paises europeos, pero lo realmente importante a efectos de la
red europea, esto es, la interoperabilidad, es el concepto de ancho internacio-
nal, establecido en 1.435 milimetros en la Conferencia de Berna de 1907.

Una via mas estrecha permite emplear curvas de menor radio, lo que da lugar
a menores movimientos de tierras y menos obras de fabrica, a la vez que a
anchos mds pequenos de puentes, tineles y otras obras de fabrica. Los incon-
venientes son, fundamentalmente, de explotacién: menor capacidad de los vehi-
culos, menor velocidad (a igual tecnologia) y mayores coeficientes de explota-
cion, es decir, mayor coeficiente de relacion entre los gastos y los ingresos.

Figura 4: Sistema de cambio de ancho desarrollado por CAF (Sistema Brava).Vista del
eje telescopico.

Fuente: Foto cedida por gentileza de CAF.

Si bien el trafico ferroviario entre Portugal y Espana es factible por la semejan-
za de anchos (tres milimetros mayor en Espafia), éste ya no es posible en la rela-
cion con otros paises europeos sin recurrir a tecnologias especificas como son
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los intercambiadores de ejes o, los mas sofisticados de tipo automdtico, como
el sistema Talgo, de eje corto, o el sistema CAF, de eje telescopico. En cuanto a
los primeros, dedicados totalmente al transporte de mercancias, la empresa
espanola Transfesa fue pionera en la explotacién de dicho sistema: en esencia
consiste en elevar los vagones sobre un foso, liberando los ejes de sus fijacio-
nes y sustituyéndolos por los ejes del ancho deseado, sobre los que se vuelve
a bajar el vagon. Actualmente esta técnica ha mejorado haciendo que sean los
ejes los que desciendan respecto al vagén, con lo que no hace falta realizar par-
ticiones de trenes en grupos de 3 6 4 vagones como ocurria antes. Con este
sistema se consiguen rendimientos de sustituciéon de | eje cada tres minutos
con 3 operarios. Esta técnica obliga a mantener un parque suficiente de ejes de
distinto ancho, asi como a prever adecuadamente los encaminamientos de
entrada y salida del pais para no desequilibrar dicho parque. En algunas otras
técnicas similares, como es el caso de las alemanas, también se puede sustituir
el bogie completo.

Figura 5: Instalacion fija para cambio automatico de ancho de ejes.

Fuente: Revista LINEAS, nimero 168, p. 22.
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Figura 6: Los galibos de los tineles pueden resultar una limitacion para la circulaciéon
de mercancias.

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a los sistemas automaticos podemos decir que permiten realizar la
maniobra de ajuste de anchos al disponer de ejes cortos y, por tanto, al utilizar
rueda no calada. El sistema ha sido utilizado desde hace afios para los coches
de viajeros, pero su aplicacion a los vagones no ha sido tan facil debido a que
se trata de un sistema sofisticado, més delicado que el de rueda calada, y some-
tido, en el caso de las mercancias, a unas cargas mucho mayores.

Estos sistemas basicamente estian constituidos por una instalacion fija sobre la
que rueda el vehiculo, con un ancho de entrada y uno de salida. Al pasar por
ella, las ruedas se descargan de su peso y se desbloquean automaticamente, que-
dando libres hasta que alcanzan la nueva posicion que determina su nuevo
ancho de via, momento en el que las ruedas, otra vez automaticamente, se vuel-
ven a encerrojar. El método no necesita mano de obra ni manipulacion de nin-
gun tipo de elemento. El cambio de 1.668 mm a 1.435 mm, y viceversa, se rea-
liza pasando el vehiculo sobre una instalacion fija a una velocidad de entre 10y
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I5 km/h. Con estas soluciones una composicioén necesita entre
20 y 30 minutos, de los que unos 10 se dedican a la adaptaciéon
de los ejes y el resto para el cambio de maquina de traccion,
en caso que sea necesario. Como son diversas las patentes sur-
gidas para conseguir el cambio de ancho, recientemente se ha
patentado una instalaciéon (TCRS 3) apta para las dos tecnolo-
gias espafolas, Talgo y Caf,y se esta trabajando en la homolo-
gacién de un sistema apto para la compatibilidad con otras tec-
nologias, ademas de las espafolas. Se trata del sistema denomi-
nado cambiador multiple dindmico (TCRS 4)°.

El gilibo es otro de los factores frontera que condiciona el
paso de trenes de mercancias de unos paises a otros. Se defi-
ne el gilibo como el conjunto de dimensiones que acotan la
forma de los vehiculos y las obras de fabrica. Se pueden dis-
tinguir basicamente dos clases de gélibo: de material rodan-
te, que no puede ser sobrepasado por ningln vehiculo, y el
galibo de las obras, que no debe ser interferido por ninguna
construccién ni obstdculo préximo a la via. Ambos, légica-
mente, son distintos debido al movimiento serpenteante que
se produce en los vehiculos.

Figura 7: El gélibo de los tineles y la altura del hilo de contacto de la
catenaria, alla donde se ha electrificado la via, pueden implicar
limitaciones a la circulacion de mercancias con vagones de gran altura.

(3) Para mas informacion se
puede consultar larevista Via
Libre nimero 517 de marzo
de 2008, pp.16-18.

Fuente: Elaboracién propia.
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En Espana se dispone de galibos unificados que fueron recopilados de entre
los utilizados por las compaiiias privadas existentes y que, en 1941, se rea-
gruparon en una Unica empresa bajo la denominacion de Renfe (Red
Nacional de los Ferrocarriles Espafioles). No obstante, con las nuevas nor-
mas de interoperabilidad ha habido que revisarlos y clasificar las lineas para
garantizar el acceso de trenes de diversas procedencias a nivel internacional.

Para establecer galibos 6ptimos se requiere un profundo estudio dada la diver-
sidad de formas y dimensiones de vehiculos y anchos de via entre administra-
ciones ferroviarias. En cuanto al galibo se puede decir que el problema no es tan
importante para Espafia como el del ancho de via expuesto anteriormente.
Tiene mayor importancia en Gran Bretafa al contar con un ancho de tunel
menor que en el resto del continente.

Figura 8: La altura del hilo de contacto resulta una limitaciéon para la altura de
determinados trenes de mercancias.

Fuente: Elaboracién propia.

Cabe hacer una dltima mencién a la limitacién de galibo, que implica la existen-
cia de lineas electrificadas. El hilo de contacto, del que el vehiculo toma la ener-
gia de traccidn a través del pantografo, se encuentra habitualmente a una altu-
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ra desde el carril de entre 5 y 5,5 metros (pudiéndose llegar a
valores minimos de 4,5,y maximos de 6 metros), lo que supo-
ne una clara limitacion para la altura del vagon cargado (y para
los cruces a nivel de via). Mientras que en lineas no electrifica-
das se transportan hasta tres alturas de contenedores especia-
les, esto no se puede llevar a cabo en la mayor parte de lineas
importantes europeas ya electrificadas. Por ello, en algunos
casos se estudian y explotan circulaciones de trenes de mer-
cancias por corredores ferroviarios sin electrificar empleando
locomotoras diesel.

4.1.2. Caracteristicas técnicas basicas del
material movil

A los efectos del anilisis del transporte ferroviario de mercan-
cias es importante considerar una serie de variables que deter-
minan la posibilidad de paso de un tren por una determinada
linea. Entre dichas variables destacan la carga por eje que admi-
te cada red, y la longitud de los trenes. Ambas variables deben
considerarse al establecer una circulacién, ya que una limita-
cién de carga por resistencia de puentes o por el propio dise-
fio de la via, o un tren que sobrepase una determinada longi-
tud, puede hacer inviable la explotacién pretendida.

4.1.2.1. Carga por eje

La carga por eje se entiende que es la carga estdtica transmiti-
da por un eje a los carriles. Es el dato fundamental para el cal-
culo de los elementos de la via y, por tanto, es ldgica su limita-
cion en las distintas redes, ya que este factor junto al del trifi-
co en toneladas que soporta una linea, son las dos cuestiones
criticas que condicionan el comportamiento ante la fatiga de la
via y de sus capas inferiores y, por tanto, el de su dimensiona-
miento, construcciéon y mantenimiento.

En funcién de que se considere la carga por eje y la carga
lineal, se admiten los valores y las categorias contempladas en
la Tabla 2. Se adjunta una clasificacién de cargas establecidas
por ADIF.

(4) El Administrador de In-
fraestructuras Ferroviarias
(ADIF) es una entidad publica
empresarial que se configura
como un organismo publico
adscrito al Ministerio de Fo-
mento, creado mediante la
Ley del Sector Ferroviario,
39/2003. Goza de personali-
dad juridica propiay entre sus
funciones se incluye: la ges-
tion del trafico ferroviario, la
administracion de la infraes-
tructura, el cobro de canones
y larealizacion de infraestruc-
tura que le encargue el Go-
bierno de la Nacion.
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Tabla 2: Clasificacion de lineas de ADIF en funcién de las cargas por eje y carga lineal.

TIPO DE LINEA PESO MAXIMO
Por eje (en toneladas) Por metro (en toneladas)
A 16,0 5,0
Bl 18,0 5,0
B2 18,0 6,4
C2 20,0 6,4
C3 20,0 72
C4 20,0 8,0
D2 22,5 6,4
D3 22,5 72
D4 22,5 8,0

Fuente: ADIF "Declaracién sobre la red 2009. Actualizacién", p.58.

La categoria D es consecuencia del incremento desde 20 a 22,5 toneladas con
el propésito de disminuir los costes de operacién, sobre todo en los trenes de
mercancias. En Europa son normales las vias con categoria C y D. Otras admi-
nistraciones usan relaciones de carga por eje mayores. En EE.UU., donde las
limitaciones en el transporte de mercancias son menores, se alcanzan las 25 a
32 toneladas por eje, siendo aun mayor en el estado de Pennsylvania donde se
llega a las 43,5 toneladas por eje. Pero en estos incrementos se debe ser pru-
dente pues numerosos estudios demuestran que la fatiga del carril es una fun-
cion exponencial de la carga Q por eje, y las tensiones que se desarrollan den-
tro del carril son proporcionales a Q? donde “a” toma valores entre 3y 4 e
incluso mas de 4. Por ello, un incremento de la carga por eje se traduce en un
gran aumento de la fatiga de los materiales de la via, y a una anticipacion de la
necesidad de renovacién de los mismos.

4.1.2.2. Longitud de los trenes

La determinacién de la carga que puede transportarse por una linea depende
de numerosos factores entre los que se encuentran los siguientes:

* Perfil longitudinal de la linea.
* Potencia de arrastre de las locomotoras.
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* Técnica de enganche del material remolcado.
* Adherencia de la llanta.

* Distancia de frenado.

* Longitud de vias de apartado en estaciones.
* Instalaciones en terminales.

En los ferrocarriles de la antigua Unién Soviética las longitudes de las vias de
apartado sobrepasan los 1.000 metros, alcanzandose en algunos casos (EE.UU.)
longitudes de 5.000 metros. En Europa, estas medidas oscilan entre los 500 y
800 metros, lo que nos indica que los trenes de mercancias transportan un
tonelaje del orden de 4 6 5 veces inferior.

Para optimizar la carga habria que considerar aspectos como el de la carga
maxima remolcable (definida como la masa maxima que puede remolcar una
locomotora sin superar los limites de su sistema tractor y de freno), una carga
de maximo rendimiento o una carga 6ptima en funcién del trafico global de la
linea.

Cada uno de estos conceptos necesita integrar multitud de variables de gran
complejidad dando lugar a distintos criterios de actuacién. A partir de una
situacion dada, las formas de ampliar la productividad del transporte de mer-
cancias pueden centrarse en:

* Aumentar las toneladas transportadas aumentando el nimero de vagones.
* Aumentar el volumen y la carga de cada vagdn a igual longitud de tren.
* Aumentar la velocidad media de forma significativa.

Estas soluciones pueden darse simultineamente, lo que obliga a realizar inver-
siones en infraestructuras que aumenten las longitudes de las vias de apartado,
que amplien las instalaciones en terminales de transporte combinado, que ade-
cuen los gilibos en puentes y tlneles, que desarrollen nuevas tecnologias para
la construccién de material rodante especial, e incluso, en muchas ocasiones,
necesitando reforzar el emparrillado de via en algunas lineas, asi como la red de
alimentacion eléctrica.
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4.1.3. Caracteristicas de las instalaciones

4.1.3.1. La electrificacion

En lineas con fuerte tréfico se tiende a la electrificacién de vias
por las ventajas que se derivan de su uso. El transporte ferro-
viario alcanza los mds altos niveles de eficacia en el uso de la
energia, medida en “gepltk” (gramos equivalentes de petréleo
por tonelada-kilémetro). En el transporte de mercancias existe
una multiplicidad de parametros que hay que considerar como
son: la técnica del transporte, la naturaleza de la mercancia, el
itinerario, las condiciones de explotacion, la forma de conduc-
cién, y el mantenimiento de los vehiculos®. Todos estos factores
hacen que sean muy diversas las condiciones de explotacion, lo
que obliga a ser prudentes en las conclusiones obtenidas por
comparacién entre ellas.

Tabla 3: Situacion de la electrificacion ferroviaria existente en
Espafia en 2006, segin los tipos de via.

ELECTRIFICACION DE VIiAS EN ESPANA (2006)

+ VIA UNICA ELECT. 3.605 km

+ VIA UNICA NO ELECT. 5.231 km

*ViA DOBLE ELECT. 4.120 km

*ViA DOBLE NO ELECT. 35 km

Fuente: ADIF.

(5) El consumo de energia La energia consumida por un vehiculo se emplea en vencer la
eléctrica puede suponer, co- resistencia entre éste y el camino de rodadura, ademas de la
mo valor orientativo, alrede- resistencia aerodindmica. La primera cuestién se comenté al

dorde un g% del presupuesto . . ‘o
de explotacién de una admi- hablar de la adherencia como una mas de las caracteristicas

nistracién ferroviaria. ferroviarias que hay que considerar. Respecto al segundo aspec-
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to, el tren, al poder funcionar como una composicién de unida-
des, ofrece una resistencia colectiva mucho menor que la que
ofrece un camioén. En lo referente a las fuerzas gravitatorias y
de inercia también existen diferencias. Las lineas ferroviarias
necesitan disponer de trazados suaves en alzado con perfiles,
en general, suaves y pronunciados. Esto permite disponer de
una traccién eléctrica que facilita el frenado mediante la recu-
peracion de energia®. Una adecuada conduccién permite la
posibilidad de utilizar energia mecanica acumulada por un tren,
lo que da lugar a avances en punto muerto que pueden llegar
a ser del orden de un 10% a un 20% del total del recorrido.

Figura 9: Proporcion de lineas electrificadas respecto a la longitud
total de la red en diversos paises en 1995 y en 2005.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de las distintas
administraciones.

Con cardcter general las formas de ahorro energético se basan
en mejorar los siguientes aspectos: la relacion carga/peso total,
el grado de ocupacién, el rendimiento del material, el trazado
de las vias y la determinacion de la velocidad éptima de cada
tipo de composicién.

(6) Desde comienzos de los
afos ochenta las modernas
tecnologias permiten recupe-
rar energia en freno, gracias al
cambio de configuracion elec-
tronica y haciendo que los
motores de traccion actien
como generadores, transfor-
mando una parte de la ener-
gia cinética del tren en ener-
giaeléctrica que se devuelve a
la red para ser consumida por
otro tren. Mas informacion se
puede consultar en Ferrocarri-
les metropolitanos, coleccion
Seinor, n° 29, pp.209-218. Co-
legio de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos.
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Para decidir sobre la factibilidad de una electrificacién hace falta analizar previa-
mente los gastos fijos, que incluyen las lineas de transmision y las subestaciones.
Por otra parte hay que considerar también los gastos de mantenimiento que si
dependen del trifico. Para hacer una comparacion entre distintas alternativas
energéticas, hay que tener en cuenta las variaciones de precios que suelen pro-
ducirse en el petréleo y sus derivados. En la decisién entran en juego diversas
variables, pero una forma interesante de informacién la aporta el nimero de
trenes.Antes de la crisis petrolifera de 1973 se podia tomar la decisién de elec-
trificar a partir de 30 trenes por sentido y dia. Después de la crisis bastaba con
I5 trenes por sentido y dia. En Espafa la situacion de la electrificaciéon de la red
en 2006 era la que se refleja en la Tabla 3.

Como consecuencia de los factores analizados anteriormente, no todos los ferro-
carriles se comenzaron a electrificar al mismo tiempo, con lo que segun el esta-
do de la tecnologia se disefaban las mejores instalaciones eléctricas del momen-
to, dependiendo también de las caracteristicas de las redes locales de suministro.

En la Figura 10 se puede observar esa diversidad, que no se limita a la tension y
al tipo de corriente, sino que también afecta a otros parametros relacionados
con la interaccion del pantografo y los hilos de contacto. Es previsible que esta
situacion se mantenga durante afios, lo que obligara a la utilizacion de equipa-
mientos especiales mas pesados y complejos en las locomotoras mientras se
avanza en el desarrollo de la interoperabilidad.

Figura 10: Los sistemas de electrificacion y sefializacion de cada pais tienen caracteristicas
muy diferentes, las cuales dificultan el establecimiento de una verdadera red ferroviaria.

Fuente: Elaboracién propia.
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4.1.3.2. Seializacion

La seguridad en el ferrocarril se fundamenta en la facilidad de aplicar un alto
nivel de automatizacioén a los transportes guiados mediante sistemas tecnologi-
cos mas o menos sofisticados, lo que permite disminuir las decisiones erréneas
de las personas en los distintos procesos de operacién. Mediante la correspon-
diente sefializacién, adecuada a cada necesidad de una red, se garantiza la segu-
ridad y se consiguen altisimos niveles de eficiencia en la explotacion. Se puede
decir que la seguridad fue una prioridad desde el mismo momento en que se
puso en marcha el primer ferrocarril, y resulta una condicién esencial en cual-
quier tipo de transporte.

El principal objetivo de la sefalizacion es la seguridad pero, asociado a este
importante fin, se obtienen una serie de ventajas como las que se enumeran:

* Regularidad en la circulacién.

* Aumento de la velocidad media (menos operaciones).

* Incremento de la capacidad (con la misma infraestructura).
* Economia (supresion de pasos a nivel y precauciones).

Tabla 4: Situacion de la sefializacion ferroviaria existente en Espafia en 2006 en la red
gestionada por ADIF.

|TIPOS DE BLOQUEO EN VIAS GESTIONADAS POR ADIF (2006) |

* CTC (control de trafico centralizado) 6.896 km
* BCA (bloqueo de control automatico) 637 km
* BSL (bloqueo de sefalizacion lateral) 579 km
* ERTMS 637 km
* GSMR [.251 km
* CCR (control circulacién por radio) 8.224 km
* ASFA 10.146 km
Fuente: ADIF.

En Espana coexisten diversas soluciones de sefializacién y ayuda a la explota-
cion, tal como se recoge en la Tabla 4. Las distintas soluciones dependen de las
condiciones de explotacion que se tengan, debiéndose adecuar en funcién del
nimero de circulaciones a regular, variando, al mismo tiempo, la sofisticacion y
el coste de las mismas.
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Respecto a la relacién internacional se puede decir que en la actualidad cada pais
dispone de su propio sistema de sefializacién que, en general, resulta incompati-
bles con los del resto de paises. Con motivo del proyecto de red europea de alta
velocidad, se aborda de forma prioritaria el desarrollo de un sistema compatible.
Ese nuevo sistema debera poseer las caracteristicas generales siguientes:

* Recurrencia a tecnologias informaticas.
* Estructuras modulares y descentralizadas para que en cada caso se alcance
el nivel adecuado de eficiencia y prestaciones.

Pero el proceso de armonizacién no resulta tampoco facil en este terreno, por
los intereses particulares de las grandes compafiias que quieren hacer prevale-
cer su sistema frente al del competidor.

Para finalizar esta serie de cuestiones basicas que suponen una serie de proble-
mas de cara a un transito internacional de mercancias en Europa, se apuntan a
continuacioén las cuestiones en las que se estd trabajando dentro del marco de
la legislacion referida a interoperabilidad:

* Problemas derivados de diversos niveles tecnolégicos de diferentes procesos:
- Ancho de via.
- Suministro de energia a la red.
- Sistemas de control y seguridad.
- Sistemas de comunicaciones.

¢ Problemas derivados de la diversidad de normativas nacionales, como son las
referidas a:

- Emisién de ruidos.

- Mercancias de alto riesgo.

- Prevencién de incendios.

- Interferencias electromagnéticas.

- Aislamiento de altas tensiones.

* Problemas diversos como consecuencia de las distintas tecnologias aplicadas, como:
- Caracteristicas de los trazados.
- Normativas relacionadas con la conservacion de via.
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- Disefio de estaciones.
- Cargas admisibles de los vehiculos.
- Parametros de movimiento y frenado.

4.2. Caracteristicas cualitativas del ferrocarril como
modo de transporte

4.2.1. Caracteristicas operativas

Tabla 5: Caracteristicas cualitativas del ferrocarril como modo de transporte.

| CARACTERISTICAS OPERATIVAS |
Rigidez

Capacidad

Distancia de operacién

| CARACTERISTICAS FUNCIONALES |

Velocidad

Comodidad

Regularidad (puntualidad)
Frecuencia

Calidad

SEGURIDAD
COSTE
IMPACTO MEDIOAMBIENTAL

Ocupacioén de suelo
Efectos barrera
Intrusion visual
Contaminacién
Ruido

Fuente: Elaboracién propia.




(7) Por su programa-
cion, los trenes pue-
den agruparse, basica-
mente, en: regulares,
especiales y facultati-
vos. Los regulares si-
guen un horario pre-
visto en la planifica-
cion, por lo que apare-
cen en unos graficos
con mucha anticipa-
cion, por ello se cono-
cen también como tre-
nes grafiados.
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Al analizar las caracteristicas técnicas del ferrocarril en el primer apar-
tado de este capitulo, ya se ha comentado cdmo aparecen una serie de
factores frontera que no tienen que ver solamente con el ancho de via.
Estos factores suponen un obstaculo en la creacion de una verdadera
red ferroviaria europea y, en algunos casos, dentro de una misma red
nacional, lo que le confiere una alta rigidez al servicio de transporte
ferroviario. Por otra parte, desde el punto de vista de las caracteristi-
cas de un trazado, también adquiere relevancia el concepto de rigidez.
Los trazados ferroviarios se deben disefiar con rampas y pendientes
muy suaves debido a la baja adherencia del contacto de la rueda con
el carril y a la necesidad de utilizar pardmetros geométricos muy
amplios (radios de curvas, acuerdos, etc.). Por lo eso, en la uniéon de
determinados origenes y destinos puede resultar inadecuada una solu-
cién ferroviaria pura. En esos casos se pueden contemplar soluciones
mas eficientes en base a combinar el ferrocarril con otros modos de
transporte. Por otra parte, la necesidad de hacer rentable su gestién
obliga a la seleccién y especializacién en aquellas actividades donde el
ferrocarril pueda aportar valor. La citada rigidez en cuanto a rampas y
pendientes no hace mas que corroborar la idea de que pretender lle-
gar a todos los puntos resulta econémicamente inabordable, maxime
cuando existen otros modos de transporte que, en libre competencia,
pueden responder de forma mas eficiente.

Como muestra, basta decir que mientras la red ferroviaria espafola
alcanzaba los 14.848 km en 2006, considerando la red que gestiona
ADIF y los ferrocarriles de las Comunidades Autonomas (por parte de
ADIF, 12.839 km de red, incluidos los 1.237 km de alta velocidad), la
red de carreteras superaba los 165.000 km (incluyendo la red del esta-
do, la de las comunidades auténomas y diputaciones y cabildos).

La capacidad es una de las caracteristicas importantes que se puede apro-
vechar en el ferrocarril. Por contra, resulta poco adaptable para bajas
capacidades. Resulta 6ptimo el transporte de grandes cargas a grandes dis-
tancias, por ello es muy Uutil la consideracion del tren completo grafiado’ y
con retorno, como una unidad de trifico de mercancias.
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Asi como en el transporte de viajeros, las distancias de operacién pueden variar
desde pocos kilometros en los trenes de cercanias hasta distancias considera-
bles mediante trenes de alta velocidad o nocturnos, para las mercancias es
importante ir a grandes distancias que compensen las operaciones de carga y
descarga, salvo excepciones, como los traficos que disponen en su origen y en
destino de carga y descarga directa (barcos graneleros de carbén, cementos,
etc.), y siempre que el puerto disponga de las instalaciones para carga directa
sobre vagdn y descarga del vagon a las tolvas.

4.2.2. Caracteristicas funcionales

El factor velocidad resulta clave siempre que se hayan logrado niveles adecuados
de calidad en el resto de factores. Esta condicionado a la seguridad y depende tam-
bién del tipo de operador. En la Figural | se pueden observar las diferencias de
velocidades de los distintos servicios, donde, l6gicamente, las velocidades reales
mayores se alcanzan en los servicios de viajeros.

Figura 11: Velocidades reales de los distintos servicios de RENFE. A partir de 2007 los
trenes AVE quedaron incluidos en el grupo de larga distancia.
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Fuente: D.E. de Circulacién.
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Estad claro que el concepto comodidad debe ser diferente si consideramos los
viajeros y las mercancias. En el segundo caso irfa unido a la facilidad de recogida y
reparto de la mercancia, al cumplimiento de los plazos de entrega, a la seguridad
de la mercancia y a una informacién lo mas fidedigna posible para el cliente.

La regularidad es una caracteristica del transporte que debe tener un grado de
exigencia alto, sobre todo al hablar del transporte ferroviario, como consecuen-
cia directa de estar ante un modo de transporte que dispone de una infraestruc-
tura propia y unas grandes posibilidades de automatizacion. La regularidad se
mide por el porcentaje de trenes que llegan a destino con menos de ’x” minutos
de retraso. El concepto de regularidad selectiva se refiere a la llegada de trenes
que salieron de origen con un retraso inferior a los |5 minutos. Los criterios de
referencia que se siguieron en 2007 para analizar la regularidad de los trenes fue-
ron: trenes AVE, 3 minutos; talgos AVE, 5 minutos; cercanias, 3 minutos; grandes

lineas, 10 minutos; regionales, 5 minutos y mercancias, 60 minutos.

Figura 12: Regularidad en mercancias en los ultimos 4 afios.
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La frecuencia depende del nivel de las instalaciones fijas, entre las que se debe
considerar el nimero de vias y el estado de su calidad, los desvios, las instala-
ciones de seguridad y ayuda a la explotacién, etc. Al tratarse de un sistema
guiado y automatizable, resulta posible obtener altas frecuencias con gran segu-
ridad. Existen ejemplos de redes ferroviarias donde se hacen circular trenes de
mas de trescientos metros de longitud con intervalos de un minuto. Hay que
tener en cuenta que la frecuencia, junto con la capacidad de cada unidad, defi-
ne la capacidad total de una determinada relacién. Este concepto adquiere
maxima importancia en lineas para viajeros, como por ejemplo las de alta velo-
cidad que funcionan a mas de 200 km/h con intervalos entre trenes de 10 minu-
tos. Pero también resulta importante su consideraciéon en lineas de trafico
mixto pues permite intercalar trenes de mercancias aprovechando mejor los
grafiados de las mismas.

4.2.3. Otras caracteristicas generales

Gracias al transporte resulta posible el desplazamiento de personas, la accesi-
bilidad al territorio y la conexién de los sectores productivos con los centros
de consumo, entre otras funciones. El transporte colabora en la mejora de la
calidad de vida general, pero, a su vez, es causa de efectos no deseados, como
la contaminacién o los accidentes, los que ocasionan importantes dafios perso-
nales y materiales a nivel global. En Espafia, el transporte por carretera ocasio-
né en 2005 un total de 3.377 muertos entre carretera y zonas urbanas, ademas
de heridos en nimero superior a 132.000. Frente a ello, el nUmero de muertos
imputables al transporte ferroviario, en su conjunto, alcanzé cifras de un orden
de magnitud 100 veces menor. Es cierto que habria que considerar diversos
indicadores de movilidad: viajero-kildbmetro, nimero de trayectos por viajero y
tiempo de exposicion, y aun asi resultaria dificil la comparacién entre modos de
transporte, pero las cifras anteriores, si se precisan con mayor detalle, ponen de
manifiesto que el ferrocarril es, sin duda, mucho mas seguro que la carretera.

Respecto al medio ambiente, las ventajas del ferrocarril en relaciéon a otros
modos se manifiestan en diversos ambitos, pero resulta interesante destacar el
energético. El transporte es uno de los consumidores més importantes de ener-
gia . En el caso de la UE, en 2004 el transporte consumié el 31,8% de la ener-
gia, pero en el caso particular de Espafna esta proporcion ascendio al 40,7%.
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Dentro del transporte publico se puede afirmar que los modos
ferroviarios son bastante mas eficientes desde el punto de vista
energético, que los modos de carretera. Por ejemplo, en conjun-
to, en Espafia el ferrocarril transporta el 5% de los viajeros-kilé-
metro y el 4% de las toneladas-kilémetro utilizando para ello del
orden del 1% del total de la energia dedicada a los transportes.
Ademas, la energia consumida es eléctrica en su mayor parte,
pudiendo tener un origen independiente del petréleo.

Resulta cierto que los costes de implantacion de los modos
de transporte ferroviario, y en muchas ocasiones los de
explotacién, pueden ser superiores o muy superiores a otros
modos, pero a la hora de tomar decisiones el factor “soste-
nibilidad” cobra cada vez mas peso. A ello contribuye una
mayor eficiencia energética y unos impactos medioambienta-
les considerablemente menores en lo que se refiere a la con-
taminacion atmosférica®.

4.2.4. Caracteristicas particulares del transporte
de mercancias

Tabla 6: Componentes que el cliente considera en el nivel de calidad
de un servicio de transporte de mercancias.

Fiabilidad (regularidad)
Responsabilidad
Competencia
Accesibilidad

Cortesia

Comunicacién
Credibilidad

(8) Paramasdetalles se pue- Seguridad

de consultar “El consumo Conocimiento del cliente

energético en el transporte Tangibilidad
urbano y metropolitano. Los
modos ferroviarios”, en lare-
vista Ingenieria y Territorio, Fuente: CIT 2004. Andlisis de los indicadores de la calidad en el

n°76, 2006. transporte de mercancias, pp. 1561-1568.
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En el caso del transporte de mercancias se dice que un servi-
cio tiene un nivel de calidad determinado en funcién del grado
de satisfaccion de las necesidades y expectativas del cliente. Es
importante que la informacién a este respecto sea un comple-
mento entre la calidad objetiva, en base a unos parametros
objetivos, y la percepcion que del servicio tienen los clientes,
es decir, la calidad percibida. En la Tabla 6 se enumeran los com-
ponentes que influyen en la percepcién del cliente de un nivel
mas o menos alto de la calidad de un servicio, aunque hay que
significar que, de forma resumida, en dicho nivel de calidad
resulta clave la seguridad que el servicio confiere al cliente, la
fiabilidad en un determinado periodo de tiempo y la respuesta
que obtiene el cliente en caso de fallo en el servicio.

Al transporte de mercancias por ferrocarril hay que exigirle
que cumpla con un plan preestablecido y con pequefios mar-
genes de error. Una vez mas la calidad de la via, las instalacio-
nes, el material rodante, el modelo de regulacion del trafico, asi
como los aspectos comerciales son factores definitorios de la
fiabilidad. Por otra parte, el cliente exige también otros aspec-
tos que se podrian situar dentro de una determinada adecua-
cion comercial. Esta adecuacion (Tabla 6) comprende toda la
atencién que requiere el cliente, tanto en lo relacionado con el
servicio especifico que se presta como con los servicios com-
plementarios que dan un nivel de calidad afiadido. Desde un
punto de vista externo hay que considerar la politica tarifaria,
tanto sus precios basicos como las posibles bonificaciones. Por
otra parte esta la atencion al cliente; desde la peticion del
material vacio, hasta la fase de descarga en el lugar de destino,
pasando por una informaciéon completa, continua y fidedigna de
la situacién de la mercancia y de los tiempos previstos de cada
operacion. A nivel interno se debe considerar la disponibilidad
del parque de material remolcado, asi como los circuitos inter-
nos de informacion que deben servir hacia el exterior al clien-
te, tanto del servicio directo requerido como de los comple-
mentarios.
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En estos dltimos afos los trenes de mercancias de determina-
das relaciones regulares han sido auditados para conseguir la
certificacién de calidad ISO 9002 de Aenor. Por ejemplo, desde
enero de 1998 todos los trenes puerto’ de lo que era antes la
Unidad de Negocio de Transporte Combinado disponian de
dicha certificacién. Entre las ventajas de estas actuaciones de
certificacion se encuentra la homologacion de los procesos, la
posibilidad de prevenir, detectar y corregir fallos y la disminu-
cién de los costes, englobado todo en una mejora continua del
servicio.

Tabla 7: Certificaciones de calidad para todas las actividades de
Circulacion de RENFE (2005).

ANO CERTIFICACIONES |
1998 ISO 9002 Aseguramiento de la Calidad
1999 ISO 14001 Gestion Medioambiental
2001 Sello de Excelencia Empresarial EFQM
2003 Sello de Oro a la Excelencia Empresarial
EFQM
Sistema de Gestion Integrado:
ISO 9001:2000
ISO 14001:1996
2004 Memoria de Sostenibilidad

Fuente: D.E. de Circulacion (Renfe).

En la actualidad las certificaciones con las que cuenta la opera-

dora Renfe son las que se recogen en la Tabla 7. Después de

conseguidas las certificaciones citadas, se realizan encuestas

especificas periédicamente a nivel de dependencias centrales,

territoriales y en funcién del servicio desarrollado, que sirven
(9) Se define el tren puerto para realizar un seguimiento y poder disponer de la informa-
como el tren que conecta ter- cion necesaria para la mejora permanente de la calidad del
minales portuarias con termi- .

transporte que se audita.

nales terrestres con horarios
fijos.
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4.3. Gestion y organizacion en la empresa ferroviaria

4.3.1. Condicionantes existentes

La gestion en la empresa ferroviaria se ve afectada por importantes condicio-
nantes de partida, comunes a la mayor parte de empresas europeas, que inci-
den muy fuertemente no sélo en la propia empresa de ferrocarriles, sino tam-
bién en la organizacién del mercado del transporte en general.

Como aspectos mds importantes pueden mencionarse:
Obligaciones de servicio publico como empresa publica

Los ferrocarriles en Europa son publicos y, como tales, son propiedad del
Estado, que se encarga de su gestion a través de empresas publicas. El caracter
publico configura unos objetivos para estas empresas que, en muchas ocasio-
nes, no son meramente econémicos sino que el Estado impone determinados
objetivos, en términos de obligaciones de servicio publico, que debe compen-
sar adecuadamente a través de diversos mecanismos como son, por ejemplo,
los Contratos-Programa. El Estado, ademas de propietario de la empresa ferro-
viaria, se convierte de esta forma en cliente, casi siempre el mas importante.

Cargas infraestructurales

Hasta el presente la situacién de los ferrocarriles frente a su propia infraestruc-
tura ha sido diferente a la de otros modos de transporte y, en concreto, a la de
la carretera.

Mientras que en la carretera el mantenimiento de la infraestructura ha sido y
es a cargo del Estado, el ferrocarril ha mantenido, hasta hace escasos afos, sus
vias e instalaciones. Incluso, en ocasiones, importantes mejoras de la infraestruc-
tura han estado a cargo de las empresas ferroviarias.

Cargas sociales extraordinarias

Una parte importante de empresas ferroviarias, por su antigiiedad y su historia,
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soportan cargas sociales de caracter extraordinario que el resto de empresas
del sector del transporte no deben atender, con lo que se crea una nueva dis-
torsion en las condiciones de competencia.

Cargas financieras

Las empresas ferroviarias estan soportando cargas financieras muy elevadas que
provienen, en gran medida, de incumplimientos por parte de los Estados corres-
pondientes de las compensaciones necesarias derivadas de las obligaciones de
servicio publico, de las cargas infraestructurales, o de las cargas sociales
extraordinarias. Esta situacién disminuye de manera muy notable las posibilida-
des de gestidn de las empresas, que deben destinar una parte importante de sus
recursos a atender las cargas financieras.

Incompatibilidades técnicas

Las redes ferroviarias de los distintos paises europeos, como ya se ha expues-
to, presentan fuertes incompatibilidades de tipo técnico que dificultan su explo-
tacién como una red Unica.

El caso extremo viene dado, sin duda, por el diferente ancho de via existente en
la mayor parte de la Peninsula Ibérica respecto del resto de paises, de manera
que ningln tren de otras Administraciones puede entrar en Espafia por la via.
Los dos importantes tramos existentes con ancho internacional (ancho UIC)
son el tramo Madrid-Sevilla y el tramo Madrid-Barcelona, por tanto, aln sin
enlace con Francia.

Ademads de esta situacién extrema, las diferencias en cuanto a electrificacion
(Alemania, Francia e Italia, por ejemplo, tienen sistemas diferentes en su electri-
ficacion) o sefalizacién suponen una fuerte barrera para la concepcidn de una
red ferroviaria europea.

En gran parte como consecuencia de los condicionantes anteriores, la situacién
actual de los ferrocarriles en Europa presenta, entre otras, las siguientes carac-
teristicas:
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Importantes aportaciones econémicas del Estado

El conjunto de aportaciones del Estado a los ferrocarriles alcanza en los diver-
sos paises cifras muy importantes en términos absolutos y relativos. La Union
Europea contempla diversas aportaciones del Estado a las empresas ferroviarias
en compensacién por el establecimiento de obligaciones de servicio publico, y
por las cargas sociales, infraestructurales y financieras extraordinarias. A estas
aportaciones se unen, ademas, las destinadas a cubrir los déficits de gestion.

Alto nivel de intervencion

Consecuencia inmediata de lo anterior es que el nivel de intervencién del
Estado en las empresas de ferrocarriles es muy elevado. La libertad de gestion
de estas empresas se ve muy condicionada por decisiones estatales.

Situacion concurrencial no clara

Como fruto de todo lo anterior, la situacion del mercado de transporte, y en
concreto la situacion de concurrencia de la carretera y el ferrocarril, es una
situacion que adolece de una incorrecta imputacion de costes, de la interven-
cion en las tarifas, de subvenciones, etc. A ello cabe afiadir la incorrecta impu-
tacion de los costes externos provocados por los medios de transporte, cuya
magnitud e importancia es creciente y distinta para los diferentes modos de
transporte.

Importantes pérdidas de participacion
La situacion de los ferrocarriles en los ultimos afos viene también marcada por
la pérdida de participacién del ferrocarril tanto en viajeros como en mercanci-

as. En capitulos anteriores se ha repasado la evolucion de los distintos modos
en lo que se refiere a mercancias.

4.3.2. El ferrocarril y las directivas comunitarias

En la dificil tarea de regular la politica ferroviaria en Europa se pueden distin-
guir, hasta el momento, cuatro etapas claras. En esta clasificacién queda patente
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la graduacion, de menor a mayor, del esfuerzo comunitario y del esfuerzo a nivel
de estados integrantes.

4.3.2.1. Primera etapa. 1958-1980

La primera etapa, entre los afios|1958 y 1980, se caracteriza por la escasa inter-
vencion de la UE y se plasma en unas actuaciones bésicas que se enumeran a
continuacion:

* Ayudas por las obligaciones de servicio publico.

* Toma en consideracidn, pero sin actuar, de la mala situacién econémica
del ferrocarril en cada Estado miembro.

* Reglamento 1191/69 sobre la supresion de obligaciones de servicio publico.

* Decisiones del Consejo 75/327 sobre saneamiento financiero.

4.3.2.2. Segunda etapa. 1980-1990

La segunda etapa, considerada entre los afios 1980 y 1990, se inicia con un
nuevo enfoque donde se comienza a redactar una informacién basica en busca
del diagndstico de la situacion. Son de destacar los siguientes documentos:

* Memorando sobre Politica Comun Ferroviaria, de 1980.

* Comunicacién “Hacia una Politica Comun de Transportes”, de 1983.

¢ Comunicacién “La Politica Ferroviaria Comunitaria”, de 1983.

* Planteamiento del papel que puede desempeiiar el ferrocarril en la defi-
nicién de objetivos y en el planteamiento de los trabajos que hay que lle-
var a cabo en cuanto al desarrollo de infraestructuras y posibilidades del
transporte combinado.

4.3.2.3.Tercera etapa. 1991-2000

La tercera etapa tiene un referente claro en la directiva 91/440, que supone un
cambio radical en los planteamientos comunitarios.

Para resolver, al menos en parte, los problemas inherentes a la situacién antes
esbozada, el Consejo de la Comunidad Europea dio un importante primer paso
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al adoptar la Directiva 91/440/CEE, de 29 de julio de 1991, sobre el desarrollo
de los ferrocarriles comunitarios, en la que se disefid un nuevo marco para el
ferrocarril en Europa. Los puntos bésicos de partida que se contemplaron en
dicha directiva fueron los siguientes:

* Mecanismos para facilitar el saneamiento financiero de las empresas
ferroviarias, por medio de la creacién en su contabilidad de un servicio
especifico de amortizacion de las deudas.

* La independencia de gestion de las empresas ferroviarias, que deberan
tener un estatuto propio, disponiendo de patrimonio, presupuesto y con-
tabilidad independientes de las de los Estados. Su administracion se regi-
ra por criterios similares a los de las sociedades mercantiles. Su actividad
debe tender a alcanzar el equilibrio financiero de las empresas.

* La libertad de constituir agrupaciones internacionales, con una o mas
empresas ferroviarias, forma parte explicita de la independencia de ges-
tién resefiada en el punto anterior. Por "agrupacién internacional” entien-
de la directiva cualquier asociacion de al menos dos empresas ferrovia-
rias establecidas en Estados miembros distintos, con el fin de prestar ser-
vicios de transportes internacionales entre Estados miembros.

* La separacion entre la administracion de la infraestructura y la actividad
de transporte, bien mediante divisiones organicas diferenciadas en el
seno de una misma empresa, bien mediante la creacién de una entidad
distinta que se encargue de la gestién de la infraestructura.

* La fijacion por parte del administrador de la infraestructura de un canon
de utilizacién de la infraestructura, que no podra ser discriminatorio para
las diferentes empresas ferroviarias.

* El derecho de acceso y transito a las infraestructuras ferroviarias, a las
agrupaciones internacionales de empresas en los Estados miembros en
que estén establecidas, asi como el derecho de transito en los demas
Estados miembros. Este Ultimo derecho de transito se amplia también al
acceso para el caso de transporte combinado internacional.

Pero esta directiva, que marca unos objetivos claros, es seguida por los Estados
miembros de diferentes modos y ritmos. En general, se producen retrasos y una
diversidad de aplicacién de criterios que obliga a complementar la legislacion
mediante diversos documentos.
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Para aplicar la Directiva 91/440 las empresas ferroviarias comenzaron a llevar a
cabo un proceso complejo de reestructuracién de su organizacién y gestion.
Dentro de este proceso, que diferia seguin las distintas administraciones ferrovia-
rias, se produjeron dos grandes tendencias: la de los paises que apostaron por una
privatizacién de sus ferrocarriles, y la de los paises que abordaron una reestruc-
turacion interna en base a mantener los ferrocarriles como empresas publicas.

El modelo de organizacién que se fue adoptando resultaba variable segiin las
diferentes empresas ferroviarias, aunque, como puntos comunes, cabe resefiar,
en primer lugar, la separacién administrativa de la infraestructura del resto de
actividades para cumplir la Directiva 91/440. Esta separacién se produjo bien
mediante divisiones diferenciadas dentro de la empresa ferroviaria, o bien a tra-
vés de la creacion de nuevas empresas (opcion que adoptaron paises, como
Reino Unido, que apostaron por la privatizacion de una forma rapida y sin
mucho éxito) que se encargarian en su totalidad de la infraestructura, y de
cobrar un canon por la utilizacién a las distintas empresas ferroviarias que dese-
aran realizar un determinado triéfico.

En las empresas que optaron por una reestructuracion, siguiendo con su carac-
ter publico, la organizacion de la actividad de explotacion del transporte se arti-
culé a través de las denominadas "Unidades de Negocio" concebidas como uni-
dades responsables de su actividad, con resultados finales positivos o negativos,
dotadas de una gran autonomia en su gestion.

Estas unidades se establecieron segmentando las diferentes actividades de la
empresa, distinguiendo entre las dreas de produccién, compras y mantenimien-
to, y separando, dentro de la produccién, viajeros y mercancias.

Asi, por ejemplo, en lo que era la antigua empresa RENFE, en lo referente a
mercancias, figuraban como Unidades de Negocio operativas (UNE), las de:
“Mercancias carga completa” y “Transporte combinado”, ya que la de
“Paqueteria” fue cerrada en junio de 1996. Para desarrollar su actividad se apo-
yaban en otras unidades: circulacién, estaciones, mantenimiento y traccioén.

Cada "unidad de negocio" llevaba su gestion y contabilidad por separado, y "fac-
turaba" sus servicios al resto de unidades que se los demandara. El problema
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que se planteaba, de dificil resolucion, era el de fijar los "precios de las transfe-
rencias interiores", asi como la complejidad de los sistemas de control y de
comunicacion que debieron establecer.

En los paises que optaron por una privatizacién del ferrocarril, como es el caso
del Reino Unido, se cre6 una empresa independiente que se encargaba de la
infraestructura y su mantenimiento (Railtrack en el Reino Unido), y que cobra-
ba un canon a los distintos operadores privados de mercancias o viajeros que
utilizaban su red.

Dada la dificultad del proceso en esta etapa, ademds de la directiva ya comenta-
da, resulta importante destacar la documentacién complementaria, necesaria para
el desarrollo integral y concreto de los objetivos generales marcados en aquella:

* La ya citada Directiva 91/440 sobre el desarrollo de un ferrocarril
comunitario.

* Reglamento 1893/91 sobre obligaciones de servicio publico.

» Directiva 95/18 sobre los criterios comunes para la concesion de licen-
cias a operadores establecidos en la UE.

* Directiva 95/19, que impone la necesidad de que los Estados miembros
creen un administrador de las infraestructuras ferroviarias con capacidad
para adjudicar la red de una forma justa y no discriminatoria, y estableci-
miento de los canones de utilizacion.

* Directiva 96/48, sobre la interoperabilidad de la red ferroviaria.

* Publicacion del Libro Blanco,“Una estrategia para revitalizar los ferroca-
rriles comunitarios”, que aboga por la creacién de grandes rutas por
donde se pueda transportar la mercancia siguiendo criterios de libre
mercado.

» Comunicacion “Superpistas ferroviarias transeuropeas de transporte de
mercancias”, de mayo de 1997.

* Redes Transeuropeas de Transporte.

4.3.2.4. Cuarta etapa. 2000-2007

Esta etapa se caracteriza por la concrecién mediante leyes de las actuaciones
necesarias, y de algunos avances concretos. Es lo que se conoce con el nombre
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de primer paquete legislativo en materia de infraestructuras. Son de destacar las
siguientes:

* Directiva 01/12, referida a la apertura del mercado de transporte de mer-
cancias.

* Directiva 01/13, sobre licencias para operadores.

* Directiva 01/14, sobre la adjudicacién de surcos (tramos de infraestruc-
tura) y el canon por su uso.

* Aprobacion de la Ley del Sector Ferroviario (LSF) de fecha 17 de noviem-
bre de 2003, que cumple el mandato de trasposicién del primer paquete
de medidas dado por la Comisién Europea a los Estados miembros.

* Aprobacidon en Espaia de los estatutos de ADIF (30 de diciembre de
2004), estatutos de RENFE Operadora (31 de diciembre de 2004), y
Reglamento del Sector Ferroviario (RSF, R.D. 2387/2004 de fecha 30 de
diciembre de 2004).

* O.FOM/897/2005 de 7 de abril de 2005, relativa a la declaracién sobre la
red y el procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraestructura
ferroviaria.

* O.FOM/898/2005 de 8 de abril de 2005, por la que se fijan las cuantias de
los canones ferroviarios.

* O.FOM/233/2006 de 31 de enero de 2006, por la que se regula las con-
diciones para la homologacion de material rodante ferroviario y de los
centros de mantenimiento, y se fijan las tasas por certificacién de dicho
material.

* O.FOM/2520/2006 de 27 de julio de 2006, por la que se determinan las
condiciones para la obtencién de titulos y habilitaciones que permiten el
ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionados con la
seguridad, asi como el régimen de los centros de formacién del personal
y su aptitud psiquico-fisica para desarrollar su trabajo.

La Ley del Sector Ferroviario (LSF), Ley 39/2003, sienta las bases que permiten
la entrada progresiva de los distintos actores en este mercado. Mediante esta
ley la prestacion del servicio de transporte de mercancias por ferrocarril se
abre a la competencia, definiendo las competencias del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, la prestaciéon de servicios ferroviarios adicionales,
complementarios y auxiliares, y estableciendo los requisitos para la obtencién
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de las licencias que permiten ejercer las competencias de
empresa ferroviaria. Mediante esta ley se crea el ADIF
(Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) que comienza
su actividad el | de enero de 2005, que a finales del afio 2006
tenia a su cargo mas de 1.000 km de red de ancho U.LC, y
cerca de 12.000 km de la red convencional.

Con la aprobacién del R.D. 2387/2004 de 30 de diciembre
entra en vigor el Reglamento del Sector Ferroviario. En él se
desarrollan y regulan los titulos y las disposiciones necesarias
para dar cumplimiento a la LSF en cuanto al acceso a la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) y la capacidad de la
infraestructura, en el régimen aplicable a los servicios adiciona-
les, complementarios y auxiliares y en cuanto al otorgamiento,
modificacion, suspension y revocacién de licencias, asi como en
el Titulo habilitante para la adjudicacion de capacidad y en el
régimen de seguridad en el transporte ferroviario.

Como fruto de todo este proceso, durante el aiio 2005 empie-
zan a aparecer en Espafa las primeras solicitudes de empresas
privadas para operar en la red. Segin la Ley del Sector
Ferroviario, se considera transporte ferroviario el realizado
por empresas ferroviarias que empleen vehiculos adecuados
que circulen por la Red Ferroviaria de Interés General. Las
empresas que desean operar por la red ferroviaria necesitan
disponer de una licencia que es unica, intransferible y que
especifica la actividad que puede realizar dicha empresa. Esta
licencia habilita para el ejercicio de la profesién, pero no da
derecho a acceder a la infraestructura para la prestacién de
los servicios. La licencia es un titulo valido en toda la UE, nece-
sario pero no suficiente, que permite prestar servicios de
transporte ferroviario con traccién'®. Es necesario, ademas,
poseer la correspondiente autorizacién. Esta autorizacién con-
siste en un certificado de seguridad que acredita que una
empresa ferroviaria opera con un adecuado sistema de gestion
de la seguridad y cumpliendo la normativa sobre personal de

(20) Los solicitantes de las li-
cencias deben cumplir unase-
rie de requisitos a nivel comu-
nitario: revestir la forma de
sociedad andnima, contar
con capacidad financiera para
hacer frente a sus obligacio-
nes presentes y futuras, ga-
rantizar la competencia pro-
fesional y la seguridad de los
servicios que presta, y tener
cubiertas las responsabilida-
des civiles que puedan exigir-
seles.
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circulacién y material rodante. Se necesita obtenerlo para cada linea donde se
desee operar.

Como se puede observar en la Figura 18, Renfe Operadora es una empresa
mas, junto a otras empresas ferroviarias, que inician el tramite para constituir-
se como empresas operadoras dentro de un nuevo marco. Por tanto, el mode-
lo de transporte de mercancias por ferrocarril pasa de una configuracién donde
RENFE era la Ginica empresa de transporte, a ésta donde se abren nuevas posi-
bilidades de competencia con el objetivo de ofrecer alternativas mas competi-
tivas y eficientes que permitan incrementar la cuota de mercado de transporte
de mercancias por ferrocarril.

Las empresas que contaban con licencia de empresa ferroviaria o estaban en
tramite de conseguirla a fecha de junio de 2007 eran las siguientes:

Tabla 8: Relacion de empresas con licencia ferroviaria y con certificado de seguridad.

EMPRESAS CON LICENCIA EMPRESAS CON CERTIFICADO
DE EMPRESA FERROVIARIA (PUEDEN OPERAR)
* RENFE * RENFE
* Comsa Rail Transport (Grupo Comsa) » Comsa Rail Transport
* Continental Rail (Grupo ACS) (Grupo Comsa)
* Acciona Rail Services (Grupo Acciona) * Continental Rail
* Activa Rail (Grupo Transfesa) (Grupo ACS)
* Traccion Rail (Grupo Azvi) * Acciona Rail Services
* Eusko Trenbideak (Grupo Acciona)
* CGT, S.A. (Grupo FCC, en tramite)
* Arcelor Siderail, S.A. (Grupo Arcelor,
en tramite)

Fuente: Elaboracién propia.
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De esta forma, y como hito de referencia, el 28 de enero de
2007 se realizaron las primeras pruebas, y el 10 de junio
operd el primer servicio comercial por ferrocarril de Acciona
Rail Services, poniendo en funcionamiento un tren diario de
transporte de carbdn entre el puerto de El Musel, en Gijén,y
la central térmica de La Robla, en Leén. Como particularidad
cabe decir que este servicio es integramente privado y se rea-
liza con traccion propia contando con 2 locomotoras y 33
tolvas, con una prevision de poder atender 4 trenes diarios, lo
que se corresponderia con un potencial transporte de
600.000 toneladas de carbon.

Figura 13: Graa pértico para la manipulaciéon de contenedores en la
estacion de Silla (Valencia).

Fuente: Elaboracién propia.

4.3.3. Nuevas formulas derivadas del proceso
descrito. Construccion y conservacion de lineas
(11) James Watt (1736-1819)

ferroviarias fue un inventor escocés que
perfeccion6 una maquina pa-
ra bombear agua de una mi-
4.3.3.1. La financiacion de los inicios del na. Aunque regsmtaba dema-
ferrocarril siado pesada para ser utiliza-
da en una locomotora, sus
trabajos aportaron importan-

Después de que Watt'' construyese una primera maquina de tes perfeccionamientos a la
. , . . maquina de vapor.
vapor ya perfeccionada, aln tuvieron que transcurrir unos




(22) Richard Trevithick (1771-
1833) fue uno de los pioneros
del ferrocarril. Inventor brita-
nico, nacido en Cornualles,
fue uninnovador en el campo
de las maquinas de vapor lo
que le permitio poner en fun-
cionamiento en 1801 el pri-
mer vehiculo a vapor que
transport6 viajeros y en 1804
el primer vehiculo que remol-
c6 cargas en una via férrea,
por ello, muchos le conside-
ran el inventor de la locomo-
tora.

(13) George Stephenson
(1781-1848) fue un ingeniero
mecanico nacido en Nor-
thumberland (Gran Bretafia)
que destaco por sus mejoras
en el disefio de locomotoras,
lo que le permitid instaurar el
primer servicio regular de
mercanciasy de viajeros en la
linea Liverpool-Manchester
en el afo 1825.

Transporte por ferrocarril

afios de mejoras para que aquel ingenio pudiera ser aprove-
chado en la propulsion de una locomotora. Cuando se
empiezan a conocer las primeras ideas de Trevithick'? sobre
como aprovechar la maquina de vapor para hacer circular un
vehiculo de vapor sobre carriles, los empresarios no se
muestran especialmente interesados por este nuevo medio
de transporte. Pero, en 1814, Stephenson" dio un paso deci-
sivo al construir una locomotora capaz de arrastrar una
carga de 70 toneladas, a una velocidad de 10 km/h. En ese
momento se despierta un gran interés al vislumbrarse un
nuevo modo de transporte econdmicamente rentable. A
pesar de la crisis econdmica padecida por Inglaterra entre los
afios 1825y 1830, que retraso el desarrollo del ferrocarril, en
ese periodo se inicia la construcciéon de la linea que uniria el
centro algodonero de Manchester con el puerto de
Liverpool, la cual se convierte en referencia simbdlica del
arranque de la era del ferrocarril.

La expansion del ferrocarril arrastrd a otros sectores de la
economia, pero es destacable la importancia que tuvo en la
transformacion de los sistemas financieros. El aumento de la
demanda de capitales para hacer frente a la construccién trajo
consigo la aparicion de nuevas instituciones financieras con
mayor capacidad y dinamismo.Asi surgen las sociedades anoni-
mas por acciones, que canalizaron el ahorro privado hacia
inversiones ferroviarias. Los nuevos bancos fueron sustituyen-
do a los antiguos, incapaces de organizarse para atender las
nuevas expectativas. Pero al mismo tiempo se hacia necesaria
también una adecuacién legal del poder publico.A falta de ésta,
la mayor parte de concesiones otorgadas fueron de forma pro-
visional. En Espafia estos requisitos se dieron en 1856, cuando
se promulga la Ley de Banca, que permitia la circulacién de
valores y la libertad de crear casas anénimas de crédito y depo-
sito. Esta, junto con la Ley de Ferrocarriles de 1855, que limita-
ba la intervencion del Estado, resulté el marco legal en el que
se inicia el desarrollo de la red ferroviaria espafola.
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A la luz de dichas leyes se crean las primeras compafias privadas, la Compaifia
de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), en 1856, y la
Compaiia de los Ferrocarriles del Norte, en 1858. Son los inicios del régimen
ferroviario espafiol en los que el Estado otorgaba las concesiones a compaiiias
privadas a las que se les facilitaba una serie de subvenciones. Esto justifico la
aparicion de cuerpos de facultativos del Estado para el control de dichas con-
cesiones. En esas condiciones numerosos capitalistas extranjeros vinieron a
Espafia atraidos por la posibilidad de iniciar grandes negocios, si bien, al princi-
pio, aportando imaginacién mas que capital. Pero a partir de 1856, gracias a las
leyes promulgadas, el ritmo de construccién resulta frenético, crece a una media
de mas de 300 kilometros por afio entre 1856 y 1896, lo que contrasta con la
baja media de 35 kilémetros anuales entre 1900 y 1935.Y es que con la crisis
que se produce a finales de la Primera Guerra Mundial las compaiiias ferrovia-
rias entran en un deterioro grave de sus cuentas de explotacidn, cuyas conse-
cuencias fueron la mala planificacién y los continuos resultados negativos.

En Espafa, con esta situacion, unida a una competencia de la carretera que
empieza a manifestarse con gran fuerza, las compaiiias ferroviarias sélo obtie-
nen resultados aceptablemente positivos cuando reciben ayudas estatales.
Inevitablemente este estado de deterioro desemboca en la Ley de Bases de
Ordenacion Ferroviaria y del Transporte por Carretera, que permitié que el
Estado Espafiol pasara a ser propietario de todas las lineas de ancho normal
espanol. Nace asi RENFE en el afio 1941, acabando la aventura de las primeras
concesiones ferroviarias privadas.

4.3.3.2. La participacion privada en la financiaciéon y
explotacion de nuevas lineas

Durante afios, y en un contexto parecido en toda Europa, las redes europeas se
desarrollan “disfrutando”,a la sombra de sus respectivos Estados, de un protec-
cionismo casi siempre justificado por razones estructurales o militares, con un
déficit creciente en la mayoria de ellas. En los Gltimos afios una nueva estructu-
ra europea con objetivos comunes ha obligado a una convergencia de parame-
tros como la inflacién, el déficit publico, etc., lo que ha traido consigo recortes
presupuestarios, reduccion de la inversion y control del gasto. Es en este con-
texto donde surge el compromiso de liberalizar y armonizar el transporte




(14) En Espaia la aprobacion
de la Ley de Estabilidad Pre-
supuestaria exige el déficit ce-
ro, lo que limita la inversion
publica con cargo a presu-
puestos y el endeudamiento,
por lo que se hace necesario
contar con nuevos instrumen-
tos de financiacion y gestion
que permitan la participacion
privada.

(25) Para mas informacion
sobre esta cuestion se puede
consultar la publicacion Nue-
vos sistemas de gestion y fi-
nanciacion de infraestructu-
ras de transporte, de los pro-
fesores Rafael Izquierdo y Jo-
sé Manuel Vassallo.
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europeo con objeto de parar la carrera deficitaria en la que se
habia entrado. Ya se ha comentado con detalle que el primer
paso que se aborda es el de disociar la propiedad de la infraes-
tructura y de la explotacion, incluso separando contabilidades,
alcanzandose el grado de autonomia que cada administracion
decida adoptar, pero con la imposibilidad de transferir cualquier
ayuda externa de uno a otro sector.

Aunque las infraestructuras por si solas no garantizan el des-
arrollo, lo cierto es que sin ellas no es posible éste. Por ello, en
los paises avanzados, siempre se habilitan dotaciones muy
importantes en los diferentes equipamientos. Sin embargo, las
exigencias de la demanda y los crecimientos de los tréficos
obligan a renovar y seguir construyendo infraestructuras de
transporte.

En general, hasta el presente, han sido las administraciones
publicas las que han aportado la mayor parte para la financia-
cién de las infraestructuras de transporte por el cauce de sus
presupuestos generales. Pero las inversiones requeridas, junto
con los problemas que aquejan a los Estados, sobre todo el de
equilibrio presupuestario', hace imposible la satisfaccion de
todas las necesidades Unicamente por la via presupuestaria,
viéndose obligados los poderes publicos a reclamar la partici-
pacién privada. Sin embargo, atraer a la iniciativa privada para
que participe en estas inversiones no es facil ya que la rentabi-
lidad demandada por el capital, teniendo en cuenta los plazos y
los riesgos, dificilmente se alcanza con estas actuaciones. Por
ello, aun contando con la voluntad inversora del capital priva-
do, las administraciones no pueden olvidar su contribucion y de
esta necesidad surgen las formulas de participacion publico-pri-
vada®.
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Tabla 9: Posible evolucion de la prestacion de servicios por ferrocarril.

INFRAESTRUCTURA
La construccion de infraestructura La construccion de infraestructuras
es realizada solo por el Estado puede abordarse mediante sociedades mixtas

EXPLOTACION

Solo se prestan por las respectivas Algunas empresas privadas y/o mixtas
administraciones ferroviarias. ofertan determinados servicios
RESULTADOS ECONOMICOS

Endeudamiento creciente Rentabilidad positiva

Fuente: Boletin n° 320 de la ACPF

Como paso previo, y esto es lo importante, hace falta resolver la grave situa-
cion financiera que se arrastra, producto del deterioro al que se ha llegado con
la estatalizacién de los servicios ferroviarios, muchos de los cuales fueron cre-
ados en el marco de las antiguas concesiones privadas del siglo pasado.

Para poder contar con la participacién privada en las inversiones en infraestruc-
turas de transporte de los paises desarrollados, es necesario, en primer lugar,
cuidar la aparicién de nuevos aspectos reguladores de diversos ambitos: juridi-
co, técnico, de explotacion y financiero.Y, como se ha indicado, es igualmente
necesario que las administraciones contemplen su contribucién mediante algiin
tipo de aportacion, como subvenciones, anticipos reintegrables, garantias de tra-
fico u otras.

De todo ello se desprende que en la concesion de una determinada infraestruc-
tura de transporte, y mas en concreto en el caso de transporte ferroviario,
deben atenderse tanto los aspectos de construccién, como los de explotacion
(muy especificos en el ferrocarril) y los financieros. Por estas razones las admi-
nistraciones consideran una garantia las concesiones a estructuras empresaria-
les que cubran los tres aspectos citados, esto es, aquellas formadas por grupos
constructores, empresas expertas en explotacion y entidades financieras sélidas,
todas ellas juntas y dispuestas a asumir ciertos riesgos (Tabla 10).
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Tabla 10: Riesgos que asumen los participantes de una concesion.

ADMINISTRACIONES CONSTRUCTORAS EMPRESAS DE
PUBLICAS TRANSPORTE
- Planificacion y programacion | - Gestion - Costes de explotacion
- Consulta publica - Ejecucion del proyecto - Tarifas
- Marco legal - Reduccién de costes - Calidad y eficiencia
- Marco de la Admén. Pablica - Fiabilidad de infraestructura | - Fiabilidad y disponibilidad
- Reparto modal adecuado - Catastrofes - Catastrofes
- Viabilidad y factibilidad - Proveedores - Proveedores
- Demanda futura - Competencia - Mejora de equipos
- Construccion y explotacion - Seguros - Seguros
- Subvenciones tarifarias

- Tipos de interés

- Periodos de amortizacion de deuda
- Seguros

Fuente: Elaboracién propia.

4.3.3.3. La conservacion de via en la red de trafico de
mercancias

También como consecuencia del proceso de liberalizacién, la nueva situacién
planted la necesidad de establecer canones de utilizacion de la infraestructura,
que deberian pagar las empresas existentes o las nuevas que surgieran y que
quisieran hacer uso de aquélla. En ese sentido, en el articulo 8 de la Directiva
91/440 antes citada se decia:

“El canon de utilizacién, que se calculard de forma que se excluya toda discriminacién
entre empresas ferroviarias, podrd tener en cuenta, en particular, los kilémetros recorri-
dos, la composicion del tren y todo tipo de condicionante especial debido a factores tales
como la velocidad, la carga por eje y el nivel o periodo de uso de la infraestructura”.
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La dificultad de definicién del canon citado se pone de manifiesto si conside-
ramos las distintas formas de valorar los costes que tiene cada administra-
cion ferroviaria. Como se suponia que esas diferencias se manifestarian de
forma mas acusada durante el proceso de transicion, se establecié un perio-
do de armonizacién en el que se pretendian corregir los desfases existentes
entre los distintos paises. Mientras que en algunos paises, como Alemania, la
administracion ferroviaria debia construir, mantener y financiar sus lineas,
algunos de sus competidores ya utilizaban infraestructuras puestas a su dis-
posicién por el Estado. En Suecia, por ejemplo, la SJ, como empresa de trans-
portes, en el inicio del proceso de liberalizacién ya pagaba las cuotas estable-
cidas por el gobierno por el uso de la infraestructura ferroviaria. El canon
pagado se componia de una parte fija y otra variable. La primera trataba de
equiparar los costes de los distintos medios de transporte en base a una
escala que iba, en 1989, desde las 3.650 coronas anuales por eje de vagén de
mercancias, a las 61.250 coronas anuales por eje de locomotora eléctrica. La
segunda, esto es, la parte variable, consideraba el desgaste de la via depen-
diendo de:

* Tipo de material rodante.
 Categoria de la linea (funcion de las toneladas brutas-kilémetro).

Ademas, se consideraba una parte originada por accidentes, repercutida por
tren/kildbmetro, y otra que contemplaba la contaminacién ambiental en funcion
de las toneladas de combustible consumido (en el caso de traccion eléctrica, en
funcion de los kilémetros recorridos).

4.4. Oferta y demanda del transporte ferroviario de
mercancias

4.4.1. Introducciéon

Ya se ha analizado en anteriores capitulos la situacién actual y la evolucion del
transporte de mercancias en Espafia y en Europa, introduciendo las causas que
han incidido en la situacion actual. En el presente epigrafe se incide en el trans-
porte ferroviario en Espafia, analizando las causas que inciden en el desigual
reparto entre ferrocarril y carretera. Entre las causas ya mencionadas figuran
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los cambios producidos en la demanda y en la oferta de mercancias, ademas de
otros factores de tipo general o de gestidn y organizacion.

En los ultimos 4 afios de los que se dispone de datos consolidados, la evolucion
del trifico interior de mercancias, segun los distintos modos de transporte, ha
sido la siguiente:

Tabla 11: Distribucion del trafico interior de mercancias segiin modos de transporte en
millones de toneladas-kilometro. Corresponde exclusivamente al transporte interurbano.

CONCEPTO 2003 2004 2005 2006
Carretera 337.948 334.081 367.497 368.293
Ferrocarril 12.391 12019 11.641 11.592
Tuberia 10.225 11.415 12.658 12.763
Maritimo 39.660 43.120 43.835 42.490
Aéreo 95 95 91 86
TOTAL 400.319 400.730 435.722 435.224

Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006. Ministerio de Fomento.

Si se tiene en cuenta el transporte interior de mercancias considerando soélo
los modos terrestres, se tienen los porcentajes indicados en la Tabla /2 donde
destaca negativamente la baja participacion del ferrocarril. Se puede observar el
bajo porcentaje de participacion del ferrocarril en el transporte terrestre. Esta
baja participacion es especialmente dramitica en Espafia si se la compara con
los paises del entorno.

Tabla 12: Distribucion porcentual del trafico interior de mercancias segun modos de
transportes terrestres.

CONCEPTO 2003 2004 2005 2006
Carretera 93,73% 93,45% 94,04% 93,80%
Ferrocarril 3,44% 3,36% 2,98% 2,95%
Tuberia 2,83% 3,19% 2,98% 3,25%

Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006. Ministerio de Fomento.
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Veamos qué se demanda al ferrocarril, qué ha ofrecido hasta ahora,y cual es la
perspectiva de futuro.

Figura 14: Proceso de carga de tolvas.

Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia (APV).

Para analizar la oferta y la demanda del transporte ferroviario conviene distin-
guir entre las distintas modalidades que el ferrocarril adopta para el transpor-
te de mercancias. Hasta hace pocos afios las dos formas basicas en que se ha
desarrollado dicho transporte por ferrocarril en Espafa ha sido el del modelo
de carga completa y el de cargas fraccionadas. En estos momentos la carga frac-
cionada ya no se ofrece porque hay alternativas al modo ferroviario mas eficien-
tes en lo que concierne a este apartado.

El modelo de cargas completas se materializa en el transporte de mercancias
por medio de vagones, que son la unidad basica indivisible. Con la aparicién del
contenedor y de las cajas méviles se conviene en asimilar éstos a un vagon de
capacidad igual o menor que la de un vagén convencional, pasando a ser tam-
bién incluido en el modelo de cargas completas. No cabe duda de que la intro-
duccién en la propia factoria del cliente receptor o expedidor y, como conse-
cuencia, la mercancia sobre vagén, constituye un gran avance en la competencia
con otros modos de transporte.
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4.4.2. La demanda en las cargas completas y fraccionadas

En 2005 los servicios de mercancias y logistica que presta la operadora Renfe
supusieron el 95,1% de todo el transporte ferroviario espafiol. Si consideramos
el transporte exceptuando el de via estrecha, entonces este porcentaje repre-
senta el 99% del total y, a pesar del avance en el proceso de liberalizacion, la
participacion de la empresa privada es alin muy pequena. Bien es verdad que los
primeros trenes totalmente privados han empezado a operar en 2007.

Tabla 13: Participacion en el transporte ferroviario de mercancias en Espaia de los
distintos operadores en los ultimos afios medido en millones de toneladas-kilémetro.

[CONCEPTO 2003 2004 2005 2006 |
RENFE I1.865 I1.455 [1.071 1011
FEVE 433 457 465 473
CC.AA. 44 60 56 56
Comp. privadas 49 47 49 52
TOTAL 12.391 12.019 11.641 11.592

Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006. Ministerio de Fomento.

En general, la tendencia del andlisis ha
sido la de agrupar la demanda en fun-
cion del grado de elaboracion del
producto transportado. Segun este
criterio se pueden encontrar los
cuatro grupos siguientes:

* Materias primas, entre las que
se encuentran los minerales en
general; carbén, petroleo, ari-
dos, maderas, etc. La mercancia
transportada no tiene excesivo
valor y, por tanto, es muy sensi-
ble al sistema tarifario. Su renta-
bilidad requiere que el trans-
porte se haga de forma masiva.

Tabla 14: Datos del tonelaje de las
principales partidas transportadas por
RENFE, medidos en miles de toneladas en
los afios 2005 y 2006.

UNIDADES DE MERCADO
(Vagén completo)
2005 2006

- SIDERURGICOS 4.262 3.827
« CARBON MINERAL 3.113  3.058
« CONSTRUCCION  3.158 3.366
« AGRICOLA 1.037 1.152
« AUTOMOCION 728 799

Datos en miles de toneladas transportadas

Fuente: Informe anual de los transportes y
los servicios postales, 2006. Ministerio de
Fomento.
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Lo habitual es que se genere por necesidades de grandes industrias y por las obras
publicas, por tanto, lo habitual es que se realice en zonas industriales y en centros
de produccion de materias primas. En estos casos la participacién del ferrocarril
es muy amplia pudiéndose convertir los trenes en verdaderas cintas transporta-
doras.

* Productos semielaborados o brutos como chapas, acero, fundicion,
productos siderurgicos, productos quimicos, derivados, etc. La impor-
tancia del ferrocarril depende del grado de industrializacion de los pai-
ses y,aunque es menos importante que el mercado de las materias pri-
mas, la creciente industrializacion de los paises en vias de desarrollo es
una buena oportunidad para su desarrollo.

* Productos elaborados por industrias de transformacién tales como
combustibles, dridos, abonos, cereales, aceites, vinos, leche, cemento,
automoviles, etc. Estamos ante un transporte entre zonas concentra-
das, sobre todo entre industrias de tipo medio o pequefo. La impor-
tancia del ferrocarril en este sector es variable segln la situacion de
competencia que le rodea a nivel local, la infraestructura disponible en
la zona y las estructuras de mercado del pais, de las organizaciones
comerciales de éste, etc. Lo que caracteriza a este sector es su varia-
ciéon de la intensidad y valor medio.

* Transporte de distribucién dispersa, en el que se encuentran los pro-
ductos elaborados por la industria quimica, textiles, papel, cartén, elec-
trodomésticos, productos alimenticios, etc. Se trata de un transporte
entre centros de produccién y un gran nimero de mayoristas y deta-
llistas. Los tres aspectos que caracterizan este sector son: débil inten-
sidad de los flujos, irregularidad y dispersién. Por estas razones el
ferrocarril tiene una escasa participacién al existir otros modos que
pueden resolver la situacion con mas flexibilidad.
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Figura 15: Vagones cargados con distintas materias primas.

Fuente: Revista LINEAS, numero 166, p. | 14.

En cuanto a la carga fraccionada cabe decir que la competencia con otros
modos es muy dura y el ferrocarril, debido a su rigidez comercial y operativa,
no suele obtener buenos resultados. Este sistema se basa en el transporte de
paquetes individualizados con dimensiones variables, pero siempre enmarcados
dentro de unos valores limitados, caracteristicos de cada empresa ferroviaria.
Aunque, a veces, han sido razones sociales y politicas las que han obligado a
mantener este tipo de servicio, se puede considerar que el sistema resulta defi-
citario para efectuarlo por medio del ferrocarril y, de hecho, por ese motivo
este servicio desaparecié en Espafia hace unos afios.

En Espafa la demanda es atendida basicamente por la operadora Renfe, que tra-
dicionalmente ha dispuesto en su estructura los servicios de mercancias y logis-
tica a un mismo nivel que los servicios de cercanias y media distancia, los de alta
velocidad y largo recorrido, y los servicios de fabricacién y mantenimiento. A
su vez, el servicio dedicado a las mercancias se ha articulado en 5 areas de nego-
cio: graneles, multiproducto, siderurgicos, automovil e intermodal.

En la Tabla 15 se recogen los datos de los millones de toneladas-kilémetro netas
transportadas por la operadora Renfe. Se puede observar que en el afo 2006
se produjo un reparto de toneladas transportadas en dos grupos de cargas.
Realmente es la imagen del reparto entre las antiguas unidades de negocio de
cargas y de transporte combinado con las que funcionaba Renfe hasta 2005. En
la actualidad el grupo de cargas que transporta RENFE queda dividido en las
cuatro areas de negocio, citadas en el parrafo anterior.
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Tabla 15: Evolucion de las toneladas-kilometro netas transpor-tadas por RENFE.

Cargas 8.664 8.677 7.745 | 6.709 | 7.182 6.774 7.031
Tte. combinado 931 2.029 2.473 | 3.095 | 4.360 4.001 3.980
Tte. interno 610 335 464 66 78 296 -
Paqueteria 323 267 187 207 - - -
TOTAL 10.528 | 11.308 | 10.869 | 9.810 | 11.620 | 11.071 | 11.011

Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006, Ministerio de Fomento.

En la Tabla 16 se pueden contemplar las toneladas transportadas (miles) y las
toneladas-kilémetro (millones) transportadas por Renfe, excluyendo el area de
negocio intermodal.

Tabla 16: Evolucion de las toneladas y las toneladas-kilometro netas transportadas por
RENFE, exceptuando el transporte inter-modal.

Maderas 374 377 0,8% 296 298 0,7%
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Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006, Ministerio de Fomento.

4.4.3. La oferta en las cargas completas y fraccionadas

Conocida la demanda de forma cualitativa y cuantitativa, procede planificar la ofer-
ta dentro del marco socioeconémico en que nos encontramos y dentro del campo
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de la actividad a desarrollar. El trafico de mercancias por ferrocarril tiene una serie
de puntos fuertes que se deben aprovechar, lo que le permite considerar los
siguientes aspectos:

* Puede realizar su actividad con las tipicas cadenas de transporte y, ademas,
con unas instalaciones adecuadas y aprovechando sistemas multimodales
puede realizar éptimamente un transporte de fabrica a fabrica.

* En general los transportes de cargas completas pueden resultar rentables con
una adecuada gestion de las tarifas. En cambio los transportes masivos de
mercancias de escaso valor y bajas tarifas suelen requerir ayudas instituciona-
les.

* El nivel de servicio que puede dar el ferrocarril depende de los costes de
explotacién y del equipamiento disponible.

* Las ventajas energéticas en cuanto a rendimientos se han comentado antes,
pero, ademads, los sistemas de traccién pueden aprovechar al maximo las
fuentes de energia propias de la region.

* La automatizacion en el ferrocarril permite una organizacién de traficos con
efectividad y gran seguridad.

En 2007, en la red espafiola (sin contar FEVE, transporte privado y transporte de
los ferrocarriles de las CC.AA.) circularon diariamente, de media, 4.369 trenes. De
esos trenes, en el caso de de transporte de mercancias, Renfe operadora dispuso
de una oferta semanal de 620 trenes internacionales y 4.102 trenes nacionales.

Tabla 17: Numero de trenes diarios por tipologia de servicios de RENFE.

ANO 2004 2005 2006 2007
Cercanias 3.024 3.144 3.237 3.274
Larga distancia 399 436 375 382
Media distancia 620 637 678 713

Fuente: D.E. Circulacién.
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En la Tabla 18 se contemplan algunas variables referidas al
transporte de mercancias en Espafia desde 2004 a 2006.

Tabla 18: Evolucién de los traficos, recorridos y ocupaciones'®.

CONCEPTO (todo referido a mercancias)

toneladas (miles) 25.799 | 26.244 | 25.747 | 25.520 | 24.918
toneladas-kilémetro (millones) 11.563 | 11.743 | 11.365 | 11.071 | 11.011
Recorrido medio de la tonelada (km) 448 447 441 433 442
t-km (brutas)/trenes-km (N° de t por tren) 698 685 703 785 784
Recorrido medio diario del vagén (km) 3r 43 83 43

Recorridos totales trenes-km (miles) 38.630 | 39.049 | 36.699 | 36.000* | 36.000*

Fuente: Informe anual de los transportes y los servicios postales, 2006.
Ministerio de Fomento.

Como ejemplo se describen las caracteristicas de los diversos
servicios que se prestan en la actualidad:

* El drea de graneles se encarga de comercializar el trans-
porte de cereal, mineral, carbén, cementos y abonos. En
su oferta de servicio no se especifica si trabaja con tre-
nes completos. Ofrece cualquier tipo de interconexion
con factorias, puertos, terminales ferroviarios, almacenes
e, incluso, con determinadas obras. Los formatos en los
que puede hacer el transporte son: granel, big bag, palati-
zada y flejada.

* El drea de negocio siderurgico ofrece una unidad de venta
que es el tren completo, a partir de 500 toneladas netas,
con regularidad minima de un tren/semana o un equiva-
lente anual de 25.000 t.

(26) Los datos con asterisco
son provisionales. El guion se
corresponde con un dato no
disponible.
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Tabla 19: Oferta de productos con los que trabaja el area de negocio de siderurgico.

Chatarras Abierto )
Materias primas Acerias
Subproductos Plataforma
. Portabobina abierto 3 .
Producto plano Sebias Portabobina cerrado Ecicpationercy
Bobinas de hojalata Industrial
Cerrado

Perfiles, chapa, varilla .
Producto largo . Abierto Construccion
corrugada, alambron

Tuberia Tubos canalizacion Abierto Construccion

(excepcional) Carrilero Infraestructura ferroviaria

Fuente: RENFE Mercancias.
Para satisfacer la demanda cuenta con un parque de:

* 300 vagones especializados en carril.

* 1.500 vagones para transporte de bobinas.

* 500 vagones aptos para el trafico de palanquilla y alambron.
* 700 vagones para chatarras y subproductos.

* 600 vagones disefiados para envios de productos largos.

Cada tren siderurgico equivale a la circulacion de 32 camiones en recorrido de
unos 550 km.

* El drea de negocio de multiproducto atiende la demanda de transporte de
madera y papel, productos quimicos, productos manufacturados y logistica
de distribucion vy, finalmente, transportes especiales (por dimensiones o
pesos excepcionales). El servicio se presta en trenes completos, en traficos
regulares, a partir de una carga de 500 t/tren, con origen o destino en cual-
quier punto que admita el trafico de vagén completo.

* El drea de negocio de automocién estd especializada en el sector del
automovil, ofreciendo servicios de transporte ferroviario orientado a la
logistica de grandes volimenes de trifico, a cualquier distancia. De esta
manera se pretende asegurar la actividad logistica de fabricas de auto-
méviles (cadena de montaje), almacenes, campas y puertos. Los dos pro-
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ductos que ofrece son, por una parte, la logistica de auto terminado
mediante el tren completo de longitud maxima de 450 m, capacidad de
arrastre de 840 t brutas y capacidad de transporte equivalente a 180
vehiculos por envio.A esta logistica se le afiaden los propios de la logis-
tica asociada al ofrecer, opcionalmente, el uso de espacios en las campas
de La Llagosta (Barcelona), Gandia (Valencia), Fuencarral, El Salobral y
Torrejon (Madrid).

Por otra parte, se ofrece el servicio de logistica de componentes y piezas de
auto. Esta actividad se especializa en el transporte de piezas y componentes
entre plantas/terminales, de los fabricantes del sector del automavil, en régimen
nacional o internacional. El parque de vagones y locomotoras permite ofrecer
3 modalidades:

* Trenes completos (surco+traccion+vagones+logistica en terminal/frontera).
* Servicios de traccién (surco+locomotora).
* Alquiler de vagones.

Como logistica asociada a estas actividades se presta la gestion de las interfa-
ses para la integracion de las operaciones del administrador de infraestructuras
y del cliente final en terminales y fronteras.

* El drea de negocio de intermodal. Se presenta de acuerdo a dos produc-
tos: red intermodal multicliente y tren cliente. El primer producto se ofre-
ce como servicio regular de trenes de contenedores, que cubren una ofer-
ta de 164 relaciones origen-destino en el ambito nacional, con sus corres-
pondientes enlaces para envios al resto del continente. Se trata de un ser-
vicio estable con trenes programados, tanto en fechas de circulacién como
en horarios de admisién y entrega de contenedores. Admite envios de
contenedores de 20, 30, 40 y 45 pies, o dimensiones equivalentes.
Opcionalmente ofrece servicios asociados que pueden configurarse como
cadenas logisticas integrales: puerta a puerta, almacenaje, distribucién, des-
pacho de aduana, alquiler de contenedores, etc.

El segundo servicio ofrecido en esta area de negocio es el de tren cliente. Se
trata de una oferta comercializada con tren completo, en viaje de ida y vuelta,
tanto a nivel nacional como internacional. Responde a necesidades puntuales de
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origen y destino, volimenes, frecuencias, etc. Al igual que el producto de red
intermodal multicliente, el producto de tren cliente también ofrece los servicios
de logistica asociada.

Por ser usuario de esta area de negocio se ofrece al cliente un portal de servi-
cios en internet. Se trata del Club Teco, que se confiere como un conjunto de
herramientas de informacion y gestiéon en tiempo real, abarcando el ambito
operativo y administrativo. Permite, entre otras, las siguientes informaciones:

* Localizacién y trazabilidad de trenes y expediciones.

* Informacién y documentaciéon sobre mercancias peligrosas.
* Ordenes de carga electrénica.

* Avance de facturacion.

Por sus caracteristicas especificas y su importancia presente y futura el trans-
porte intermodal se analiza en un capitulo aparte.
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Anexo: el ejemplo del ferrocarril de Arganda

En su dia una profunda crisis econémica justifico la nacionalizacion de las redes
ferroviarias espafolas y actualmente otra, entendiendo crisis también como cam-
bio radical, ha supuesto invertir el sentido de la accién, volviendo otra vez hacia la
privatizacion. En el nuevo contexto europeo respecto al transporte ferroviario,
tendente a su liberalizacion, surgen las primeras iniciativas para el disefio, construc-
cion y explotacién de lineas ferroviarias privadas, en este caso para viajeros, como
es el caso del ferrocarril de Madrid a Arganda, que inicié su recorrido administra-
tivo a finales de 1996,y que empezo a operar en 1999. En este ferrocarril se pro-
ducen dos aspectos importantes que hay que resaltar. Por una parte, la considera-
cion de transporte publico sin estar integrado en ninguna red nacional; por otra,
la posibilidad de explotar la linea mediante un operador distinto de los existentes.
Aunque la linea esta concebida para uso exclusivo de viajeros, el modelo que se
perfila resulta interesante tanto por ser pionero en Espaiia, como por la posibili-
dad de hacerse extensivo a otros tipos de lineas (de viajeros, mercancias o mix-
tas). Por ello se realiza aqui una referencia detallada de esta nueva concesion.

¢ Estructura de la inversion

El presupuesto de la concesién se aproximé a los | 16,3 millones de euros, des-
glosados conforme a la 4.6. En este caso se consideré el precio, no habiendo
posibilidad de modificaciones ni de liquidacién final de obra. Cualquier error en
el disefio deberia ser asumido por el grupo constructor, ya que también era res-
ponsable de la redacciéon del proyecto.

Tabla 20: Estructura de inversion del ferrocarril de Arganda con datos de 1997
convertidos de pesetas en euros.

*« OBRA CIVIL 67,4 millones de euros
¢ INSTALACIONES 25,8 millones de euros
« VEHICULOS 18,6 millones de euros
« EXPROPIACION 4,5 millones de euros
TOTAL 116,3 millones de euros

Fuente: Elaboracién propia.
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De dicha inversion, el 20% del total correspondia a capital aportado por los
miembros participantes en la concesion, siendo el 80% restante procedente de
préstamo financiero.

e Obra civil

El trazado del ferrocarril de Arganda une los municipios de Rivas y Arganda del
Rey con Madrid, entroncandose con la linea 9 de Metro, a la altura del intercam-
biador de Vicélvaro, pudiendo circular los trenes indistintamente por ambas
lineas. En principio, cuando se presentd el anteproyecto correspondiente, se
pensé en aprovechar al maximo la linea existente de Portland Valderrivas (tren
del Tajufia), pero finalmente se decidio el cierre de dicha linea, que constituia una
barrera para las poblaciones atravesadas y, por otra parte, el tren de Arganda se
diseié¢ con un trazado nuevo con pardmetros mas amplios, para desarrollar un
servicio con velocidades de hasta |10 km/h.

Tabla 21: Algunas caracteristicas generales de la linea.

* Longitud de la via doble: 18,306 km

* 8 pasos superiores y 7 pasos inferiores

* Estaciones en: Rivas Urbanizaciones, Rivas Casco, La Poveda y Arganda
* Carril de 54 kg/m sobre traviesa monobloque de hormigén tipo AVE
* Velocidad méaxima |10 km/h; radio minimo 400 m

* Linea aérea de contacto a 600 voltios

* Sefalizacién con ATP y ATO y comunicaciones con fibra ptica

Fuente: Elaboracién propia.

El emparrillado de mas de 18 kilometros de la via doble esta constituido en
zonas abiertas por carril de 54 k/m, traviesa monobloque de hormigén y
sujecion elastica tipo Vossloh; todo ello sobre un lecho de balasto de 20 cen-
timetros, sustituyéndose éste por losas de hormigén y tacos eldsticos con
sujecién Pandrol cuando la via se encuentra en zonas cubiertas. La permea-
bilidad del trazado quedé asegurada por medio de |5 pasos a distinto nivel.
Por otro lado, gran parte del trazado se dispuso deprimido en profundas
trincheras, fundamentalmente en zonas urbanas, lo que permitié posterior-
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mente, y con la linea en funcionamiento, que se realizara su cubrimiento. La
obra de infraestructura se completé con un viaducto de 356 metros de lon-
gitud sobre el rio Jarama.

¢ Instalaciones

Las empresas constructoras también fueron las responsables de la ejecucion de
las instalaciones. La sefalizacién de los trenes incluye ATP y ATO para velocida-
des de 10 km/h en via sin juntas. Es importante destacar que en la construc-
cién se necesité compatibilizar la tipologia de las instalaciones existentes de la
linea 9 del Metro y la nueva linea, puesto que los trenes debian poder circular
indistintamente por ambos trayectos. Por otra parte, la electrificacion habitual
de Metro Madrid a 600 voltios se establecié también hasta Arganda, con lo que
fue necesario dimensionar la red eléctrica con cuatro subestaciones, federes de
650 mm? en cabeza de poste, 2 hilos de contacto de 107 mm? y sustentador de
154 mm? de seccion. También se requirid la instalacion de un moderno sistema
de control de todas las instalaciones de las estaciones, controles de accesos y
billetajes, ademds de una serie de instalaciones que no son propiamente ferro-
viarias, como escaleras mecanicas, ascensores, etc.Todas ellas se disefiaron cum-
pliendo las normas de Metro Madrid, con el fin de mantener la total compati-
bilidad y homogeneidad con las demds lineas existentes y en construccion, asf
como para poder asegurar un mantenimiento racional en la fase de explotacién.

e Material movil

Las unidades que prestan su servicio en esta linea se conocen como unidades
6000 y fueron fabricadas por el grupo formado por CAF Gec Alsthom
Transporte, ADtranz y Siemens. Estas unidades estin compuestas por dos
coches Motor-Motor,ambos con cabina, ruedas insonorizadas y engrase de pes-
tafas. Los coches se modificaron para alcanzar los 110 km/h y disponen de
asientos transversales y aire acondicionado, y estdn preparados para albergar el
sistema ATP y ATO con circuito de via AM y FM.
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* Expropiaciones

La expropiaciéon de unos terrenos ya consolidados préoximos a Madrid, en una
zona de fuerte expansién y con numerosas urbanizaciones ya habitadas y otras
en construccion, resultd muy complicada. Si bien la Administracion, en este caso
la Comunidad de Madrid, en principio no asumia ninguna responsabilidad en
cuanto al resultado econémico de la concesion, si resulté importante el papel
que desempend en las actuaciones encaminadas a conseguir la disponibilidad de
los terrenos (aunque el pago de los mismos fue a costa de la empresa conce-
sionaria), asi como la obtencién de los permisos y autorizaciones necesarios.

* La explotacion

Inicialmente la explotacion de la linea se diseiié de tal forma que el servicio que
tenian que prestar las nuevas unidades 6000 y las “argandizadas” de la serie
5000 (unidades impermeabilizadas para poder circular en tramos a cielo abier-
to) tenian un cardcter intercambiable entre la linea 9 y la linea de Arganda, al
permitir que los trenes procedentes de esta Ultima poblacién se intercalaran
con los que circulaban por la linea 9, entre las estaciones de Vicalvaro y Herrera
Oria. En el otro sentido, de cada cuatro unidades del Metro, una continuaria
viaje hasta Arganda. La previsién para el tramo a cielo abierto se fij6 en una
duracién media de viaje de 16 minutos con intervalos de 15 a |8 minutos entre
trenes, siempre en base a la demanda inicial previsible y con posibilidad de
ampliar la frecuencia en caso necesario. Esta idea de intercambio, que en prin-
cipio parecia ventajosa, resultaba muy rigida para la explotacion hasta Arganda
por lo que poco tiempo después de su inauguracion se modificé el modelo de
explotacion independizando el tramo entre Arganda y Vicalvaro (también cono-
cida como Puerta de Arganda) del resto de la linea 9. Esto obliga a un intercam-
bio en un andén central en la estacién de Puerta de Arganda, pero permite fle-
xibilizar la frecuencia en el tramo exterior a Metro, mejorandola notablemente
en hora punta.

La previsién de poblacion atendida era de 50.000 habitantes, siendo previsible un
fuerte crecimiento. El area de influencia se estimaba en unas 110.000 personas,
contandose con 175.000 potenciales clientes con un horizonte de 8 afios. Con
todo ello, los estudios de partida supusieron una demanda de 19.000 clientes/dia.
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* Proceso de licitacion y adjudicacion

En noviembre de 1996 se inicié el procedimiento por medio de la convocato-
ria para la licitacion. El flujo de informacién para la misma se puede observar en
la Tabla 22. El 3 de febrero de 1997 se cerré el proceso de presentacion de
ofertas, abriéndose el proceso de adjudicacion.

Para hacer objetiva la decisién se establecié una baremacién en funcién de:
marco tarifario, incluyendo el coste del billete y las compensaciones solicitadas,
la compatibilidad con la red general, la calidad y eficiencia del servicio, la calidad
de la solucién técnica, asi como la reduccion del plazo de puesta en servicio,
asignando a cada uno de dichos conceptos 20 puntos, pudiéndose alcanzar una
puntuacién maxima de 100 puntos.

Tabla 22: Flujos de informacion para la licitacion.

- Estudio previo de viabilidad - Proyecto basico con valoracion

- Aforos y encuestas Madrid-Arganda - Estudios de demanda

- Tarifas de autobuses vigentes - Trazados alternativos y disefio de estaciones
- Estudios previos con alternativas - Disefio de instalaciones

- Planeamiento urbanistico - Oferta de material movil

- Pliego técnico - Oferta de horarios y tarifas

- Pliego de clausulas administrativas - Compensaciones demandadas

Fuente: Elaboracién propia.

Ademas, los grupos interesados en la licitacion debieron cumplir una serie de
requisitos que acreditaran la solvencia econémica, financiera y técnica. Para ello
necesitaron aportar distintos informes de instituciones financieras, cifra de
negocios global de los tres ultimos afos, balances de los tltimos cinco afios, cer-
tificados de los principales servicios realizados en los tres tltimos afios, equipo
técnico participante en el contrato, declaraciéon del material, instalaciones y
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equipo técnico propio (dedicado al transporte de viajeros durante los cinco
ltimos afos, indicando potencia y capacidad), controles de calidad, asi como
medios de estudio e investigacion. Finalmente se procedié a la adjudicacion en
febrero de 1997 al grupo cuya estructura se contempla en la Tabla 23.

Tabla 23: Estructura del grupo concesionario y constructor.

METRO MADRID (operadora) 42,5%

NECSO (constructora) 12.2% NECSO (constructora) 37,50%

F.C.C. (constructora) 12,2%

0.C.P. (constructora) 9,0% F.C.C. (constructora) 37,50%
+

0O.C.P. (constructora) 25,00%
CAJA DE AHORROS DE MADRID  25,0%

Fuente: Elaboracién propia.

Como conclusion hay que destacar los aspectos novedosos citados que surgen
a la luz de la nueva legislacion de tendencia liberalizadora y que han permitido
que grupos de empresas, constituidas como concesionarias, asuman el riesgo de
un negocio que, a su vez, satisface una necesidad publica, todo ello dentro de un
modelo que nacié como un primer ejemplo para otras actuaciones futuras.
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5.1. Introduccion

El transporte ha sido, es y serd una de las principales actividades huma-
nas; sin transporte no existe el comercio y sin comercio sobra la produc-
cién. La integracion econémica del comercio, las finanzas y la industria
manufacturera ha experimentado un acelerado crecimiento en los dos
ultimos decenios. El transporte desempefia un papel primordial en este
nuevo orden econémico; vincula a personas y lugares, agiliza el comercio
y fomenta la competencia y especializacion econémicas. Uno de los
aspectos esenciales para el crecimiento econémico y la seguridad nacio-
nal de cualquier pais, es la existencia de un sistema de transporte eficien-
te y seguro.

Los gobiernos, las empresas y los consumidores toman a diario innume-
rables decisiones sobre dénde establecer instalaciones y realizar inversio-
nes, qué bienes enviar y qué medio de transporte utilizar. El transporte
vincula a las empresas, las industrias y los consumidores, ofreciendo ven-
tajas que van mas alla de las fronteras nacionales de cualquier pais.Aunque
no cabe duda de que el transporte contribuye positivamente a las econo-
mias nacionales y a la vida diaria de la poblacién, también tiene algunos
efectos adversos, pues, entre otros, utiliza importantes cantidades de
energia, derivada principalmente del petréleo.
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El transporte ha sido siempre, salvo alguna rara excepcion, intermodal, pues las
mercancias se han desplazado desde su origen hasta su destino cambiando de
modo de transporte, dependiendo de la tecnologia de la época. En el inicio de
los tiempos del comercio en el Mediterraneo, se empleaban dos modos de
transporte: el maritimo y el terrestre, entonces limitado al carretero. Sin embar-
go no es hasta recientemente cuando se adopta el término “intermodalidad”
aplicado al transporte.

Lo que ahora llamamos “ruptura de la carga”, (freight delay), que no es otra cosa
que el cambio de unidad de transporte, era la norma y el procedimiento habi-
tual para la compraventa en ferias y mercados, con el consiguiente cambio de
duefo de la mercancia en cada paso, pero se consideraba cada uno de los tra-
mos como una nueva etapa del transporte que nada tenia que ver con la ante-
rior ni con la siguiente. La operacién de transporte comenzaba y acababa en
cada etapa, independiente de las demads, y se ignoraba la complementariedad.

La llegada de la era de las comunicaciones, que permiten un contacto directo e
inmediato entre los distintos agentes econémicos, ha fomentado su interven-
cién, de una manera mas directa, en la suerte que corrian sus mercancias. Se
adquieren bienes perfectamente identificados y se exige su cuidado y seguridad
en todo el recorrido. Aparece entonces, el agente de transporte combinado
que se hace cargo de toda la operacién, germen de lo que se desarrollaria como
sistemas logisticos, mucho mas complejos.

La desaparicion de las fronteras, los sistemas de control aduanero mas rapidos,
la gestion de stocks y la deslocalizacion de operaciones parciales de las cadenas
de produccién han hecho que el sistema econémico y productivo sea global y,
por tanto, también debe serlo el sistema de transporte.

{Por qué apostar por el transporte intermodal? Uno de los primeros motivos
argumentados en favor del transporte intermodal es el desarrollo sostenible, y
es incuestionable que el transporte intermodal minora el consumo de energia
derivada del petréleo y reduce la emisién de gases contaminantes que produ-
cen un efecto invernadero sobre la Tierra, pero es evidente que la contribucion
del transporte al desarrollo sostenible varia en funcién del modo de transpor-
te utilizado (carretero, maritimo o férreo).
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5.2. El transporte intermodal y el transporte combinado

Los modos de transporte han ido evolucionando a lo largo de la historia a medi-
da que se han ido introduciendo nuevos avances tecnoldgicos. Se ha producido
un proceso de sustitucion de los modos de transporte, de forma que un modo
ha ido desarrolldndose hasta imponerse a los existentes al ser claramente supe-
rior en alguna faceta esencial. Asi ha ocurrido desde los anales de la historia,
cuando se comenzaron a usar animales domésticos a los que siguié el transpor-
te maritimo, hasta que en el siglo XIX aparecié el ferrocarril, que posteriormen-
te fue complementado por el transporte por carretera, esta vez mecanico, y
mas recientemente el aéreo.

Dentro de la evolucion del mercado de transporte, en el que cada vez es mayor
la competencia y donde la bisqueda de servicios eficaces y de alta calidad para
el usuario parece la forma mas adecuada de lograr una mayor cuota de partici-
pacion, destaca el desarrollo mundial que ha tenido el transporte intermodal, en
general, y el transporte combinado, en particular.

Figura |:Transbordo de carga mediante apiladora.
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Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado. Ministerio de
Fomento. Madrid.

El transporte intermodal es el desplazamiento de mercancias en una misma uni-
dad o vehiculo usando sucesivamente dos o mas modos de transporte sin mani-
pular la mercancia en los intercambios de modo.
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El término intermodalidad describe un sistema de transporte en el que dos o
mas modos de transporte intervienen en el desplazamiento de mercancias
entre dos lugares, de forma integrada, sin procesos de manipulacion de la mer-
cancia, en una cadena de transporte puerta a puerta.

La Comisién Europea propone como definicion de intermodalidad “la caracte-
ristica del sistema de transporte que permite utilizar, al menos, dos modos de trans-
porte de forma integrada en la cadena de transporte puerta a puerta”.

Para la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT), el trans-
porte intermodal es “el transporte de mercancias en una unica unidad de carga
o vehiculo que usa sucesivamente varios modos de transporte sin manipulacion de
la carga en el intercambio de modos”. También define el transporte multimodal
como “el transporte de mercancias utilizando al menos, dos modos de transpor-
te diferentes”.

Seguin la Convencién de las Naciones Unidas sobre Transporte Internacional
Multimodal de Mercancias, el Transporte Multimodal se define como: "El
transporte de mercancia utilizando, al menos, dos modos de transporte diferentes,
cubierto por un contrato de transporte multimodal, desde un sitio donde el opera-
dor de transporte multimodal se encarga de ellas, hasta otro sitio designado para
la entrega". El transporte intermodal es un tipo particular del transporte mul-
timodal.

Transporte combinado es el concepto usado por la Comision Europea para
designar el transporte intermodal de mercancias entre Estados miembros
de la Unién Europea, en el cual los recorridos principales se realizan habi-
tualmente por ferrocarril, via navegable o travesia maritima, y con el mini-
mo recorrido posible por carretera, exclusivamente en la etapa inicial y la
final, lo que habitualmente se conoce como “lUltima milla” o “dltimo kiléme-

2»

tro”.

La L.O.T.T. define como “transporte combinado o sucesivo, aquél en que exis-
tiendo un unico contrato con el cargador o usuario, es realizado materialmente
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de forma sucesiva por varias empresas porteadoras en uno o
varios modos de transporte'”.

El transporte combinado acompafiado es el de un vehiculo
de transporte por carretera entero acompafado por el con-
ductor, mediante otro modo de transporte (por ejemplo,
ferry o ferrocarril). Cuando no viaja el conductor, se deno-
mina no acompanado.

Un caso tipico y muy interesante del transporte combinado es
el transporte por carretera-ferrocarril, término con el que se
denomina el transporte que combina los modos carretero y
ferroviario. Una tipologia especifica es el ferroutage, término
genérico utilizado en Francia para designar el conjunto de las
técnicas que permiten cargar camiones completos sobre un
tren: tractor + remolque + conductor (es un tipo transporte
combinado acompafiado). La Conferencia Europea de
Ministros de Transporte lo designa como rail-road transport.

En el transporte ferroviario cldsico, las mercancias viajan en
vagones adaptados a la naturaleza de la carga (cisternas para
los liquidos, vagones especificos para los cereales o los mine-
rales granulados, vagones portavehiculos, vagones plataforma
para los hierros longitudinales, etc.). Como alternativa al trans-
porte en vagones especializados, existe una oferta de transpor-
te combinado carretera/ferrocarril que tiende a diversificarse.

Figura 2: Cadena logistica de un transporte combinado.

Transporte rodado Cadena logistica de transporte combinado Transporte rodado
desde recogida hasta entrega

Terminal de Terminal de
origen destino
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(1) Ley de Ordenacion del
Transporte Terrestre. Ley
16/1987, de 30 de julio, BOE Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado.

del 31/07/1987. Ministerio de Fomento. Madrid.
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En la Figura 2 se muestra esquematicamente un proceso tipico de transpor-
te combinado carretera/ferrocarril: un semirremolque, contenedor o caja
movil, sale del almacén del remitente hacia una estacién intermodal de ori-
gen donde la carga es transferida, sin transbordo o manipulacién, a una pla-
taforma ferroviaria; a partir de aqui, se inicia el trayecto ferroviario hasta una
estacion intermodal de destino, donde la carga pasa del modo ferroviario a
la carretera, la que permite que la mercancia llegue a su destino final.

En el transporte combinado carretera/ferrocarril hay, por tanto, una transfe-
rencia de la unidad de carga, sea un contenedor, una caja movil o un semirre-
molque, entre el ferrocarril y la carretera. La filosofia esencial del transpor-
te combinado carretera/ferrocarril es la de explotar las ventajas competiti-
vas de dos modos de transporte terrestre: el ferroviario y el carretero.

Otro ejemplo tipico de este tipo de transporte puede encontrarse en la
combinaciéon carretera/maritimo. La unidad terrestre, camion, entra directa-
mente y por sus propios medios en buques Ro-Ro (Roll on-Roll off), que reali-
zan el tramo maritimo. Una vez en el puerto de destino, el camién abando-
na el buque y transporta la carga por carretera hasta su destino final.

5.3. La cadena del transporte intermodal

Se tiene constancia de antecedentes remotos de transporte de mercancias uti-
lizando varios modos de transporte. En las costas italianas de Liguria se han
encontrado restos de buques naufragados en cuyas bodegas se hallaron “dolia”,
cajas de madera utilizadas para transportar liquidos o semiliquidos. En muchas
peliculas de época puede verse como los antiguos romanos utilizaban jaulas, a
modo de contenedores, para el transporte de fieras desde Africa hasta los cir-
cos de Roma.

Mas recientemente, a mediados del siglo XIX, la compaiia inglesa Peninsular and
Oriental ofrecia un servicio de transporte maritimo desde Inglaterra hasta la
India por el Mediterraneo. Antes de la apertura del canal de Suez, un buque
transportaba la carga desde la metrépoli hasta Port Said y otro entre Suez y la
India; entre ambos puntos, la carga era transportada a lomos de dromedarios a
través del istmo de Suez.
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La cadena de transporte intermodal es “el conjunto de todas las operaciones que se
redlizan para el desplazamiento de una mercancia desde su origen a su destino”. La mer-
cancia que sale debe ser exactamente la misma mercancia que llega, no puede
sufrir ninguna transformacién porque, si asi fuera, ya no seria la misma mercancia.
La cadena puede ser organizada por uno o por varios operadores de transporte,
de forma que los diferentes elementos de la cadena formen un conjunto ordena-
do racional y eficazmente.

Figura 3: La cadena del transporte intermodal.

Fuente: Cadenas Integradas de Transporte. A. Camarero; N. Gonzalez. Fundacién Agustin
de Betancourt. Madrid, 2006.

Se trata pues, de la secuencia de modos y nodos de transporte para el movi-
miento de carga desde su origen hasta su destino, con uno o mas cambios de
modo de transporte.

En una cadena integrada de transporte los modos conectan entre si a través de
los nodos, destacando tres niveles basicos:

* Nivel fisico o infraestructural, por el cual se dota de capacidad a espacios,
infraestructuras e instalaciones para acoger distintos tipos de traficos de
material movil.

* Nivel funcional, por el cual se compatibilizan servicios con sus propios
costes, tiempos, frecuencias y modelos de gestion y organizacién.

* Nivel del conocimiento, o nivel légico, por el que se ordena, genera y
difunde la informacion asociada a la cadena y su entorno.
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Una cadena de transporte intermodal tiene las siguientes caracteristicas:

* Un lugar unico de origen.

 Utiliza varios modos de transporte.

* Un lugar unico de destino.

* Un contrato Unico de transporte.

* Una unica declaracion de expedicion.

* Un operador responsable de toda la cadena.

* Un envio de mercancia que no sufra transformacién, lo que suele expre-
sarse diciendo que no existe manipulacion de la carga.

* Un Unico precio desde origen a destino.

* Una simplificacién del tramite documental aduanero.

La intermodalidad es un indicador del grado de integracion de los diversos modos
de transporte. Cuanta mas intermodalidad, mas integracién y complementariedad
entre modos de transporte y esto se traduce en un uso mas eficaz del sistema de
transporte.

La tendencia actual es hacia la complementariedad entre modos de transpor-
te para configurar cadenas logisticas mas competitivas. Se esta cambiando de
la competencia entre modos de transporte a la complementariedad entre
ellos, y la competencia es ya entre cadenas de transporte intermodal.

5.4. El transbordo

El transbordo no es mas que el cambio de unidad de transporte intermodal
(UTI), de un modo de transporte a otro. El transbordo puede ser vertical, rea-
lizado mediante equipos de elevacion (Lift On - Lift Off o Lo-Lo), u horizontal,
desplazamiento rodado en superficie, (Roll On - Roll Off o Ro-Ro).
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Figura 4: Diferentes modos de transbordo de la carga.
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GRAND BENELUX
pueeuo

Transbordo de carga por elevacién

Fuente: Fotos cedidas por Autoridad Portuaria de Valencia. Autor: Lluis Castella Bel.

El transbordo es una operacion que debe tenerse muy en cuenta, por cuanto
consume tiempo Yy recursos adicionales, y durante su realizacion suelen produ-
cirse la mayor parte de accidentes o averias en la carga. Por lo tanto resulta
necesario planificar correctamente esta operacion.

5.5. Los actores del transporte intermodal
Es necesario tener claro el concepto global de lo que la cadena de transpor-
te lleva implicito, y ver que en ella aparecen o intervienen personas fisicas o

juridicas que realizan una o varias funciones.

Los principales actores que intervienen en la cadena de transporte intermodal son:
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* Cargador: generador o propietario de la carga, es la persona o com-
pafiia que confia a terceros (agencia, transitario, operador de transpor-
te, transportista) el "cuidado" de las mercancias con tal de que éstas se
entreguen al destinatario.

* Mandante: persona fisica o juridica que confia a un tercero la realiza-
cién de ciertas actuaciones.

» Destinatario: receptor de la carga, es la persona responsable de reco-
ger las mercancias.

* Transportista: persona responsable del movimiento de mercancias,
ya sea directamente o a través de un tercero.

* Subcontratista: el tercero a quien el transportista ha encargado la
ejecucién del transporte, de manera completa o sélo una parte del
mismo.

Otros actores intervinientes son:

* Armador: propietario real de un buque, registrado a su nombre, que
lo acondiciona y pertrecha para su navegacion. Puede explotar el buque
utilizdndolo en diversos servicios o alquilarlo (fletamento) bajo contra-
to de diversos tipos; por tiempo determinado, por viaje, etc.

* Fletador: persona fisica o juridica que alquila (fleta) un buque para su
explotacién en la manera que estime conveniente. El fletador y el pro-
pietario real del buque establecen los contratos oportunos que con-
vierten al fletador en el transportista efectivo ante los cargadores.

* Agente maritimo o consignatario: representante del armador o
del fletador del buque en el puerto. Realiza todas las gestiones necesa-
rias para el despacho documental frente a las autoridades locales, ofre-
ce atencion a la tripulacién y al buque, asi como los suministros que
precise, etc. El consignatario, por cuenta del armador, negocia, gestiona,
liquida los fletes y los gastos ocasionados por las mercancias, firma los
conocimientos de embarque de las mercancias de exportacion y recibe
los conocimientos canjeables por las mercancias descargadas de impor-
tacion.

Las responsabilidades del consignatario son limitadas en cuanto se refiere al
incumplimiento de sus representados, siempre y cuando actle con diligencia




El transporte intermodal
-

en su gestion, mostrando la informacion y cuentas adecuadas. También puede
negociar por cuenta del armador con las empresas estibadoras las tarifas
correspondientes a la manipulacion de mercancias en el puerto,y la carga y
descarga del buque.

* Estibador: empresa o persona que efectla las operaciones de mani-
pulacion de las mercancias en tierra, carga y descarga de los buques.
Habitualmente es contratada por los agentes del armador o fletador.
Pueden existir contrataciones directas entre armador o fletador e
incluso el propio exportador en los casos de embarques excepcionales
(fletamentos, cargas especiales, etc.).

Figura 5: Flujo de un transporte intermodal.

Contrato de transporte

n e (Transportista |j - sl Subcontratista m—

Agente de transito

[Embarcadero Mransitario/Operador de transporte

Fuente: Elaboracién propia a partir de Cadenas Integradas de Transporte. A. Camarero; N.
Gonzilez; Fundacion de Betancourt. Madrid, 2006.

* Transitario: es el intermediario que toma las disposiciones necesarias o

proporciona servicios complementarios para el transporte de mercan-cias y
otros servicios en representacion del remitente. Las personas que se encar-
gan de la importacion y exportacién, y del transito de mercancias por cuen-
ta del cargador también pueden ser conocidas como agentes de aduana.
El transitario, como empresa de servicios en el transporte internacional,
puede ser agente IATA (International Air Transport Association), especialista en
el transporte de carga aérea, agente consolidador en todas las modalidades
de transporte, agencia de transporte por carretera y operador de trans-
porte multimodal. Con la contenerizacién de las mercancias se ha ido cre-
ando la imagen del transitario como consolidador o NVOCC (Non Vessel
Operator Commom Carrier), en el transporte maritimo. La imagen del transi-
tario esta oficialmente regulada en la mayoria de paises. Sus funciones estan
claramente definidas en el comercio internacional y se agrupan en la FIATA
(Fédération Internationale des Associations de Transitaires et Assimilés).
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* Agencia de transportes: interviene en la contratacion del transporte
realizando la gestidn y contratacion del mismo. Puede desarrollar su acti-
vidad contratando los medios de transporte que necesite, ya que al no
disponer de vehiculos propios es condicién indispensable para efectuar
esta gestion.Actlia como transportista frente al exportador o importador,
y de cargador frente a los transportistas cuando contrata sus servicios.

* Operador de transporte multimodal (OTM): el transporte multi-
modal ha dado paso a esta figura, que puede ser una persona fisica o juri-
dica, una compaiiia naviera, un operador de ferrocarril o un transitario
especializado que adquiere el compromiso frente al exportador o impor-
tador como transportista principal. Es el emisor del documento unificado
de todos los medios y modos de transporte utilizados, y asume todas las
responsabilidades de la ejecucién del contrato.

* Agente de aduanas es la persona fisica o juridica, facultada por la
Direccién de Aduanas para tramitar la documentacién necesaria en los
despachos de exportacién e importacién de las mercancias, asi como
efectuar los pagos de aranceles, impuestos, obtencién de licencias, certifi-
cados, frente a las autoridades aduaneras, por cuenta del usuario, expor-
tador o importador.

Cada uno de los actores tiene una determinada influencia sobre la cadena de
transporte intermodal, pudiendo influir en toda o parte, o incluso no participar
en la toma de decisiones. En la siguiente tabla se resume el poder de decision
de cada uno de los actores sobre la cadena.

Tabla I: Poder de decision de los diferentes actores.

Cargador/Fletador (o destinatario)
Naviera

Transitario

Transportista de larga distancia
Proveedor de servicios logisticos
Operador intermodal (puerta a puerta)
Operador intermodal (terminal a terminal)
Operador de ferrys

Operador de terminales

Transportista de corta distancia

Capacidad de decidir en toda la cadena

Capacidad de decidir en toda o parte de la cadena

Capacidad de decidir en parte de la cadena

Sin participacion en la toma de decisiones

Fuente: Decision-Making Process in Intermodal Transportation. Project LOGIQ, funded
by the European Commission under the transportation RDT programme of the 4th
framework programme.
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5.6. Los INCOTERMS

El desarrollo del transporte ha dado lugar a una nueva y variada gama de trans-
portes multimodales, lo que hizo necesaria una actualizacion de las reglas del
comercio internacional denominadas INCOTERMS, (INternational COmmerce
TERMS), cuya dltima version data del afo 2000. Son los términos comerciales
empleados en los contratos de compraventa. Aunque no son términos conce-
bidos para los contratos de transporte, si debemos compaginarlos con las dife-
rentes modalidades del mismo.

INCOTERMS 2000 es un estandar internacional de términos comerciales des-
arrollado, mantenido y promovido por la Comisién de Derecho y Practica
Mercantil de la Camara de Comercio Internacional (CLP-ICC, International
Chamber of Commerce).

Son trece términos estandarizados, empleados habitualmente en los contratos
internacionales, que facilitan el comercio internacional al permitir que agentes
de diversos paises se entiendan entre si.

La finalidad de los INCOTERMS consiste en establecer un conjunto de reglas
internacionales para la interpretacion de los términos comerciales mas utiliza-
dos en las transacciones internacionales. De ese modo, podrin evitarse las
incertidumbres derivadas de las distintas interpretaciones de dichos términos
en paises diferentes o, por lo menos, podran reducirse en gran medida.
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Tabla 2: INCOTERMS 2000.

INCOTERMS

EXW - Ex Works
(Franco Fabrica)

El vendedor pone la
mercancia a disposicién
del comprador en los
propios locales del
vendedor.

CIP - Carriage and
insurance paid to
(Flete, porte y seguros
pagados hasta)

El vendedor paga el flete,
el transporte y el seguro

hasta el lugar de destino

convenido.

FCA - Free Carrier
(Libre Transportista)

El vendedor entrega las
mercancias franco
transportista en el lugar
convenido.

DAF - Delivered at
frontier
(Entrega en frontera)

El vendedor asume todos
los gastos y riesgos hasta
el pais de destino
convenido, entrega en
frontera.

FAS - Free alongside
ship
(Libre al costado del
buque)

El vendedor entrega las
mercancias franco al
costado del buque en el
puerto de carga
convenido.

DES - Delivered ex ship
(Entrega sobre buque)

El vendedor entrega la
mercancia sobre el buque
en el puerto de descarga
convenido.

FOB - Free on board
(Libre a bordo)

El vendedor entrega las
mercancias franco a bordo
del buque en el puerto de
carga convenido.

DEQ - Delivered ex quay
(Duty paid)
(Entrega sobre muelle)

El vendedor entrega la
mercancia sobre el muelle
en el puerto de destino
convenido. Los derechos
aduaneros son a cargo del
vendedor.

CFR - Cost and Freight
(Coste y flete)

El vendedor contrata el
transporte y entrega la
mercancia en el puerto de
destino, pero queda
exento de riesgos y costes
adicionales posteriores a
la carga y despacho.

DDU - Delivered duty
unpaid
(Entregado)

El vendedor entrega la
mercancia en el lugar
convenido, pero los
derechos aduaneros son a
cargo del comprador.

CIF - Cost, Insurance
and Freight
(Coste, seguro y flete)

El vendedor corre con la
contratacién, coste del
transporte y seguro de las
mercancias.

DDP - Delivered duty
paid
(Entregado)

El vendedor entrega la
mercancia en el lugar
convenido, los derechos
aduaneros son a cargo del
vendedor.

CPT - Carriage paid to
(Flete, porte pagado

El vendedor corre con la
contratacién del
transporte hasta el lugar
de destino convenido.

Fuente: Elaboracién propia.

Los INCOTERMS tienen dos funciones fundamentales: por un lado se ocupan
de normalizar los derechos y obligaciones de las partes involucradas en un con-
trato de compraventa en cuanto a lo que el servicio de transporte y entrega de
las mercancias se refiere. Por otro, establecen de forma clara y exacta el
momento en que la propiedad del bien objeto del contrato se transfiere del
comprador al vendedor.
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En la versién de los INCOTERMS de 1990, los términos se agruparon en cua-
tro categorias basicamente diferentes para facilitar su comprension, empezan-
do, en primer lugar, con el término por el que el vendedor se limita a poner las
mercancias a disposicion del comprador en sus propios locales (el término “E”:
EXW); seguido del segundo grupo de términos segun los cuales al vendedor se
le encarga que entregue las mercancias a un transportista designado por el
comprador (los términos “F’: FCA, FAS y FOB); continuando con los términos
“C”, que obligan al vendedor a contratar el transporte, pero sin asumir el ries-
go de pérdida o dano de las mercancias ni los costes adicionales derivados de
hechos acaecidos después de la carga y despacho (CFR, CIF, CPT y CIP); y, final-
mente, los términos “D”, seglin los cuales el vendedor ha de soportar todos los
gastos y riesgos necesarios para llevar las mercancias al lugar de destino. La
Tabla 3 expone esta clasificacion de las clausulas comerciales.

Tabla 3: Agrupacion de los INCOTERMS.

En fabrica (lugar designado)

Franco transportista (lugar
designado)

Franco al costado del buque (puerto
de carga convenido)

Franco a bordo (puerto de carga
convenido)

Coste y flete (puerto de destino
convenido)

Coste, seguro y flete (puerto de
destino convenido)

Transporte pagado hasta (lugar de
destino convenido)

Transporte y seguro pagado hasta
(lugar de destino convenido)

Entregada en frontera (lugar
convenido)

Entregada sobre buque (puerto de

DES destino convenido)

DEQ Entregada en muelle (puerto de
destino convenido)

DDU Entregada derechos no pagados

(lugar de destino convenido)

Entregada derechos pagados (lugar
de destino convenido)

Fuente: Elaboracion propia a partir de LAS CLAUSULAS COMERCIALES INCOTERMS
2000 DE LA CCI. Comision de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Inter-
nacional. 33° periodo de sesiones, Nueva York, 12 de junio a 7 de julio de 2000.
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El riesgo de pérdida o averia de las mercancias, asi como la obligacién de sopor-
tar los gastos relacionados con ellas, se traslada del vendedor al comprador una
vez que el vendedor ha cumplido su obligacion de entregar las mercancias.
Como no debe darse al comprador la posibilidad de demorar la transferencia
de riesgos y gastos, todos los términos estipulan que su transmisién puede ocu-
rrir incluso antes de la entrega, si el comprador no la acepta seglin lo conveni-
do, o si omite dar las instrucciones (con respecto al momento del embarque o
lugar de entrega) necesarios para que el vendedor pueda cumplir su obligacién
de entregar las mercancias. Constituye un requisito para esa transferencia anti-
cipada de gastos y riesgos que las mercancias hayan sido identificadas como des-
tinadas al comprador o, tal como se expresa en la redaccién de los términos,
hayan sido reservadas para él.

Figura 6: Diagrama de flujo INCOTERMS 2000.

EXW.— Buyer
F.C.A —|— Seller | Buyer
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D.E.Q. Seller | Buyer &
D.D.P. l Seller

Point of Origin Delivery Aongside Dok Docic Unloaded Delivered to
Seller's Factory to Dock \essel on Dock Buyer's
Warehouse
(Exporting Country) (Importing Country)

Fuente: www.tierrasourcing.com

El término “E” es el de menor obligacion para el vendedor: no tiene que hacer
nada mas que poner las mercancias a disposicion del comprador en el lugar
acordado normalmente en su propio local.
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Los términos “F”’ requieren que el vendedor entregue las
mercancias para el transporte de acuerdo con las instruccio-
nes del comprador.

Los términos "C" exigen que el vendedor contrate el transporte
en las condiciones acostumbradas y a sus expensas. Por lo tanto,
debe hacerse constar necesariamente, tras el respectivo término
"C", el punto hasta el que ha de pagar los costes del transporte.

Bajo los términos "D" el vendedor responde de la llegada de
la mercancia al lugar o al punto de destino en la frontera o
dentro del pais de importacién convenidos. El vendedor ha de
soportar la totalidad de riesgos y de costes para hacer llegar la
mercancia hasta dicho destino. De ahi que los términos "D"
constituyan contratos de llegada, mientras que los términos
"C" son propios de contratos de salida concluidos con el
embarque.

Figura 7: Transferencia de riesgos y costes entre vendedor y
comprador.
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Fuente: www.coscologistics.de.
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Por ultimo, en la tabla siguiente se muestra una clasificacion de los INCOTERMS
segin modo de transporte.

Tabla 4: Clasificacion INCOTERMS por modo de transporte.

Grupo E EXW En fabrica (lugar convenido)
Grupo F FCA Franco transportista (lugar convenido)
Grupo C CPT Transporte pagado hasta (lugar de destino convenido)
CIP Transporte y seguro pagado hasta (lugar de destino convenido)
Grupo D DAF Entregada en frontera (lugar convenido)
DDU Entregada derechos no pagados (lugar de destino convenido)

DDP Entregada derechos pagados (lugar de destino convenido)

/ias navegab eriores exclusivamente

I Grupo F FAS [ Franco al Costado del Bugue (puerto de carga convenido)

FOB Franco a bordo (puerto de carga convenido)
Grupo C CFR Coste y flete (puerto de destino convenido)
CIF Coste, seguro y flete (puerto de destino convenido)
Grupo D DES Entregada sobre buque (puerto de destino convenido)
DEQ Entregada en muelle (puerto de destino convenido)

Fuente: Elaboracion propia a partir de Las Cldusulas Comerciales INCOTERMS 2000 de la CCI.
5.7.Ventajas del transporte intermodal

La intermodalidad indica el grado de integracion de todos los modos de trans-
porte. Mayor intermodalidad significa mayor integracién y complementariedad
entre modos de transporte, lo que ofrece una vision de uso mas eficaz del sis-
tema de transporte, y muestra ademas unas caracteristicas econémicas y ope-
racionales favorables.

El auge de este tipo de transporte hay que buscarlo fundamentalmente en sus
ventajas. Desde el punto de vista social, las ventajas del transporte intermodal
se pueden resumir en las siguientes:

* Mejor aprovechamiento de las infraestructuras y de los equipos de trans-
porte.

* Descongestion de las carreteras, mayor fluidez de trafico y mayor seguri-
dad vial.

* Ahorro de energia como consecuencia de mejores rendimientos energé-
ticos.




El transporte intermodal
-

* Mayor proteccion del medio ambiente.

* Aumento de la productividad global del sistema de transporte, al permitir
mediante la coordinacién técnica del transporte de mercancias un apro-
vechamiento optimo de las ventajas de los diferentes modos.

El transporte multimodal presenta beneficios para el pais, para los transportado-
res y para los usuarios.Algunos de estos beneficios son:

Para el pais:

* Descongestion de los puertos maritimos.

* Menores costes en el control de las mercancias.

* Mayor seguridad del recaudo de los tributos.

* Autocontrol del contrabando.

* Reduccién en costes de recaudacion de tributos aduaneros.

* Mayor competitividad de nuestros productos en los mercados
Internacionales.

* Menores precios de las mercancias importadas.

Para el operador de transporte multimodal (OTM) y el transportador efectivo:

* Programacion de las actividades.

* Control de la carga de compensacion.

» Carga bien estibada (evita siniestros).

* Programacion del uso de vehiculos de transporte.

* Programacién de ingresos.

» Continuacion de viaje hasta el destino final.

* Reconocimiento del Documento de transporte multimodal como docu-
mento aduanero.

* Tratamiento preferencial en aduanas de ingreso y de paso. La carga ampa-
rada por un Documento de transporte multimodal debe ser autorizada
para continuar viaje el mismo dia que se solicita.

Para el usuario:

* Menores costes en operacién total de transporte.
* Menores tiempos de viaje.

* Programacién de los despachos y tiempos de viaje.
* Programacion de inventarios.
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 Certeza en el cumplimiento de la operacion.

* Tener un sélo interlocutor con responsabilidad total.
* Atencion técnica de manejo de la carga.

* Menores riesgos de pérdida por saqueo o robo.

* Capacidad de negociacion (grandes generadores).

Pero no todo han de ser ventajas, también podemos encontrar algunos incon-
venientes, como:

* En algunos paises la deficiencia de las infraestructuras hace dificil el
correcto desarrollo del transporte multimodal con sus consecuentes
transbordos.

* En ocasiones y pese a la intervencion del coordinador del transporte mul-
timodal (transitario), pueden darse problemas de coordinacién entre los
transportistas intervinientes.

* Finalmente, la inexistencia de una normativa internacional ratificada con
caracter universal crea un cierto vacio legal al respecto y propicia los con-
flictos normativos.

La globalizaciéon y la nueva economia mundial exigen mejoras en los procesos
logisticos internacionales. El transporte de mercancias es una parte importante
de la cadena logistica internacional, que forma parte del proceso econémico.
Las empresas se han dado cuenta que los costes internos y externos del trans-
porte internacional pueden reducirse mediante una mejor utilizacion del trans-
porte intermodal.

El transporte intermodal permite la combinacién de los regimenes de carga
completa y grupaje, o carga fraccionada, con el objetivo de ofrecer a los carga-
dores una mayor posibilidad de combinaciones. Con ello se consigue atender la
demanda de aquellos exportadores que no necesitan de la totalidad de espacio
de un contenedor.

El transporte intermodal se basa ante todo en una mayor cooperacién entre
todos los modos de transporte, siendo un puntal clave para la mejora de cos-
tes en la cadena logistica internacional, e influyendo en el precio final de las mer-
cancias en los mercados de destino.
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El transporte intermodal se caracteriza por el hecho de agrupar las mercancias
en “unidades de carga” reduciendo su manipulacion, utilizando unidades norma-
lizadas como contenedores, semirremolques o cajas moviles, consiguiendo que
se reduzcan los posibles dafios, robos, pérdidas, roturas y facilitando el trasbor-
do, traslado y manipulacién de las mercancias de un medio de transporte a otro,
evitando la llamada “ruptura de carga” (breaking bulk). Es importante que duran-
te el transporte intermodal de la mercancia no se produzca ruptura de carga
en los transbordos de un medio de transporte a otro, ya que ello influye nega-
tivamente en los beneficios del transporte intermodal.

Las ventajas del transporte intermodal se han puesto de manifiesto con la glo-
balizacion de las economias aportando entre otros los siguientes beneficios:

* Reduccion de los plazos de transporte (se utiliza la combinacién de trans-
portes que sea mas rapida en cada caso, con el objetivo de transportar la
mercancia a su destino).

* Reduccion de costes de transporte (se analiza la combinacion de transpor-
tes mas econdmica en funcién de las caracteristicas de cada operacion).

* Reduccion de los tiempos de carga y descarga (debido a la agrupacién de
cargas en unidades de transporte intermodal (UTI) se reduce en un 70% el
tiempo empleado en las tareas de carga y descarga, a la vez que el nimero
de estibadores también se reduce).

* Comodidad al usuario al tratar con un sélo porteador en el transporte inter-
modal. (el operador de transporte intermodal es el que gestiona toda la ope-
rativa de transporte en los diversos modos).

* Proporciona precios previamente acordados para las operaciones puerta a
puerta. (Para la imputacién de costes el exportador conoce previamente el
total del precio de transporte en operaciones CIF “puerta a puerta”, DDU
y DDP).

* Propicia nuevas oportunidades comerciales para exportaciones no tradicio-
nales, (como consecuencia de mejores servicios de transporte los exporta-
dores pueden situar sus productos en mercados de dificil accesibilidad a pre-
cios competitivos).

* Disminucién sustancial de la tasa de robos y de los dafios (la principal con-
secuencia de la utilizacién de unidades de transporte intermodal es el abara-
tamiento de las primas de seguro, favoreciendo la competitividad de los
exportadores y como consecuencia, las primas de seguro).
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* Reduccion de los controles (se realizan menos controles e inspecciones
gracias al precintado de los contenedores).

* Simplificacion documental en el transporte intermodal (aunque se utilicen
diversos medios de transporte, la documentacion no es la suma, sino que
esta unificada para todos ellos).

* Seguimiento de la mercancia (se mejora el control de la mercancia en cada
momento gracias al control informatico, como el llamado intercambio
electroénico de datos (EDI).

5.8. Unidades de transporte

El elemento fundamental en el transporte intermodal es el recipiente de la mer-
cancia, ya que debe ser un elemento que garantice su seguridad sin que se produz-
ca la ruptura de carga y facilite un traspaso rapido y comodo entre diferentes
modos de transporte. De igual manera hay que disponer de vehiculos especialmen-
te preparados para este tipo de transporte, y de unas terminales de enlace entre
los diferentes modos de transporte presentes que cuenten con la adecuada tec-
nologia para la manipulacion de los recipientes que se emplean.Ademas debe exis-
tir un Unico responsable de la cadena, y un Unico contrato de transporte.

Entre las unidades de transporte intermodal (UTI) disponibles cabe citar:

Caja movil: unidad concebida para el transporte de mercancias adaptada de
manera optima en funcién de las dimensiones de los vehiculos terrestres (lo
que la distingue de los contenedores), y equipada con dispositivos adecuados
para el transbordo entre modos, habitualmente carretera/ferrocarril.
Originalmente, estas unidades no podian ser apiladas ni elevadas, pero actual-
mente algunas cajas moviles pueden serlo.

Para ser empleadas en ferrocarril han de contar con la homologacién corres-
pondiente.Algunas estan equipadas con patas telescopicas que se emplean para
su apoyo en ausencia del vehiculo.
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Figura 8: Operaciones de carga y descarga de cajas moviles.

Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado. Ministerio de
Fomento. Madrid.

Algunas de las caracteristicas mas importantes de las cajas moviles son:

* Son una unidad de carga que ha sido concebida especialmente para el
transporte combinado carretera/ferrocarril y no es utilizable, normal-
mente, para transporte maritimo en buques portacontenedores.

* Como, en general, no son apilables no necesitan resistencia estructural,
pues no han de soportar peso.

* Las dimensiones exteriores son las maximas compatibles con las regla-
mentaciones de carreteras y ferrocarril.

Figura 9: Caja mévil sobre camion.

Fuente: SOR IBERICA, S.A. Alcira. Espafia.
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Las cajas moviles pueden ser de clase A o clase C, que se
corresponden, muy aproximadamente, con los contenedores
de 40 6 20 pies respectivamente, aunque sus dimensiones
son algo mayores. Las siglas A o C sefialan que las cajas estan
equipadas con piezas de apoyo segln las especificaciones
ISO para contenedores.

Las dimensiones geométricas, masas y otras especificaciones
de las cajas moviles se definen en las Normas EN 452 y EN
284 de la CEN Asi las de clase A, definidas en EN 452, tie-
nen una longitud de 12,19, 12,50 6 13,60 metros y las de
clase C, definidas en EN 284, pueden ser de 7,15,7,45 6 7,82
metros de longitud. En todos los casos, la anchura exterior
maxima es de 2,67 metros.

Contenedor: es el término genérico utilizado para designar
una caja que transporta mercancias, suficientemente resis-
tente para su reutilizacion, habitualmente apilable y dotada
de elementos para permitir las transferencias entre modos.
Se considera un elemento unificador y basico del transporte
intermodal puesto que se utiliza en todo tipo de modos:

» Contenedor terrestre: contenedor que cumple las
especificaciones de la International Railway Union
(UIC) para ser utilizado en transporte combinado
ferrocarril - carretera.

* Contenedor maritimo: el contenedor cerrado es
el mas utilizado para transporte maritimo de carga
general. Suele fabricarse en acero y tiene apertura
frontal. Se suele cargar con mercancia paletizada,
mediante carretillas, pero pueden cargarse fardos,
cajas, muebles, etc.

(2) Comité Europeo de Nor-
malizacion.
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Figura 10: Contenedor maritimo.

Fuente: www.logismarket.es.

* Contenedor aéreo: contenedor adaptado a las nor-
mas de navegacién aérea. No se trata, por tanto, de los
mismos contenedores que se emplean en los otros
modos de transporte.

Atendiendo a sus dimensiones exteriores los contenedores
pueden ser de: 40 pies y 30 toneladas; de 30 pies y 25 tonela-
das; de 20 pies y 20 toneladas, o de |10 pies y 10 toneladas.

Los contenedores de 20 pies (6,10 m.) también son denomina-
dos TEU (Twenty Feet Equivalent Unit), esto es, unidad equiva-
lente a veinte pies, y los de 40 pies, FEU (Forty Feet Equivalent
Unit) o unidad equivalente a cuarenta pies. Asi, cuando se habla
de la capacidad de buques portacontenedores o de movimien-
tos de carga y descarga en los puertos, en Estados Unidos se
utilizan los FEU como unidad, mientras que en Asia y Europa es
mds comln medir capacidades en TEU.

Las medidas de los contenedores se normalizan segln las
directrices del organismo internacional ISO’. Basiandonos en
estas normas estandar, las medidas internas mas frecuentes de
los contenedores, seglin el sistema impuesto internacionalmen-

(3) Norma ISO 6346. L.
te, se muestran en la tabla siguiente.
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Tabla 5: Dimensiones de los contenedores.

Dimensiones internas y capacidad de diversos contenedores

Tipo de i Dimensiones (milimetros) Vol
ies
contenedor largo ancho alto (m?)
Cerrado 20 5.209 2.350 2.392 33,2
(dry van) 40 12.032 . 2.390 67,6
De techo
; 20 5.894 31,5
abierto 40 12.027 2.344 2.347 67.0
(open top)
Granelero
(bulk) 20 5.888 2.344 2.338 324
Plataforma 20 5.988 2.398 2.231
(flat) 40 12.064 . 1.943
Frigorifico 20 5.460 2.240 2.225
(reefer) 40 11.550 : 2215

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Norma ISO 6346.

El contenedor de gran capacidad es un contenedor ajustado a la norma ISO en
longitud y amplitud pero de altura superior a 2,39 m Estos contenedores han
sido incluidos en la revisiéon de la norma ISO.

El de extraordinaria capacidad es un contenedor que excede las dimensiones ISO.
Estas dimensiones varian y pueden incluir, por ejemplo, longitudes de 13,72 m,
14,64 m o 16,10 m.

El contenedor cerrado es el mas utilizado para transporte de carga general.
Existen otros tipos de contenedores mas especializados, entre los que cabe
citar: contenedor granelero, de costado abierto, de techo abierto, plataforma,
plegable, cisterna, isotermo, frigorifico, calorifico, de temperatura controlada,
igloo, adaptable al transporte aéreo, etc. Una descripcion de las caracteristicas
y uso de estos tipos de contenedores puede consultarse en la bibliografia espe-
cializada.
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Paleta: los contenedores y las paletas son las agrupaciones
tipicas de carga general para que ésta sea transportada.

Una paleta es una plataforma horizontal, generalmente de
madera, que facilita el manejo de mercancias mediante medios
mecanicos provistos de horquillas.

Las paletas pueden ser de dos o cuatro entradas y, a su vez,
pueden ser reversibles o no. En la actualidad los formatos de
las paletas han sido basicamente definidos en:

e Paleta ISO de 1200 x 1000 mm.
e Paleta CEN* de 1200 x 800 mm.

En la practica se pueden encontrar de cualquier tamafo y
dimensién en funcién de las necesidades del mercado y las
demandas de los clientes. Las necesidades del mercado parecen
dirigirse hacia una paleta tipo CEN con submdiltiplos del tipo:

* Media paleta CEN de 600 x 800 mm.

* Cuarto de paleta CEN de 300 x 400 mm. Unidad de
entrega final para los casos de cajas o contenedores de
plastico retornables, en circuitos de alimentacién (pere-
cederos) o en el sector del automovil.

(4) CEN: Comité Europeo de
Normalizacion.
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Figura | 1: Almacén con mercancia paletizada apilada en estanterias.

Fuente: Foto cedida por la APV. Autor: Lluis Castella Bel.

A la agrupacion de cargas en una unidad adaptada a las dimensiones de una pale-
ta que se pueda cargar en UTI se le llama carga paletizada o unidad de carga.
Figura 12: Diferencia entre carga paletizada y no paletizada.

Contenedor Contenedor Cont.40pies  Cont. 40 pies
40 pies 40 pies palletwide palletwide

HlIRENENEEEER
T

25 paletas 21 paletas

30paletas 24 paletas
1,2mx0,8m 1,2mx1m

1,2mx0,8m 1,2mx1m

Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado. Ministerio de
Fomento. Madrid.
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Unidad de transporte intermodal (UTI): es el contene-
dor, caja moévil o semirremolque adecuado para el transporte
intermodal. Se llama unidad de carga intermodal (UCI), al con-
tenedor o caja mévil.

La UE trabaja para normalizar una unidad de carga intermodal
optima, la UECI (Unidad Europea de Carga Intermodal), que
combine las ventajas de los contenedores (resistencia y posibi-
lidad de apilarlos) y las de las cajas moviles, en especial su
mayor capacidad. Con el fin de cumplir las condiciones necesa-
rias para garantizar la maxima intermodalidad, la UECI ha de
poder apilarse, manipularse por la parte superior y soportar un
trayecto maritimo. Debe ofrecer el mayor espacio posible para
el transporte de paletas ISO vy facilitar una carga y una descar-
ga rapidas para asi reducir gastos y evitar pérdidas de tiempo.
Las UECI han de poder utilizarse en carretera y han de atener-
se, por tanto, a las disposiciones de la Directiva 96/53/CFE°.

5.9. Equipos de manipulacion

La eficacia y eficiencia en el trasbordo de la mercancia entre los
modos de transporte tiene una influencia decisiva sobre la
cadena de transporte, tanto en lo que al coste se refiere, como
al tiempo total del transporte. Los equipos para la manipula-
cién de las unidades de transporte intermodal son de vital
importancia en las terminales. Los mds importantes y usados
son los equipos de carga y descarga que realizan el cambio de
modo de transporte y aquellos que realizan sus operaciones en
las zonas de almacenamiento.

Los equipos de manipulacién han tenido una evolucién y un
desarrollo espectacular en los dltimos afios, adaptandose al
(5) Directiva 96/53/CE de desarrollo de los equipos de transporte y tratando de dismi-
25dejulio de 1996, por la que nuir los tiempos de maniobra, tanto en las operaciones de
se fijan las dimensiones y pe- carga y descarga como en las operaciones de desestiba, estiba

s0s maximos autorizados de -
vehiculos de carretera. y almacenamiento.
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Los mas utilizados en terminales de transporte son:
* Equipos de carga y descarga:

- Grua de pértico (tipo portacontenedores).
- Grua mévil polivalente.

* Equipos de manipulacién en el patio de almacenamiento:

- Poértico de apilamiento sobre neumaticos (Rubber Tired
Gantty, RTG).

- Pértico de apilamiento sobre carriles (Rail Mounted
Gantiy, RMG).

- Carretilla pértico (Straddle Carrier, SQ).

- Cargador frontal (Front Lift Truck, FLT).

- Cargador lateral (Side Load Truck, SLT).

- Grua apiladora de alcance (Reach Stacker, RS).

5.9.1. Equipos de carga y descarga

El equipo mas utilizado para la carga o descarga de las UTl es la
gria poértico de tipo cantiléver. La carga se carga o descarga
mediante un movimiento vertical del spreader® y otro horizontal
del trolley’. Ademas, estas gruas se desplazan por carriles en el sen-
tido longitudinal del buque y alcanzan asi todas sus bodegas.

Figura 13: Gruaa poértico.

(6) Elspreaderesun bastidor
extensible que embrida el
contenedor en sus cuatro es-
quinas superiores mediante
mecanismos de machihem-
brado y permite su izado.

(7) Eltrolley es el elemento
que permite el movimiento
horizontal de la carga me-
diante cabestrantes, cablesy
poleas.

Fuente: www.liebherr.com.
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Las principales caracteristicas de este tipo de equipos son: capacidad de eleva-
cion, alcance vertical y horizontal, y velocidad de traslacién.

Tabla 6: Caracteristicas de gruas poértico.

Alcance
delantero

10 contenedores

13 contenedores

16 contenedores

22 contenedores

Altura
spreader

25m

30,50m

33m

40m

Distancia entre
carriles

15,24m

15,24m

30,48m

30,48m

Capacidad de
elevacién

40Tn

50Tn

65Tn

65Tn

Velocidad de
traslacion

30m/min

45m/min

45m/min

45m/min

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de fabricantes.

La grua polivalente, movil o fija, también llamada multipropésito, es otro equipo
cuyo uso esta muy extendido, en razén a que puede manipular distintos tipos
de mercancias en funcion del atil que se emplee: spreader para contenedores,
cuchara para manejar graneles, gancho, etc.

Figura 14: Graa polivalente cargando graneles.

Fuente: www.liebherr.com.
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5.9.2. Equipos de manipulacién

Una vez descargado el contenedor del barco, o cuando esta en
tierra a la espera de ser embarcado, han de almacenarse en el
patio de contenedores apildindolos en alturas de hasta cinco
contenedores®. Para ello se emplean equipos de manipulacién
en patio.

Las gruas de apilamiento, bien sobre railes (RMG), bien sobre
neumiticos (RTG), son, basicamente, puentes gria méviles que
van almacenando los contenedores en la pila en la que traba-
jan. Las graas sobre railes permiten formar pilas de hasta |7
contenedores en anchura y hasta seis en altura. Los que se des-
plazan sobre neumadticos, algo mds modestos, permiten apilar
hasta seis contenedores en anchura, sin embargo, presentan la
ventaja de poder cambiar de apilamiento, ya que sus ruedas son
motrices y giratorias.

Figura 15: Gruas apiladoras sobre railes.

CSCL SEATTLE
MONROVIA

(8) En algunos paises como
China, se esta llegando hasta
Fuente: Foto cedida por la Autoridad Potuaria de Valencia. siete o incluso mas alturas de

Autor: Lluis Castella Bel. apilamiento.
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Figura 16: Grua apiladora sobre neumaticos.

Fuente: Foto cedida por la APV. Autor: Lluis Castella Bel.

La carretilla portico (SC) es uno de los equipos mas versatiles que operan en
las terminales multimodales, en razén a que, ademas del almacenamiento en el
patio, permite el transporte entre zonas de almacenamiento, carga o descarga y
entrega o recepcion.

Figura 17: Carretilla pértico.

Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia.
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Permiten el apilamiento en tres alturas y tiene una capacidad de hasta 35 Tn,
consiguiendo un rendimiento superior a 5.000 contenedores al afio.

Los cargadores frontales (FLT) y laterales (SLT) resultan de una evolucion de las
clasicas carretillas elevadoras y son los equipos de manipulacién mas sencillos
que se pueden utilizar en las terminales intermodales. Por su poca capacidad de
carga, hasta 7.500 Kg, se emplean generalmente para la manipulacién de conte-
nedores vacios. Pueden llegar hasta nueve y diez alturas de apilamiento.

Figura 18: Cargador frontal.

Fuente: Foto cedida por la APV. Autor: Lluis Castella Bel.
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La grua apiladora de alcance (RS) no es mas que una grua movil de pluma teles-
copica y equipada con spreader. En su concepcidn es parecida al cargador fron-
tal, aunque de mayores prestaciones.Tiene una capacidad de elevacién de hasta
45Tn y hasta seis alturas de apilamiento, y puede mover contenedores en una
segunda columna. Ademads, es capaz de girar el contenedor.

Figura 19: Grua apiladora de alcance.

Fuente: Foto cedida por la APV. Autor: Lluis Castella Bel.

5.10. Infraestructuras nodales

En toda operacidon de transporte multimodal ha de realizarse uno o varios
transbordos entre modos de transporte, entendiendo la operacién de trans-
bordo como el movimiento de las unidades de transporte intermodal de un
modo de transporte a otro. Puede efectuarse usando equipos de elevacion (Lift
On - Lift OfflLo-Lo), o mediante ruedas (Roll on - Roll off/Ro - Ro).

Estos transbordos o cambios de modo de transporte han de realizarse en
infraestructuras nodales convenientemente preparadas, compuestas por varios
subsistemas que tienen que desarrollar su actividad de manera eficiente sin que
se produzcan cuellos de botella que colapsen el engranaje conjunto para que la
infraestructura funcione de forma eficaz.
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Las infraestructuras nodales son puntos o dreas de ruptura de la cadena de
transporte y donde se pueden realizar otras actividades técnicas o de valor
afadido.

Deben de cumplir una serie de requisitos fundamentales:

» Ubicacién estratégica.

* Facil accesibilidad.

* Preparacion para todas las técnicas.

* Disefio que minimice los movimientos interiores.
» Sistemas de telecomunicaciones de maximo nivel.
* Nivel de servicio satisfactorio.

Las principales infraestructuras nodales son:

* Centros de transporte, centros de carretera y distriparks.
* Plataformas logisticas.

* Puertos secos.

* Zonas de actividades logisticas.

* Nodos centrales / estaciones nodales.

* Terminales portuarias.

En el capitulo 6 de este libro se trata con profusién lo relativo a las infraes-
tructuras de apoyo al transporte terrestre de mercancias, con un enfoque
especial a los centros integrados de mercancias. En lo que sigue, se preten-
de dar una nocién de las principales infraestructuras nodales utiles en un sis-
tema de transporte intermodal.

Centros de transporte, centros de carretera y distriparks

Los centros de transporte son plataformas logisticas centradas en el trans-
porte por carretera. Su ambito suele ser metropolitano o provincial. Su voca-
cién va mas alla de la de ofrecer servicios, principalmente, a los transportis-
tas de carretera (finalidad de los centros de carretera). En la practica, impli-
can a todas las empresas del sector transporte, por lo que cuentan con un
area logistica bien consolidada y un édrea de servicios completa pues incluye
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tanto los servicios a las personas y los vehiculos como centros administrati-
vos de las empresas de transporte, centros de contratacién de cargas, etc.

Los centros de carretera o centros de servicios al transporte son platafor-
mas constituidas, de forma dominante, por un area de servicios para empre-
sas de transporte por carretera. Solamente en ciertos casos incluyen una
pequefa area logistica, siempre subordinada a la de servicios.

Las areas logisticas de almacenamiento y distribucion, distriparks, son plata-
formas logisticas, generalmente de caracter regional, con todos los servicios
y equipamientos necesarios para llevar a cabo las actividades de almacena-
miento y distribucién. En ellos se implantan tanto los departamentos logisti-
cos de empresas productoras, como empresas de distribucion, operadores
logisticos, empresas de almacenaje, etc.

Entre las principales caracteristicas de un centro de transportes, cabe citar:

* Ubicacién proxima a nucleos de contratacion o intercambio y genera-
cién de cargas.

» Caracter publico.

» Servicios relacionados con el transporte y auxiliares (informacién y
distribucidn cargas, oficinas para agencias, etc.).

* Accesos controlados y aparcamientos.

* Naves de consolidacion, fraccionamiento, almacenamiento y expedi-
cion de cargas.

La creacién de los centros de transporte o centros integrados de mercanci-
as (CIM) no responde Unicamente a la consecucidn de objetivos relaciona-
dos con el transporte. El primer centro de transportes (Garonor) surge en
las proximidades de Paris para resolver los problemas derivados de una nor-
mativa que prohibia la entrada de camiones de cierto tonelaje a la capital.
Aunque los objetivos de transporte son de importancia fundamental, existen
otros objetivos que pretenden alcanzarse con los centros de transporte,
pudiendo sefialarse los siguientes:
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I. Objetivos de caracter general

* Directamente relacionados con el sector transporte: facilitan la transpa-
rencia del mercado, coordinan la oferta y la demanda y promueven el
transporte intermodal.

* De indole urbanistico y medioambiental: ayudan a la resolucién de pro-
blemas de trafico, urbanisticos y medioambientales de las ciudades y faci-
litan el traslado de las empresas de transporte fuera de las ciudades.

2. Objetivos directamente relacionados con los usuarios

* Mejora de la organizacion, gestion y coordinacion de las empresas de
transporte por carretera.

* Mejora de la oferta de servicios de almacenamiento, consolidacion y frac-
cionamiento de cargas y distribucion de las empresas presentes en el
mismo.

* Mejora de las condiciones de trabajo de las tripulaciones.

Para atender las funciones encomendadas, los centros de mercancias se estruc-
turan en distintas dreas o zonas convenientemente diferenciadas y conectadas
entre si, pudiendo distinguir:

+ Area logistica: con diferentes tipos de naves y, en su caso, con aduana y
zona franca.

+ Area de servicios para vehiculos: ITV, mantenimiento, reparacion, venta,
repuestos, etc.

» Estacionamiento de vehiculos pesados.

* Centro administrativo, comercial y de servicios con instalaciones de aco-
gida para las tripulaciones, edificio de oficinas, servicios de banca, seguros,
gestoria, etc. Con las instalaciones de gestion del propio centro como ofi-
cinas propias, servicio de vigilancia, limpieza, seguridad, bomberos, etc.
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Figura 20: Esquema centro de transporte.
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Fuente: Elaboracién propia.
Plataforma logistica

Las plataformas logisticas son aquellos puntos o dreas de ruptura de las cade-
nas de transporte y logistica en los que se concentran actividades y funcio-
nes técnicas y de valor afadido (carga/descarga, intercambio modal, etique-
tado, paletizacion, picking, retractilado, almacenamiento, etc.). La denomina-
cion de plataforma logistica, establecida por EUROPLATFORMS en 1992,
sefala lo siguiente:

* Es una zona delimitada en el interior de la cual se ejercen, por diferen-
tes operadores, todas las actividades relativas al transporte, la logistica
y la distribucion de mercancias, tanto para el transito nacional como el
internacional.

* Estos operadores pueden ser propietarios o arrendatarios de los edificios,
equipamientos e instalaciones (almacenes, areas de almacenamiento, ofici-
nas, aparcamientos, muelles,...) que en el centro estan construidos.
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* Una plataforma debe tener un régimen de libre concurrencia, para todas
las empresas interesadas por las actividades anunciadas. Debe también
estar dotada de todos los equipamientos colectivos necesarios para el
buen funcionamiento de las actividades arriba descritas y comprender
servicios comunes para las personas y para los vehiculos de los usuarios.

* Estad obligatoriamente gestionada por una entidad Unica, publica o privada.

La funcion de las plataformas logisticas ha sufrido una evolucién funcional en el
tiempo, que no es homogénea ni equiparable en los distintos paises, existiendo,
por tanto, una superposicion de tipologias de plataformas logisticas.

Plataformas logisticas con un sélo modo de transporte:
I.Centros de carretera o centros de servicios al transporte.
2. Centros de distribucion urbana o city-logistics.
3.Parques de distribucion o distriparks.
4.Centros de transporte.

Plataformas logisticas con mas de un modo de transporte:
|.Zonas de actividades logisticas portuarias.
2.Centros de carga aérea.
3.Puertos secos.
4.Plataformas logisticas multimodales.

Tabla 7:Tipos de plataformas logisticas.

1. Centros de carretera o centros de servicios al transporte

2. Centros de distribucién urbana o city-logistics

3. Parques de distribucidn o distriparks

4. Centros de transporte

1. Zonas de actividades logisticas portuarias

2. Centros de carga aérea

3. Puertos secos

4. Plataformas logisticas multimodales

Fuente: Elaboracién propia.
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Puerto seco

El puerto seco es una terminal intermodal de mercancias situada en el interior
de un pais y que dispone de un enlace directo con un puerto maritimo. Consta
de un area intermodal ferrocarril/carretera, como area funcional principal, si
bien puede tener asociadas otras dreas funcionales (distripark, servicios adua-
neros, etc.).

Un ejemplo tipico es el puerto seco de Madrid-Coslada, que esta habilitado
como “recinto interior aduanero maritimo”, lo que convierte a esta infraes-
tructura en aduana maritima interior de la Unién Europea (UE), algo asi como
una "prolongacion del puerto maritimo". La Agencia Tributaria ha desarrollado
los medios telemdticos necesarios para la facilitacién y simplificacion de los
tramites documentales a los que estdn obligados los operadores. El procedi-
miento se aplicard, de momento, a las mercancias que lleguen por ferrocarril al
puerto seco, procedentes de los puertos de Algeciras, Barcelona, Bilbao y
Valencia, asi como a las que partan de la instalacion hacia cualquiera de los
puertos citados.

La declaracion de transferencia, una por cada contenedor, se presentard para su
admision en la aduana portuaria de partida mediante el sistema de transmisién
electronica de datos (EDIFACT) de acuerdo con los requisitos que establece el
Departamento de Aduanas e Impuestos Especiales y el Departamento de
Informatica Tributaria. La recepcién de la transferencia, mediante el mismo pro-
cedimiento, debera comunicarse a la llegada de la mercancia al puerto de des-
tino.
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Figura 21: Situacion del puerto seco de Madrid-Coslada.
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Fuente: El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario ilustrado. Ministerio de
Fomento. Madrid.

Figura 22: Esquema de funcionamiento de un puerto seco.
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Fuente: Elaboracién propia.

Terminal multimodal

Terminal multimodal o plataforma logistica multimodal es un lugar equipado para
el transbordo y almacenamiento de unidades de transporte intermodal (UTI). Es
el espacio fisico donde las UTI son transferidas de un modo de transporte a otro.
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En algunos puertos existen zonas reservadas como terminales
de contenedores con permiso de explotacién cedido en exclu-
siva a un operador (estibador) en régimen de concesién admi-
nistrativa (por razén de las grandes inversiones necesarias para
atender eficazmente a una operativa muy compleja). Se trata de
grandes explanadas junto a los atraques de los buques, dotadas
de graas mar-tierra para operar por el sistema LO-LO.

Con esta denominacion se conocen las plataformas con mayor
complejidad funcional, que suelen constar de diversas dareas
funcionales, pero en las que son claves las dreas intermodales
ferrocarril-carretera. Estan equipadas con areas logisticas gene-
rales y de servicios.Ademads pueden contar con areas logisticas
especializadas, areas monofuncionales, etc. Tienen un rango de
operacion nacional y, a veces, regional.

—

-
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Tabla 8:Tipos de areas funcionales en plataformas logisticas.

1: Areas/plataformas de transferencia y distribucion

\

2. Areas de logistica y distribucién urbana

3. Areas de almacenamiento y distribucién - Distriparks

-

4. Areas logisticas especializadas o monofuncionales
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Plataformas agroalimentarias
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- Plataformas logisticas de graneles
- Areas de logistica de mercancias peligrosas
- Areas de logistica de automoviles
- Plataformas en régimen aduanero

1. Areas intermodales ferrocarril - carretera

2. Areas intermodales aéreo - carretera

3. Areas intermodales maritimo o fluvial - terrestre

1. Areas de servicios especializados

- /;\reas de mercancias peligrosas
- Areas de servicios centrales

2. Servicios a empresas, transportistas y vehiculos

- Servicios aduaneros

Fuente: Elaboracién propia.
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Zona de actividades logisticas

Las ZAL son plataformas logisticas vinculadas a puertos, que albergan activida-
des de segunda y tercera linea logistica generalmente dedicadas a mercancias
maritimas. Su implantacién responde a los requerimientos de manipulacién y
distribucién de mercancia maritima hacia y desde el hinterland portuario. Los
puertos, puntos de ruptura modal y de concentracién de traficos, aparecen
rapidamente como localizaciones donde se ejercen funciones de valor afadido.
Las ZAL emergen como una respuesta de los puertos a una necesidad de vol-
ver a disefiar las redes de distribucion europeas que tienden a concentrarse en
un numero limitado de centros y rutas comerciales.

Como plataformas logisticas especializadas en traficos, principalmente de
exportacion e importacion, las ZAL portuarias han de disponer de condiciones
optimas de régimen y servicios aduaneros, como un factor determinante de su
competitividad. Para una empresa importadora, existen tres alternativas de ins-
talacién y almacenamiento de mercancias en el territorio con anticipacién a la
entrada aduanera de las mismas:

|.Zona franca: es aquella parte del territorio nacional debidamente delimita-
da, en la que las mercancias que en ella se introducen se consideran fuera del
territorio aduanero nacional con respecto a los derechos y tributos de impor-
tacion, y no estan sometidas al control habitual de la aduana.

* Deben ser autorizadas por los Estados miembros de la Unién Europea.

* Es una zona idénea para aquellas empresas que pretendan exportar o
importar parte de sus mercancias, pero también es para aquellas empre-
sas que se dediquen directamente al comercio internacional.

* Las ventajas son igualmente validas tanto para las transacciones que se
realicen entre la UE y terceros paises, como para el comercio entre ter-
ceros paises no comunitarios.

* Las mercancias pueden estar un tiempo ilimitado en ella.

2. Depésito franco: es un local cerrado, seiialado dentro del territorio nacio-
nal y autorizado por el Estado, en el que se considera que las mercancias no se
encuentran en el territorio aduanero para la aplicacién de derechos aduaneros
y tributos de importacién.
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3. Depositos aduaneros: son locales destinados a almacenar mercancias solici-
tadas al régimen de depdsito (régimen fiscal) y que posteriormente seran destina-
dos a otros regimenes u operaciones aduaneras. Pueden ser publicos o privados.

Figura 23: Esquema de funcionamiento de una ZAL.

(estiba/desestiba)

Operaciones
maritimas

Linea de
atroque

Terinal_portuaria

(carga,descarga,
control etc.)

Operaciones_portuarias|

Operaciones
terrestres

1'LINEA_LOGISTICA:

Zona de Operaciones portuarics
marftimo—- terrestres
Limite de

2'LINEA_LOGISTICA: — la Zona de
Servicio del

Zona de Complementaria Puerto

2
©
g
H

T

<
o

©
3
5

]
0
<
o
2
]
N

complementarig

Zona

Fuente: Elaboracién propia a partir de El lenguaje del transporte intermodal. Vocabulario
ilustrado. Ministerio de Fomento. Madrid.

Nodo central/Estacion nodal

En sentido amplio, logistica es el proceso de planificacion y gestion de la cade-
na de abastecimiento. La cadena de abastecimiento incluye el suministro de
materias primas a la industria, la gestion de los materiales en el lugar de fabri-
cacion, la distribucién a almacenes y centros de distribucién, la clasificacion, la
manutencion, el embalaje y el reparto hasta el punto de consumo final.

Este suministro puede hacerse segln diferentes modelos. Uno de ellos es el
modelo radial (hub & spoke): consiste en la recogida y posterior distribucion de
mercancias a través de un sélo punto. Este nodo central/estacién nodal consti-
tuye el punto central para la recogida, clasificacion, transbordo y redistribucién
de mercancias en una zona geografica determinada, concepto que proviene de
un término utilizado en el transporte aéreo de pasajeros y mercancias.

En el ambito maritimo, también existe el concepto de puerto hub. La contene-
rizacién ha conllevado una transformacion del tamafo y especialidad de los
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buques. El puerto hub, es aquel puerto ocednico que aglutina
una gran cantidad de contenedores, unos para ser distribuidos
a su zona de influencia, mediante buques feeder, y otros para su
posterior distribucion, mediante buques ocednicos, a los puer-
tos de destino final. También se le atribuye el nombre de puer-
to de transbordo, atractor de servicios de largo recorrido y
distribuidor de servicios feeder (servicios de enlace, general-
mente de media y corta distancia). Un ejemplo de puerto hub
es Algeciras.

Para que un puerto se convierta en hub, son aspectos deter-
minantes:

* La situacion geografica (buenos accesos terrestres, fluvia-
les o aéreos).

* El hinterland (existencia de mercado y servicios que lo
puedan satisfacer).

* La multimodalidad nacional e internacional.

* La calidad y rapidez en los servicios con unos costes
competitivos.

* Las economias de escala (traspaso de mercancias de
buques madre a buques feeder para distribuir las cargas)
y servicios de valor afadido (mercado logistico).

Los principales aspectos de un puerto hub son, no obstante, su
situacion geografica y el hinterland (area de influencia terrestre
del puerto). Es decir, ha de tener facil acceso a las lineas regu-
lares de la navegacion mas importantes y debe estar ubicado
en una zonda con estabilidad econémica y laboral.

Terminal ferroviaria

Se trata de un conjunto de infraestructuras e instalaciones
mediante las que el ferrocarril puede realizar el trifico de
trenes, el transbordo de mercancias, el almacenamiento de la
carga, la clasificacién y otras operaciones relacionadas.
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Una terminal intermodal ferroviaria se puede definir como un sistema integra-
do con conexiodn fisica y de informacion con las redes de transporte, y com-
puesto por cuatro areas funcionales fundamentales:

* Haz de vias de recepcion y expediciéon de trenes: es el encargado
de resolver la interfaz entre modos de transporte.

* Vias de apartado: son aquellas instalaciones que se disponen para facilitar
la operacion de transferencia de mercancia camién-ferrocarril o viceversa.

* Lineas de circulacion de camiones: aseguran el intercambio modal y
el movimiento de los contenedores entre las diferentes zonas.

* Area de apilamiento de contenedores: ocupa la mayor parte de la
superficie de la terminal y su disposicién y extension estin directamente
ligadas, no sélo al trifico, sino a la eleccion de los medios de manipulacion.

Figura 24: Esquema de una terminal ferroviaria.
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Fuente: BIT Kombiterminal.
Terminal portuaria

La terminal portuaria es el conjunto de instalaciones portuarias que constitu-
yen la interfaz entre los diferentes modos de transporte. Permiten la transfe-
rencia de la carga entre el buque y el camion, ferrocarril, tuberia, buque feeder
o barcaza y viceversa. La terminal portuaria es la razén de ser del puerto, el
resto de las instalaciones cumplen la funcién de facilitar el desarrollo de las ter-
minales de forma segura y eficiente.
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El esquema operativo de una terminal portuaria se resume en la siguiente figura:

Figura 25: Esquema de terminal portuaria.
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Fuente: Elaboracién propia.
En las terminales portuarias coexisten tres zonas claramente diferenciadas:

* La zona de operacién: corresponde a la zona junto al muelle, se emplea
para circulacién y depésito transitorio durante las operaciones de carga y
descarga.

* La zona de almacenamiento: es la zona donde se almacena la mercancia y
debe estar perfectamente comunicada tanto con la zona de operacion
como con las instalaciones de acceso y de entrega y recepcion.

* La zona de servicio: debe disponer de aparcamientos suficientes para los
vehiculos en espera, sefializacion especifica, instalaciones de pesaje, ofici-
nas de control y talleres de reparacién y mantenimiento de la maquinaria,
etc.

Una terminal portuaria, considerada como un sistema, esta integrada por los
siguientes subsistemas:

* Subsistema de carga y descarga: es el encargado de resolver la inter-
faz entre modos de transporte y las relaciones con los agentes implica-
dos. El usuario fundamental es el buque. Se emplean gruas portacontene-
dores o gruas de muelle.
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* Subsistema de almacenamiento: ocupa la mayor parte de la superfi-
cie de la terminal. Su disposicién y extension estan ligadas al resto de los
subsistemas y a la eleccién de los medios de manipulacién que vayan a uti-
lizarse. La maquinaria a emplear son chasis, gruas portico y stradle carrier
y depende del sistema de explotaciéon empleado en la terminal.

* Subsistema de entrega y recepcion: lo integran las puertas terrestres
para carretera y ferrocarril y las instalaciones que se dispongan para facili-
tar la captacion del alto volumen de informacién que en esta zona se
adquiere, asi como los espacios necesarios para realizar la operacion. La
maquinaria empleada fundamentalmente en este subsistema son carretillas.

* Subsistema de interconexion interna: es el que asegura el transpor-
te horizontal entre los subsistemas anteriores. Comprende la solucién
tecnoldgica adoptada para los movimientos fisicos y de informacion que
se precisan. La maquinaria que se emplea suele ser principalmente, plata-
formas y carretillas.

Figura 26: Subsistemas de una terminal portuaria.
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Fuente: Elaboraciéon propia a partir de Cadenas Integradas de Transporte. Ministerio de
Fomento.

Los componentes particulares que hay que considerar para el dimensionamien-
to de una terminal de contenedores son fundamentalmente los siguientes:

* Longitud y caracteristicas de la linea de atraque.

* Zona de almacenamiento cubierta para contenedores que admita carga a
la intemperie, y que esté dotada de su correspondiente sistema de recep-
cién y expedicién de cargas.
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* Zona de operacion.

* Zona de recepcién y entrega de mercancias entre los modos de transpor-
te horizontal de la terminal.

* Zona de control de entrada y salida de la terminal.

» Zona de aparcamiento de vehiculos de transporte por carretera.

* Zonas destinadas a servicios complementarios o auxiliares (oficinas, talle-
res, red general viaria interior de la terminal, etc.).

» Zona segregada para mercancias peligrosas.

A modo de resumen, la operacién en una terminal portuaria se puede descri-
bir sucintamente de la siguiente forma: se produce la descarga de la mercancia
a la llegada del buque al muelle, después un transbordo a los equipos de trans-
porte horizontal o bien un almacenamiento de forma temporal en la zona de
operacion, hasta que por medio de transporte horizontal se deposita en el drea
de almacenamiento, de nuevo un transporte horizontal hasta el drea de entre-
ga y recepcion.




(9) “La politica europea de
transportes de cara al 2010.
La hora de la verdad”. Comi-
sion Europea. Bruselas, sep-
tiembre 2001.

El transporte intermodal

5.11. El transporte intermodal en la
politica europea

El Libro Blanco

Como ya se ha expuesto en el capitulo |°, las lineas genera-
les de la politica de transportes de la UE estan recogidas en
el Libro Blanco’. Actualmente se estd llevando a cabo una
revision de dicho texto, para adaptarlo a las nuevas circuns-
tancias y necesidades de la sociedad europea, apostando por
la potenciacién de la intermodalidad y los espacios logisticos.

El Libro Blanco establece una serie de medidas necesarias
para orientar a Europa hacia una movilidad sostenible, sefa-
lando los instrumentos politicos y legislativos para su éxito.
Se desglosa en un programa de acciones con medidas esca-
lonadas que tendrian que adoptarse hasta el afio 2010. Las
medidas propuestas en el Libro Blanco pueden resumirse del
siguiente modo:

* Reequilibrar los modos de transporte.
- Reforzar la calidad del transporte por carretera.
- Revitalizar el ferrocarril.
- Controlar el crecimiento del transporte aéreo.
- Adaptar el sistema maritimo y fluvial.
- Vincular los distintos modos de transporte.

* Suprimir los puntos de congestion.

* Orientar la politica de transportes hacia los ciudadanos.
- Seguridad vial.
- Transparencia en los costes para el usuario.

- Derechos y obligaciones de los usuarios.

* Controlar el efecto de la mundializacién del transporte.
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Las propuestas detalladas que plantea el Libro Blanco se basan en las orienta-
ciones siguientes:

* Revitalizar el ferrocarril.

» Reforzar la calidad del transporte por carretera.

* Fomentar el transporte maritimo y fluvial.

* Reconciliar el crecimiento del transporte aéreo con el medio ambiente.

* Materializar la intermodalidad.

* Realizar la red transeuropea de transportes.

* Reforzar la seguridad vial.

* Decidir una politica de tarificacion eficaz de los transportes.

» Reconocer los derechos y las obligaciones de los usuarios.

* Desarrollar transportes urbanos de calidad.

* Poner la tecnologia al servicio de transportes limpios y eficaces.

* Gestionar los efectos de la mundializacion.

* Desarrollar los objetivos medioambientales a medio y largo plazo para un
sistema de transporte sostenible.

Los principales planes y proyectos de la Comision Europea que se incluyen en
el Libro Blanco del Transporte se pueden agrupar en:

* Desarrollo de la Red Transeuropea del Transporte (RTE-T).
* EITMCD vy las autopistas del mar.
* La revitalizacion del ferrocarril.

De los proyectos en marcha presentados por la Comisién Europea como prio-
ritarios dentro del desarrollo de la RTE-T, tres afectan directamente al arco
mediterraneo:

* El proyecto n® 3 del eje ferroviario de alta velocidad del suroeste de
Europa, con sus dos ramas oriental y occidental, que incluye dos lineas de
alta velocidad ferroviaria en el nordeste de Espafia con un ramal que
conectard Madrid y Dax, y un ramal mediterrdaneo que conectara Madrid
y Montpellier.

* El proyecto n° 8 del eje multimodal Portugal/Espafia con el resto de
Europa, que pretende reforzar tres corredores multimodales que unen
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Portugal y Espafa, para mejorar la conexion con el resto de Europa,
mediante tres ejes ferroviarios (linea Corufa-Lisboa-Sines, linea Lisboa-
Valladolid, y linea Lisboa-Faro); y tres autopistas (Lisboa-Valladolid,
Coruna-Lisboa, y Sevilla-Lisboa).

* El proyecto n° 16 corresponde al eje ferroviario de mercancias Sines-
Madrid-Paris.

Una de las dreas prioritarias de la politica comuin de transportes de la Unién
Europea junto a la realizacién del mercado interior, la creacién de redes tran-
seuropeas de transporte y la tarificacion eficiente, es la correspondiente al
fomento de la intermodalidad en el transporte intraeuropeo. La Comisién
Europea considera esta area imprescindible para la mejora de la competitividad
de la economia europea en un entorno crecientemente globalizado y un esti-
mulo para una mayor integracién econémica de los diferentes Estados. En la
politica comUn de transportes de la Unién Europea tiene un papel relevante la
apuesta por la revitalizacién del ferrocarril, modo que esta claramente infrauti-
lizado en la actualidad.

Aunque aun incipiente, estd en marcha una iniciativa privada para impulsar el
desarrollo de las infraestructuras ferroviarias para mercancias. FERRMED es una
asociacién sin animo de lucro, de cardcter multisectorial, con sede en Bruselas,
creada por iniciativa del mundo empresarial, cuyo principal objetivo es mejorar
la competitividad a través de la promocién del gran eje ferroviario de mercan-
cias Escandinavia-Rin-Rédano-Mediterraneo Occidental. La red inherente al
Gran Eje FERRMED comprende la zona de mayor actividad econémica y logis-
tica de la UE.
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Figura 27: Gran eje ferroviario FERRMED.

Fuente: FERRMED. www.ferrmed.com/es.

El tronco principal del eje se inicia en Estocolmo y acaba en
Algeciras, con una longitud aproximada de 3.500 kilémetros.

El PACT y el programa Marco Polo

Uno de los instrumentos principales para dar apoyo en la fase ini-
cial fue el Programa de Accion Piloto en materia de Transporte
Combinado (PACT)". En agosto de 2003, un nuevo programa de
ayudas, Marco Polo (2003-2006)'", sustituy6 al programa PACT
con el objetivo de tener un ambito mas amplio, y dar apoyo a los
servicios de transporte intermodal de mercancias.
Posteriormente, el Parlamento Europeo y el Consejo establecie-

(20) Decision 93/45/CEE. De-
cision de la Comision, de 22
de diciembre de 1992, relati-
va a la concesion de ayudas
economicas a acciones piloto
en materia de transporte
combinado.

(11) REGLAMENTO (CE) No
1382/2003 DEL PARLAMEN-
TO EUROPEO Y DEL CONSE-
JO de 22 dejulio de 2003 rela-
tivo a la concesion de ayuda
financiera comunitaria para
mejorar elimpacto medioam-
biental del sistema de trans-
porte de mercancias (progra-
ma Marco Polo).
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ron el segundo programa Marco Polo, para la concesion de ayuda financiera comu-
nitaria a fin de mejorar el comportamiento ambiental del sistema de transporte de
mercancias: “Marco Polo II” (2007-2013).

El PACT y posteriormente el programa Marco Polo y el Marco Polo Il, preten-
den conseguir que parte del crecimiento previsto para transporte internacional
de mercancias por carretera, (estimado en unos 12.000 Mt-km/afo del creci-
miento de los tréficos), fueran transferidos a los servicios de transporte mari-
timo de corta distancia, al transporte ferroviario, al transporte por vias interio-
res de navegacién o a una combinacién de medios de transporte.

El programa, lanzado en 2003 con una primera convocatoria de proyectos de
organizaciones de caracter comercial para servicios exclusivamente internacio-
nales, comprendia tres tipos de orientaciones:

* Las denominadas "acciones de transferencia entre modos", encaminadas
a apoyar la puesta en marcha de nuevos servicios de transporte de mer-
cancias basados en modos diferentes a la carretera, con viabilidad a
medio plazo contrastada.

* Las "acciones de efecto catalizador" para apoyar el lanzamiento de servi-
cios de transporte o instalaciones de interés europeo estratégico.

* Las "acciones de aprendizaje en comun" por ultimo, encaminadas a esti-
mular el comportamiento cooperativo en el mercado de la logistica del
transporte de mercancias.

La primera convocatoria recibié 87 propuestas de las que el 25% implicaban el
transporte intermodal. A finales de septiembre de 2004, la Comisién Europea
adjudico la subvencién de la primera convocatoria Marco Polo a |3 proyectos
de transporte, entre los que hay que destacar:

* El proyecto EURO STARS, que aspira a expandir los servicios maritimos
a diferentes cadenas de transporte terrestre en la zona del mediterraneo
occidental (Italia, Espana, Tinez y Malta).

* El proyecto UNITET SSI, que cuenta con la presencia de cuatro socios
espafioles, pretende desarrollar un transporte maritimo de corta distan-
cia, (TMCD) o Short Sea Shipping en su nomenclatura inglesa (SSS) de
bienes perecederos entre el sur de Espafia y los Paises Bajos.
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Las autopistas del mar

Las autopistas del mar se caracterizan por ser un corredor multimodal que
engloba los puertos, los accesos terrestres y un servicio de transporte mariti-
mo de corta distancia. Asi, existen diferentes modos de transporte, de los cua-
les al menos uno es maritimo, permitiendo la realizacion de un servicio puerta
a puerta con notables diferencias en tiempo y coste en comparacién con la
operativa tradicional del transporte, implicando una vision logistica integral, en
la que la diferencia entre una ruta maritima tradicional y una autopista del mar
se encuentra en gran medida fuera del agua. El Libro Blanco de Transporte
incorpora el concepto de “Autopistas del Mar” como reflejo de las redes de
transporte terrestres destacando la necesidad de eliminar los obstaculos, fisi-
cos o tecnoldgicos, que dificultan la expansion del cabotaje.

En junio de 2003, el Informe Van Miert expone que “la funcién de una verdade-
ra autopista del mar consiste en reemplazar las autopistas terrestres, ya sea
para evitar la saturacion de los corredores terrestres, ya sea para acceder a pai-
ses separados del resto de la Unién Europea por el mar”.

En la normativa de la RTE-T se establecen tres objetivos principales para los
proyectos de las autopistas del mar:

» Concentracion del flujo de mercancias en rutas logisticas maritimas.

* Cohesion creciente.

* Reduccion de la congestion vial a través de un cambio en el reparto
modal.

Las caracteristicas principales de las autopistas del mar, pueden agruparse en
cinco grandes grupos:

|. Corredores multimodales:
* Tramos con diferentes modos de transporte.

* La ruta maritima es sélo una parte del recorrido.
* Existen puntos de intercambio modal.




El transporte intermodal
-

2. Servicio puerta a puerta:

* Diferencias notables en tiempo y coste sobre operativa tradicional.

* Implica una vision logistica integral.

* Rutas maritimas que conectan preferentemente puertos situados en ejes
transeuropeos.

3. Calidad y servicios:

* Calidad es fiabilidad y seguridad.
* Homogeneidad en la prestacién de servicios durante la carga.

4.Transporte competitivo:

* Frente a otras combinaciones modales saturadas.
» Competitividad en coste y calidad (plazos y servicios).
* Forman cadenas logisticas.

5. Superacién de barreras geogrificas (Pirineos, Alpes, Mar Baltico, etc.):
* Eliminan el transito de camiones en carreteras congestionadas.

Actualmente se han definido cuatro autopistas del mar, afectando dos de ellas a
Espafa. La primera es la de Europa Occidental, que comunica toda la fachada
atlantica de Europa,y que une importantes puertos, como La Corufa, Le Havre,
Rotterdam y Hamburgo. La segunda es la de Europa del Suroeste, que comuni-
ca los puertos deValencia, Barcelona y los de la fachada mediterranea de Francia
e ltalia. La tercera, la del Mar Baltico-Mar del Norte, que da servicio a los puer-
tos de Noruega y de la antigua Unidn Soviética, y como cuarta y dltima la de
Europa del Sureste, que permite dar servicio a puertos de Grecia, Malta y
Turquia.

Para que los puertos comunitarios puedan formar parte de las autopistas del
mar se exigen una serie de requisitos previos para que puedan entrar a operar,
como son:
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» Concentrar mercancias en rutas maritimas.

» Convencer a los transportistas, expedidores y transitarios de los benefi-
cios y ventajas de la alternativa maritima.

* Eliminar controles de aduanas y otras cargas simplificando los tramites
administrativos.

* Establecer un sistema de declaracion electronica para las Autoridades
Portuarias.

* Respetar las reglas de competencia.

* Garantizar la navegabilidad todo el afo.

* Ofrecer instalaciones portuarias apropiadas.

La postura espafola respecto al impulso de las autopistas del mar opta por no
preseleccionar los puertos susceptibles de pertenecer a una autopista del mar.
Para que todos los puertos del sistema portuario espafiol puedan optar en las
mismas condiciones para prestar este tipo de servicios, ha de definirse una fun-
cién de calidad que nos permita escoger, entre ellos, a los mas capacitados para
formar parte de una autopista del mar.

El transporte maritimo de corta distancia es una gran oportunidad para Espana.
Incluye el cabotaje interior de cada pais, en el que destacan los servicios regu-
lares entre los puertos continentales y puertos insulares propios. Muchos de los
servicios de transporte maritimo entre las Islas Canarias o Baleares y la
Peninsula Ibérica se pueden encuadrar dentro del concepto de transporte mari-
timo de corta distancia, tanto por su regularidad y alta frecuencia, como por
estar insertados en cadenas logisticas que pueden contar con un tramo ferro-
viario (ejemplo: trificos Canarias-puerto de Sevilla-Madrid por ferrocarril).
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Figura 28: Autopistas del mar.

Fuente: Comision de la Unién Europea.

A modo de ejemplo, y en relacidon con Espafia, tienen especial relevancia en la
actualidad los siguientes grandes arcos:

* Arco EuroMediterraneo, en el que ya existen servicios de
Transporte Maritimo de Corta Distancia, lo que prueba su viabilidad
técnico-econémica y su potencial desarrollo en el futuro.

* Arco Atlantico, los puertos europeos del arco Atlantico-Norte
(incluyendo el Mar del Norte) son los que presentan una mayor con-
centracion de cargas por su proximidad a las grandes areas de produc-
cién y consumo europeas. Estos puertos ofrecen buenas posibilidades
para consolidar servicios de transporte maritimo de corta distancia
con otros puertos con mayor excentricidad.
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Ademas, en el ambito Mediterraneo, la estrategia de potenciacién de este tipo de
transporte debe atender a las posibilidades de conexién entre los continentes
europeo y africano. Se trata de un eslabén sustancial de las cadenas logisticas que
nacen al amparo del desarrollo econémico del Magreb (Marruecos, Tunez,Argelia),
tanto por su propia potencialidad como por la traslacién de muchos centros pro-
ductivos europeos a dicha area geogrifica. La red de servicios de transporte mari-
timo de transbordo por rodadura (Ro-Ro), en contenedor y de pasaje, se hace
cada vez mas densa y es fruto de la cooperacion entre puertos del area Euro-
Mediterraneo cada vez mds consolidada y con perspectivas de ser una zona de
libre comercio.

Para evaluar el potencial desarrollo del transporte maritimo de corta distancia en
Europa es preciso hacer referencia al corredor europeo que une la Peninsula
Ibérica con el resto de Europa. A través de este corredor se transportan las mer-
cancias que Espaiia y Portugal exportan o importan del resto del continente euro-
peo.Al igual que en otros corredores, la carretera fue adquiriendo un fuerte pro-
tagonismo en estos flujos, sobre todo a raiz de la firma del Tratado de Adhesién
de Espafa con la actual Union Europea a finales de 1985. Las tasas de crecimiento
pasaron ese afno del 2,8% al 8,4% mantenido, generando actualmente un volumen
de trifico de alrededor de 70 millones de toneladas en ambos sentidos. Esto se
traduce en unas intensidades medias diarias de 3.500 camiones en transito a tra-
vés de los pasos fronterizos de La Junquera e Irtn, con los consiguientes efectos
externos derivados de la congestion.

Liderar el transporte maritimo de corta distancia resulta fundamental, especial-
mente ante la posible creacion de un drea mediterranea de libre comercio en el
afio 2010 a partir de la Declaraciéon de Barcelona.

Navieros, cargadores, transportistas terrestres, consignatarios, transitarios, opera-
dores portuarios, todos los agentes que participan en el transporte tienen la opor-
tunidad de contribuir a un interés comun: un nuevo modo de transporte multimo-
dal, y una oportunidad de negocio en un escenario europeo e internacional.

Desde el punto de vista medioambiental, con la implantacién de autopistas del mar
el transporte de mercancias se concentrara en una serie de puntos estratégicos
para optimizar su viabilidad, dando lugar a un transporte combinado con alta efi-
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ciencia energética y minima emision contaminante. De esta mane-
ra, ademas de equilibrar el trafico por carretera y el transporte
maritimo, se favorece la creacién de un transporte sostenible, con
mayor respeto al medio ambiente y la mejora de la seguridad en
las redes principales de transporte por carretera y los cuellos de
botella, ya que se esta desviando trifico de mercancias de la
carretera al mar.

Las ventajas que presentan las autopistas de mar en su conjunto
son:

* Menor consumo energético y consecuentemente menor
emisién de contaminantes a la atmdsfera. El consumo de
combustible por tonelada-Km puede reducirse hasta seis
veces utilizando el transporte maritimo de corta distancia
en lugar de la carretera. El transporte maritimo de corta
distancia emite cinco veces menos de CO2 que el trans-
porte por carretera.

* Mayor seguridad. Las estadisticas del ETSC"” indican que la
mayoria de victimas de accidentes de transporte se produ-
cen en la carretera.

* Mejora de las comunicaciones. Un mayor aprovechamiento
del TMCD reforzaria la cohesion de la UE, sobre todo con
los paises periféricos, como es el caso de Espafa.

* Una reduccién de los costes indirectos del transporte. Los
costes indirectos producidos por el transporte de mercan-
cias en Europa (contaminacion del medio ambiente, acci-
dentes durante el transporte, etc.) se reducen de manera
considerable.

Asi, puede observarse que las autopistas del mar,ademas de favo-

recer la cohesion de la UE, crean un entramado maritimo antes
(22) European Transport Sa-

fety Council. Es una organiza- inexistente, permiten un mayor respeto al medio ambiente, con-
cién sin animo de lucro, radi- dicién necesaria para conseguir un transporte sostenible en la
cada en Bruselas, cuyo obje- UE. dismi | tes indirectos del t e d ;
tivo es la reduccion del nome- , disminuyen los costes indirectos del transporte de mercanci-
ro y gravedad de los acciden- as y logran una eficiencia y rentabilidad del transporte maritimo

tes de tréfico en Europa. inimaginable antes de su instauracion.
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Las autopistas del mar, y como consecuencia, las cadenas integradas de transpor-
te, no hubiesen tenido la fuerza que tienen en la actualidad de no ser por la rapi-
da evolucion de la logistica que interviene en ellas. El desarrollo de este tipo de
transporte se ha motivado, en su practica totalidad, por las ventajas que aporta la
logistica, como son, entre otras, un mejor aprovechamiento de las tecnologias, una
mejor planificacion de las tareas y tramites necesarios en el trayecto puerta a puer-
ta, y una considerable disminucién y simplificacién de tramites aduaneros.

Con las autopistas del mar, se favorece a los modos de transporte mas rigidos,
menos contaminantes y con mayor capacidad de transporte, como el transporte
por ferrocarril y el transporte maritimo, realizandose un transporte mas regular,
flexible y seguro. Estos tipos de transporte se caracterizan por tener un consumo
energético menor que el transporte por carretera o aéreo y por lo tanto, una
mayor eficiencia energética. La rapida evolucién en este ambito de la logistica,
mediante la automatizacién de procedimiento de carga y descarga de mercancias
en los buques, la simplificacion de los tramites aduaneros en el puerto, la creacion
de puertos secos y zonas de actividades logisticas, entre otras, han permitido un
acercamiento de estos tipos de transporte tan dispares en origen y,al mismo tiem-
po, una mayor sostenibilidad del transporte de mercancias.

La UE apuesta por un transporte intermodal de calidad, eficiente, rentable, soste-
nible y respetuoso con el medio ambiente. Para ello son necesarias las potenciali-
dades de desarrollo sostenible a las que contribuyen las autopistas del mar:

* Reforzar la cohesién de la Comunidad Europea, facilitar las comunicaciones
entre los Estados miembros y entre las regiones europeas, y revitalizar las
regiones periféricas.

* Incrementar la eficiencia del transporte para responder a la demanda actual
y futura generada por el crecimiento econémico. Con este fin, las autopistas
de mar han de convertirse en parte integrante de la cadena logistica de
transporte y en un auténtico servicio puerta a puerta.

* Fomentar la sostenibilidad general del transporte, como alternativa segura y
favorable para el medio ambiente, en especial ante la congestion del trafico
por carretera.

Las autopistas del mar son una alternativa clara al transporte de mercancias por
carretera, pero la presencia de la logistica en ellas es indispensable. Las ayudas que




(23) European Transport Sa-
fety Council.
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la UE ha dado a ese tipo de transporte ha dado como fruto un
modo de transporte con mayor flexibilidad de horarios, mas
seguro, respetuoso con el medio ambiente y con una eficiencia y
rentabilidad similares a las del transporte por carretera.Todo esto
lleva a las autopistas del mar a contribuir a la tan ansiada sosteni-
bilidad en el mundo del transporte.

Tabla 9: Comparacion del TMCD con el trafico carretero's.

Menor saturacion y menor coste de las
infraestructuras maritimas.

Menor consumo energético y, consecuentemente,
menor emisién de contaminantes a la atmdsfera.

La eficiencia energética del transporte por SSS,
medida en términos de combustible por t-km de
transporte, es la mas alta frente a la carretera o al
ferrocarril.

Mayor seguridad. Las estadisticas del ETSC*
indican que la mayoria de victimas de accidentes
de transporte se producen en la carretera.

Debe puntualizarse que gran numero de
accidentes son causados por los automdviles.

Mejora de las comunicaciones. Un mayor
aprovechamiento del TMCD reforzaria la cohesién
de la UE, sobre todo con los paises periféricos,
como es el caso de Espaiia.

Otra ventaja dificil de cuantificar es el mayor
grado de internalizacion de los costes externos.
Los principales costes externos en el caso del
transporte son:

e Los vinculados a la saturacion de las
infraestructuras,

e Los accidentes durante el transporte.

* La contaminacién medioambiental.

Segun un reciente estudio de la Comisién
Europea, los costes externos por medio de
transporte pueden cuantificarse en:

e Transporte por carretera 24 €t km
*  Transporte ferroviario 12 € t - km
*  Transporte maritimo 4 € t - km

Por tanto, dado que los costes externos del
transporte terrestre son superiores, una mayor
utilizacion del modo maritimo favoreceria al
conjunto de la sociedad.

Mayor flexibilidad del transporte por carretera.
Este factor, dificilmente rebatible y con el que es
dificil competir, se refiere entre otras cosas a:

e Menor tamafio de las partidas (un camion
transporta el orden de pocas decenas de
toneladas, nada comparable con la capacidad
de carga de un buque).

e Mayor normalizacién de los vehiculos frente a
las distintas caracteristicas de los buques,
dependiendo del tipo de carga,
infraestructuras portuarias, etc.

e Gran flexibilidad en el itinerario (un camién
no tiene que pasar obligatoriamente por un
puerto y puede cambiar el recorrido muy a
menudo si hace falta).

Mayor fiabilidad y puntualidad del transporte por
carretera frente al transporte maritimo. Un claro
ejemplo es el del transporte de los recambios del
sector automovilistico, que requiere gran
puntualidad y fiabilidad (lo que se denomina “Just
in Time"); capacidad que hoy el TMCD también
trata de garantizar.

Otras desventajas que influyen negativamente en
el desarrollo del TMCD frente al transporte por
carretera son:

e En algunos &mbitos el TMCD aln tiene una
imagen de modo de transporte anticuado,
lento y complejo, que  se utiliza
principalmente para importantes operaciones
de transporte de graneles. EI TMCD sélo
garantiza la seguridad de la carga, pero no
cumple con los principales factores de
eleccion modal: fiabilidad, flexibilidad y
frecuencia.

e La gran cantidad de tramites administrativos
que deben realizarse en los puertos inciden
negativamente en el transporte maritimo.

e Los periodos de inmovilizacién de las
mercancias en los puertos se deben, en la
mayoria de «casos, a la falta de
infraestructuras y de conexiones terrestres
adecuadas, asi como a deficiencias en la
manipulacién de las mercancias.

e Dificultad de los cargadores para generar
suficiente carga.
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5.12. La necesidad del transporte intermodal

El sistema comunitario de transporte no presenta el funcionamiento que seria
deseable, entre otras razones debido a que los usuarios no sufragan todos los
costes aparejados. Las limitaciones en el grado de internalizacién de costes por
parte de los diferentes modos altera las condiciones de equilibrio de oferta y
demanda, tanto en el seno de cada modo de transporte concreto, como en el
conjunto del sector del transporte. Esta situacién es especialmente importante
en el transporte por carretera, para el que los costes indirectos producidos, se
estima, representan aproximadamente un 4% del PIB de la UE, siendo la disminu-
cién de dicho coste uno de los objetivos principales.

Puesto que el transporte por carretera no internaliza en sus tarifas la totalidad
de los costes (sociales y medioambientales) derivados de su actividad, su
demanda ha crecido artificialmente, falseando la competencia en perjuicio de
otros modos de transporte mas respetuosos con el medio ambiente.

Figura 29: Evolucion del trafico de mercancias por modo de transporte.
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El incremento de la demanda de servicios de transporte en
el mercado europeo, como consecuencia de la creciente
integracion entre los Estados miembros y el incremento de
las relaciones comerciales dentro de la UE estd planteando
graves problemas de saturacién de las rutas terrestres en las
zonas centrales de Europa. Un reciente informe' de la
Comision Europea basado en entrevistas a proveedores de
servicios y clientes sefiala que del empeoramiento de las
condiciones del transporte por carretera se derivard una
mayor integracion del transporte de mercancias.

Las mayores distancias, la tendencia a hacer mayor uso de las
compaiiias de logistica y la concentracién de la produccion y
existencias, constituyen factores que tienden a favorecer el
transporte intermodal. Una visién del mapa de Europa mues-
tra, no obstante, que las relaciones terrestres entre los pai-
ses son, en general, claramente favorables en distancias res-
pecto a las alternativas maritimas, con lo que este factor
supone una desventaja de partida sobre la que es imposible
actuar y que condiciona las posibilidades de muchas relacio-
nes intermodales en las que el modo maritimo se vea impli-
cado.

Por el contrario, los factores disuasorios para la integracién
del transporte de mercancias que en este informe se identi-
fican son, fundamentalmente, carencia de informacién, pro-
blemas de infraestructura, y dificultades relativas a la docu-
mentacion y a la responsabilidad. Unas cadenas intermodales
poco integradas se manifiestan entre otros en:

* Problemas de integracion fisica entre modos, especial-
mente en el caso del transporte por carretera y el
ferrocarril en las terminales intermodales.

(14) “Estudio sobre los inte- * Incoherencia entre los repartos comerciales y fisicos
gradores de transporte de . .

mercancias”. Comisién Euro- entre los modos que intervienen.

pea, septiembre 2003. * Problemas de comunicaciéon entre modos.
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El informe recomienda el establecimiento de centros regionales de promocion
intermodal, la mejora de la informacién requerida, el establecimiento de un pro-
grama de formacién y de certificacion, y el desarrollo de infraestructura que
facilite el transporte intermodal.

El entorno organizativo tiene un papel muy importante en el desarrollo de los
sistemas intermodales de transporte debido a la cantidad y diversidad de agen-
tes que deben intervenir para la formacion de las cadenas de transporte. En
algunos casos este factor resulta todavia mas relevante, porque los agentes que
intervienen presentan estructuras organizativas y procedimientos diferentes.
Hasta fecha reciente la tradicion en el uso de un Unico modo de transporte por
parte de las empresas supone que cada cambio de modo de transporte sea con-
siderado un cambio de sistema en lugar de un mero transbordo técnico. Esta
situacion implica que los costes e incertidumbres asociados a estos transbor-
dos conviertan al transporte intermodal en menos competitivo que el unimo-
dal, lo que dificulta su extension en el mercado europeo.

Estos costes afadidos se traducen en precios mas elevados del servicio, trayec-
tos mas largos con mayores demoras o menor fiabilidad en los plazos de entre-
ga, limitaciones en cuanto a la demanda segln tipos de mercancia que hay que
transportar, y procedimientos administrativos mas complejos. En muchos casos
las caracteristicas de los propios agentes que intervienen, el entorno y los
recursos disponibles hacen que las cadenas intermodales tengan unos costes de
friccion entre agentes elevados.

Buena parte de las posibilidades de desarrollo se concretan en el ferrocarril que
tiene una importancia potencial a la hora de facilitar el crecimiento del trafico
intermodal y multimodal. Las autopistas ferroviarias por Europa podrian ser
beneficiosas para los flujos norte-sur y para los flujos este-oeste. Por tanto, la
organizacion de operaciones de transporte,y sobre todo de los servicios inter-
nacionales que deben hacer uso de recursos de los distintos paises por los que
discurre la mercancia, constituye un requisito basico. A medida que avance la
armonizacién de la legislacion laboral y la regulacion de la seguridad normaliza-
da, la organizacion de las operaciones dentro de Europa sera mas facil, con lo
que se favoreceria el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias
mediante la cooperacién entre operadores con base en diferentes paises.
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De acuerdo con los datos anteriores, la UE estd apostando por la promocién y
el desarrollo de un nuevo concepto de transporte intermodal, un modo capaz
de hacer frente a la carretera y de ser la competencia entendida como un trans-
porte puerta a puerta, con un producto y un nivel de servicio comparable al del
camidn. En esta linea se sitian los esfuerzos de la UE por promocionar una
nueva red ferroviaria dedicada a las mercancias y el desarrollo de nuevas lineas
maritimas de TMCD. Entre las actuaciones mas destacadas se encuentran:

* El eje ferroviario alta velocidad/transporte combinado Francia-Italia
(ampliado en Budapest-Ucrania).

* El eje ferroviario entre Alemania e lItalia (Berlin-Verona/Milan-Bolonia-
Népoles-Mesina).

5.13. Las posibilidades del transporte intermodal

5.13.1. La importancia del transporte maritimo de corta
distancia

Durante los Ultimos afios este modo de transporte ha aumentado considera-
blemente la cuota de mercado en el transporte entre los paises de la Union
Europea, con crecimientos similares a los de la carretera.

De seguir el marco actual legal e institucional en Europa, en los préximos afios
proliferaran nuevas lineas de TMCD en aquellas relaciones donde este modo
sea competitivo respecto al resto de modos; sobre todo en aquellas relaciones
que la Comisién ha definido como autopistas del mar, y cuya evaluacién de los
costes indica que la creacion de servicios maritimos resulta mucho mas eficaz
que la construccién de infraestructuras terrestres equivalentes.

Para que las autopistas del mar tengan éxito, la UE considera que deben darse
tres condiciones basicas:

* En primer lugar, para obtener la concentracién necesaria de flujos de mer-
cancia hay que optar por determinados puertos, servicios y corredores
intermodales.
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* En segundo lugar, todos los actores de la cadena de la
oferta deben comprometerse con estos proyectos.

* En tercer lugar, las autopistas del mar deben presentar la
maxima calidad a lo largo de toda la cadena a fin de que
resulten atractivas para los usuarios.

Anilisis recientes"” realizados en el arco Atlantico, consideran
400 millas como la distancia minima entre puertos para que
pueda operarse un servicio Ro-Ro.

Estudios'® sobre la competitividad del transporte maritimo de
corta distancia en ocho grandes corredores comerciales de la
UE concluyen que hay grandes posibilidades de crecimiento
para este modo de transporte en seis de ellos, en particular
entre la Peninsula Ibérica y el Reino Unido y Alemania. En con-
creto, se estima que en el corredor Portugal-Espafia-Alemania
este tipo de trafico podria incrementar, a corto y medio plazo,
su peso relativo en un 20%, restandolo del peso correspon-
diente al transporte por carretera.

Recientemente un estudio referido a los puertos catalanes'”
concluye que las relaciones que presentan mejores perspecti-
vas de futuro para establecer servicios de TMCD son con ltalia
(tres zonas: norte, centro Yy sur),Alemania (zona sur) y los pai-
ses de Magreb.

Espaiia-Reino Unido

El 81% del trafico total, en volumen, que se mueve a través
de este corredor corresponde al TMCD, mientras el trans-
porte por carretera supone tan solo el 17%. Sin embargo, en
valor el trafico por carretera supone el 50%, mientras el
TMCD acumula el 33% del valor total. El volumen total de
trafico en 1990 (uUltimo estudio elaborado) suponia en este
corredor alrededor de 9,3 millones de Tm, 4,5 en sentido
sur-norte, y 4,8 en sentido norte-sur. La proporcion de tra-

(15) “Laintermodalidad enel
transporte de mercancias:
puertos y hinterland, trans-
porte maritimo incluido el
transporte maritimo de corta
distancia”. Red transnacional
atlantica de agentes econé-
micos y sociales. Grupo de
trabajo de accesibilidad.

(26) “Laintermodalidadenel
transporte de mercancias:
puertos y hinterland, trans-
porte maritimo incluido el
TMCD”. Red transnacional
atlantica de agentes econo-
micos y sociales, abril 2006.
www.rta-atn.org.

(17) “El transporte maritimo
de corta distancia y los puer-
tos catalanes”. Camara de
Comercio de Barcelona.
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fico por carretera transferible al TMCD supone entre un 38% y un 40% de
esta partida, alrededor de 0,6 millones de Tm, aproximadamente un 6% del
trafico total. Con un esfuerzo suplementario se podria transferir hasta un 5%
adicional del total. Esta situacién depende en gran medida del buen funciona-
miento del Euro-Tunnel o tinel del Canal de la Mancha para el transporte
terrestre y del coste que este servicio suponga para el transporte por carre-
tera.

Portugal-Espafna-Alemania

En este corredor predomina el transporte por carretera con mas del 51% del
total transportado en volumen, mientras el TMCD acumula el 23,5%, el ferro-
carril un 8,5% y el transporte por vias navegables interiores el 17%. El volumen
total transportado a través de este corredor es de |,8 millones de Tm entre
Portugal y Alemania, y de 7,4 millones entre Espana y Alemania. La transferen-
cia entre carretera y TMCD se estima en un 20% del total del trafico a corto y
medio plazo, y un 13% suplementario a largo plazo, alrededor de |,8 millones
deTn.

5.13.2. La importancia de los puertos en el transporte
intermodal

La liberalizacion del comercio internacional y del trafico maritimo y la crecien-
te competencia entre las compafiias de transporte maritimo tienen un gran
impacto sobre los puertos, y sobre su organizacién y papel regional. Las cues-
tiones claves para el transporte maritimo son la velocidad y el hecho de con-
centrarse en un nimero de puertos clasificados como "mega ejes" o "puertos
madres".

Los puertos se han convertido hoy en dia en verdaderos ejes de actividad. Se
enfrentan a las demandas de las compaiiias navieras, que compiten por el nego-
cio de los expedidores de carga en la medida que procuran un transporte puer-
ta a puerta mas rapido, mas seguro y al menor precio. Los puertos deben tam-
bién reconocer su poder econémico y el impacto social y econémico que gene-
ran en el drea portuaria inmediata y su hinterland.
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En un clima de competencia creciente, la batalla entre los
expedidores y los puertos también se lucha en tierra firme,
pues es aqui donde pueden realizarse las mayores ganancias
de productividad. Mientras que el comercio se ha desarrolla-
do y los volumenes han aumentado, también ha habido una
tendencia hacia una mayor concentracién, con grandes com-
pafiias mundiales que dominan el transporte internacional de
mercancias y algunos de los mayores puertos en crecimien-
to continuo, mientras que las pequefias compafiias e instala-
ciones han sufrido una reduccion de negocio.

Espafia cuenta con tres puertos situados entre los diez pri-
meros de la UE por trifico de contenedores (Algeciras,
Barcelona y Valencia). Los puertos de Barcelona y Valencia
son de escala o distribucién, con un gran “hinterland™® aso-
ciado, mientras de que el puerto de Algeciras es de puro
trasbordo, pues el 92% de su trafico corresponde a trasbor-
do sin operaciones de importacién o exportacion.

Estos puertos forman parte de la Red de Transportes
Transeuropea (RTE-T), aunque la Comisién no se plantea
fijar prioridades en funcidn del papel que esté desempefian-
do o pueda desempefiar cada puerto en el desarrollo del
TMCD vy de las RTE-T en particular, limitandose a financiar
proyectos portuarios y proyectos relacionados con infraes-
tructuras portuarias de interés comun, sin limitar dichos
proyectos a los directamente relacionados con la intermoda-
lidad.

En los Ultimos afios, los puertos europeos estan establecien-
do una serie de acuerdos entre si con el objetivo de con- (18) El hinterland es un terri-

vertir el TMCD en una alternativa real frente a la carretera, torio o area de influencia. Es-
te concepto se aplica a la re-

incluida la armonizacién y simplificacion de los intercambios gién interna situada tras un
documentales entre ellos y la creacién de grupos de tra- puerto, donde se recogen las
bajo exportacionesy atravésdela

cual se distribuyen las impor-
taciones.
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Tabla 10: Ranking de puertos europeos por mercancia manejada (millones de Tn).

1 Rotterdam 303,6 | 378,1 24,5 3,2%
2 Amberes 115,7 | 167,3 44,6 5,4%
3 Hamburgo 81 134,9 66,5 7,6%
4 Marsella 90,3 100 10,7 1,5%
5 Amsterdam 56,2 84 49,5 5,9%
6 Le Havre 63,9 75 17,4 2,3%
7 Algeciras 452 | 71,7 58,6 6,8%
8 Dunkerque 38,3 56,6 47,8 5,7%
9 Bremen 36 55 52,8 6,2%
10 Génova 45,9 54,1 17,9 2,4%
11 Londres 52,4 54 3,1 0,4%
12 Barcelona 28,5 47,6 67,0 7,6%
13 |valencia 24 | 47,5 97,9 10,2%
14 Wilhelmshaven| 39,8 43,1 8,3 1,1%
15 Zeebrugge 35,4 39,4 11,3 1,5%

Total 1.056,2(1.408,3] 33,3 4,2%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de memorias portuarias.
Si es importante el volumen de mercancia manejada por los puertos, lo es
mas desde el punto de vista de la susceptibilidad de emplear la intermodali-

dad, el trafico de contenedores.

Tabla | I: Ranking de puertos europeos por trafico de contenedores.

1 Rotterdam 9.700.000 9.283.000

2 Hamburgo 8.900.000 8.100.000

3 Amberes 7.018.799 6.482.029 8,2 14
4 Bremerhaven 4.428.203 3.729.600 18,7 20
5 Algeciras 3.256.776 3.179.300 2,4 27
6 Gioia Tauro 2.938.176 3.160.981 -7,0 33
7 Valencia 2.612.049 2.409.821 8,4 37
8 Barcelona 2.318.239 2.071.480 11,9 43
9 Le Havre 2.130.000 2.100.000 1,4 48
10 Génova 1.657.113 1.624.964 2,0 61
11 Zeebrugge 1.650.000 1.407.933 17,2 62
12 Malta Freeport 1.485.000 1.321.000 12,4 67
13 Las Palmas 1.449.074 1.317.340 10,0 71
14 Pireo 1.402.408 1.394.512 0,6 73
15 La Spezia 1.134.000 1.024.455 9,9 81

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de Cargo Systems.Top 100 Container Ports.
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Todo este aumento de mercancia portuaria se traduce en la formacion de cue-
llos de botella en los pasos transfronterizos de los Pirineos, lo que provoca una
saturacion de trafico para la que se necesita una solucion mediante la construc-
cién de nuevas infraestructuras y un mayor empleo de la intermodalidad.
Mejorar la infraestructura y la eficiencia de los puertos y los servicios portua-
rios al ser los puertos el eslabén de enlace entre el transporte terrestre y el
maritimo, es una parte fundamental en la consecucién de progresos significati-
vos en el desarrollo del TMCD.

El trafico de contenedores por ferrocarril también disminuira el transito de
camiones en la carretera; sin embargo, el nimero de vias ferroviarias ha descen-
dido considerablemente en las dltimas décadas en Espafa, habiendo perdido un
10% de su dimension kilométrica en los Gltimos treinta afios.

5.13.3. Factores restrictivos en el desarrollo del TMCD

Se han identificado una serie de factores restrictivos en el desarrollo del trans-
porte maritimo de corta distancia:

* Falta de integracién en la cadena de transporte multimodal: problemas del
tiempo de transporte para los procesos “just in time”, y excesivos costes
de transbordo.

* Regularidad de los servicios: necesidad de atraer mas flujos de entrada o
de salida hacia determinados puertos de manera que se consolide su tra-
fico y se rentabilicen adecuadamente las inversiones realizadas en los
recintos portuarios.

* Rendimiento de los buques: la lentitud mayor del TMCD frente al trans-
porte terrestre requiere de esfuerzos adicionales para reducir el tiempo
del servicio y los transbordos.

* Dificultades para ofrecer precios competitivos: se ha estimado que el
TMCD deberia ofrecer un coste de transporte un 35% inferior al resto
de los modos de transporte para erigirse en un servicio competitivo, aun-
que es una tarea con una gran dificultad, pues supondria acabar con las
restricciones estructurales de que adolece el citado transporte, lo que ha
generado un escaso interés por el mismo.

* Problemas asociados a barreras administrativas, de tipo fitosanitario, vete-
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rinarias, etc., que estan frenando la extension del TMCD. La Comision
Europea estd estudiando la posibilidad de armonizar la legislacién de los
miembros comunitarios en determinados aspectos que entorpecen enor-
memente el desarrollo de este modo de transporte.

Las caracteristicas del transporte intermodal en general y el TMCD en par-
ticular obligan a realizar transbordos rapidos de las mercancias en las insta-
laciones portuarias, y eso sélo es posible mediante sistemas de transbordo
basados en la normalizacién de las cargas y el uso de plataformas de vehicu-
los pesados.

Actualmente destacan dos posibilidades de normalizacién de las cargas inter-
modales: los contenedores y las cajas méviles. Ambos tienen en comun el obje-
tivo de facilitar la manipulaciéon mecanizada de la carga para ahorrar tiempo y
dinero en los cambios de modos de transporte, aunque cada uno tiene sus pro-
pias caracteristicas.

5.13.4. La revitalizacion del ferrocarril

La mejora del sistema de transporte europeo exige inevitablemente revitalizar
el sector ferroviario. Se cree que el ferrocarril puede solucionar parte de los
problemas de movilidad con los que se encuentra la UE siendo urgente mejo-
rar las infraestructuras y la realidad de un sistema de libre competencia de los
servicios asociados al ferrocarril.

La intermodalidad con el transporte ferroviario consiste en transportar camio-
nes en vagones especialmente disefiados (con o sin cabezas tractoras, acompa-
fiados o no) para distancias que se espera superen los 650 km e infraestructu-
ras existentes de forma acompasada y en bandas reservadas. Este sistema
requiere plataformas especiales de carga que permitan la carga y descarga de
remolques o de camiones sobre y desde los trenes.

El concepto de las autopistas ferroviarias no ha sido atn totalmente desarrolla-
do. En relacién con las mercancias, el término se utiliza para definir una red de
rutas ferroviarias por Europa que permite transportar en tren la mercancia de
un modo rapido y fiable. En algunos lugares este concepto se aplica a las lanza-
deras ferroviarias que pueden transportar camiones.
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De un total de 228 millones de toneladas de mercancias que atravesaron el
Pirineo en 2004, el modo ferroviario y combinado ferrocarril-carretera supone
Unicamente algo menos de 4,6 millones. Actualmente la baja participacion del
transporte ferroviario en el total de los modos se explica por una serie de fac-
tores que condicionan su competitividad respecto a la carretera. Al margen del
principal problema derivado de la variacién del ancho de via, cabe sefalar que
actualmente las infraestructuras presentan importantes disfuncionalidades debi-
das fundamentalmente a problemas de congestién en las principales terminales
ferroviarias, y problemas en los accesos que complican los acarreos.

La evolucién del tréfico ferroviario puro, del intermodal ferrocarril-carretera y
del total de mercancias en los pasos transfronterizos durante el periodo 1991-
2004 permite apreciar una ligera evolucién creciente desde el ano 1993 hasta
el afio 1997, para dar paso a continuacién a un crecimiento moderado desde el
afio 1997 hasta la actualidad, contabilizandose en un total de casi ocho millones
de toneladas transportadas por ferrocarril o ferrocarril-carretera.

Figura 30:Trafico de mercancias por los Pirineos en modo ferrocarril o intermodal.

Milones ce tonelacias
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Fuente: SNCE

Entre las causas de la poca utilizacion del modo ferroviario en el Pirineo se
encuentra la diferencia de ancho de via que hace necesario trasbordar la
mercancia o cambiar los ejes de los trenes una vez que llegan a la frontera.
La discontinuidad actual en la frontera no se limita Unicamente al distinto
ancho de via, sino que afecta a otros aspectos igualmente relevantes como
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las diferencias de capacidad de la via, entre sistemas de electrificacion o de
sistemas de sefalizacién y seguridad entre redes.

Tabla 12: Evolucion transporte ferroviario de mercancias y porcentaje en cada paso.

1997 s/d s/d 4.795 41,7% 58,3%
1998 s/d s/d 4.442 43,2% 56,8%
1999 | 2.793 65,9% 4.241 38,1% 61,9%
2000 | 2.995 65,4% 4,583 39,1% 60,9%
2001 | 2.739 65,4% 4.188 42,9% 57,1%
2002 | 3.033 72,9% 4.161 41,5% 58,5%
2003 | 2.841 66,3% 4.284 s/d s/d

2004 | 3.050 66,8% 4.563 s/d s/d

Fuente: Observatorio hispano-francés de Trafico en los Pirineos.

Tanto la Comisién Europea como recientemente el PEIT se plantea potenciar
la intermodalidad portuaria mediante el refuerzo de la accesibilidad ferroviaria
a los puertos, y la integracién de la red ferroviaria de mercancias con la red de
plataformas logisticas terrestres desarrolladas o planificadas.

En este marco las actuaciones previstas en el PEIT a partir del afio 2009 se diri-
gen a mejorar los servicios prestados en viajeros y mercancias, extendiendo
progresivamente la red de altas prestaciones y la interoperabilidad con la red
francesa. Los objetivos prioritarios persiguen:

* La interoperabilidad plena en el paso de frontera con la red francesa.

* Lafinalizacion del proceso de cambio de ancho en el cuadrante Nordeste
y su inicio en las areas Este y Sur.

* Puesta en servicio de nuevos ejes de altas prestaciones.

Desde la Direccién General de Energia y Transportes de la Unién Europea se
ha fijado la fecha del afio 2020 como plazo para que exista una infraestructura
ferroviaria que, por si sola, permita el transito de unas 18-20 millones tonela-
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das/afio inicialmente, y hasta 50 millones de toneladas anuales en un escenario
posterior.

Especial importancia adquiere la posibilidad de creacion de un nuevo eje ferrovia-
rio a través de los Pirineos que podria contribuir a descongestionar el trifico que
discurre fundamentalmente por los extremos. Asi, a los veinticinco trenes que
pasan por los extremos de los Pirineos, tanto de viajeros como de mercancias,
cabria afadir otros 200 trenes mas de tipo europeo -1.500 toneladas y ochenta
vagones- circulando por este nuevo eje.

Figura 31: Esquema de ejes y nodos de intermodalidad de transporte de mercancias.

ESQUEMA DE EJES Y
NODOS DE INTERMODALIDAD DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Fuente: PEIT - Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte.

Dicho planteamiento fue reforzado, al incluir la travesia ferroviaria dentro de la
propuesta de RTE-T presentada por la Comisién Europea a primeros del octu-
bre pasado, para el horizonte del aflo 2020, como parte constituyente del nuevo
eje de mercancias Sines-Madrid-Paris, el proyecto nimero 16 de los propues-
tos para la nueva lista revisada de Redes Transeuropeas. Propuesta que fue acep-
tada por el Consejo de Ministros de Transportes de la UE, por el Parlamento y
el Consejo Europeo.
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5.13.5. El modo aéreo en la intermodalidad

A excepcién del modo carretero, cualquier otro modo de transporte es inter-
modal. Una aeronave, como un barco y, en menor medida, un tren, no represen-
ta un medio de transporte aislado. El modo aéreo es precedido y seguido por
operaciones mas o menos complejas para el despacho y transporte de la mer-
cancia. Siempre forma parte de una cadena. El transporte aéreo es esencial y
necesariamente multimodal. Asi, existen distintas combinaciones posibles con
el modo aéreo:

* Aire-tierra (trafico rodado): los usuarios de este sistema buscan el bene-
ficio de la velocidad del modo aéreo y las menores tarifas del modo
terrestre. Tanto desde el punto de vista del expedidor como del destina-
tario, este sistema presenta ademas la ventaja de que la mercancia puede
ser transportada en lotes pequefos y con una alta frecuencia. Es una com-
binacién muy extendida y funciona desde hace muchos afios.

* Aire-ferrocarril: fue una combinacién muy desarrollada entre las dos
guerras mundiales, aunque posteriormente casi totalmente abandonada.
Sin embargo, parece que esta volviendo a plantearse; aunque esta modali-
dad aln no estd muy definida se dan algunas variantes, como el uso del
transporte combinado con vagones intermodales compatibles con los
aviones o el uso de trenes de alta velocidad que lleven contenedores aére-
os. Es interesante el caso del aeropuerto de Frankfurt y en estos momen-
tos se estd estudiando en el aeropuerto de Paris-CDG con el TGV. El
escenario final contempla una red de trenes de alta velocidad que unan los
principales aeropuertos europeos.

* Aire-mar: la integracion aire-mar estd experimentando un interés reno-
vado desde la década de los afios 60. Siguiendo la expresién usada por los
agentes de carga, “Este trdfico “mar-aire” permite una reduccién del 50% en
el tiempo del modo maritimo y un ahorro del 50% de la tarifa aérea”. Es un
sistema utilizado por empresas que requieren un inventario minimo o
nulo, ya que trata de evitar el almacenamiento en destino planificando la
llegada de la mercancia mediante oleadas de productos. La mayor parte de
la carga transportada consiste en productos textiles, juguetes y equipos
electronicos. Es obvio que esta combinacién requiere un modo de trans-
porte adicional, el terrestre (carretero o ferroviario), que debe conectar
el puerto con el aeropuerto.
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Figura 32: La multimodalidad mar-carretera-aire.

Fuente: Elaboracién propia.

El modo aéreo ofrece ventajas inigualables, como la rapidez y el alcance, que van
acompafiadas de fiabilidad y seguridad, garantizan los tiempos de entrega, con limi-
tacion de los riesgos de rotura y evitando paradas en las cadenas de produccion.
Ofrece ventajas Unicas para los productos perecederos, permitiendo comerciali-
zar fuera de temporada y estar en el mercado antes que la competencia.

Tabla 13: Caracteristicas del modo aéreo.

FORTALEZAS DEBILIDADES

- Rapidez - Mayor coste

- Seguridad - Capacidad limitada

- Fiabilidad - Unidireccionalidad

- Antelacion - Dependencia

- Regularidad - Exclusivo para:

- Largo alcance — media/larga distancia

- Mantenimiento de las condiciones — productos de alto valor
de envio —  productos perecederos

— _envios urgentes

Fuente: Elaboracién propia.
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Sin embargo, el transporte aéreo sélo es apropiado para envi-
os de pequefio tamafo, mercancias perecederas, de alto valor,
(dinero, joyas, documentos, obras de arte, elementos de elec-
trénica y microelectrénica, prendas finas de vestir), mercancias
urgentes (pedidos con fecha limite de entrega, repuestos o
suministros industriales urgentes de los que dependa una cade-
na de produccién, etc), productos quimicos y medicinales,
muestras, material impreso, periddicos y revistas, 6rganos para
transplantes, animales vivos, etc. “Desde langostas hasta ballenas

han sido transportadas via express'?”.

Entre las mercancias que mas se transportan por modo aéreo
pueden citarse:

Tabla 14: Productos transportables por via aérea.

Productos del mar Ropa

Aparatos y material eléctrico umbres y hortalizas

Maquinaria Plantas y floricultura
Productos editoriales Frutas y frutos comestibles
Automocion Productos farmacéuticos
Animales vivos Productos quimicos

Fuente: Elaboracién propia.
5.14. Conclusiones

El siglo XXl va a ser el de la consolidacién del mercado mun-
dial integrado. Este nuevo escenario favorecera que los produc-
tos acabados, los componentes y las materias primas circulen y
se intercambien entre paises y dreas econémicas, a unos nive-
les impensables hace unos afios.

El proceso de mundializacién de la economia ha provocado que
el transporte maritimo de mercancias haya adquirido una
importancia capital. Es de destacar el aumento del trafico mun-

(19) The Physical Internet. dial de contenedores, como consecuencia de la actividad eco-
:;The E6c°“°m'5t" 17 de junio némica mundial y de los intercambios que se producen entre
€ 2006.

los diversos continentes.
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Pero el transporte maritimo no es, en absoluto, un modo de transporte aislado.
Es precedido y seguido por operaciones mas o menos complejas para el despa-
cho y transporte de la mercancia. Es siempre parte de una cadena. El transpor-
te maritimo es esencial y necesariamente multimodal. Tan sélo representa la
conexion entre dos puertos. La distribucién de las mercancias que llegan o la
recoleccion de las que salen, ha de hacerse por un medio de transporte terres-
tre: carretera, ferrocarril o tuberia. Asi, el modo de transporte mas empleado
universalmente, el que transporta la gran mayoria de la carga mundial, necesita
complementarse con otros medios de transporte. Lo mismo puede decirse, con
las correcciones oportunas, de los demés medios de transporte a excepcion del
carretero, el Unico que puede considerarse autosuficiente.

La intermodalidad marca el grado de integracién de los diversos modos de
transporte. La tendencia actual del transporte camina hacia la complementarie-
dad entre modos, de manera que se formen cadenas logisticas mas y mas com-
petitivas. La competencia entre modos de transporte esta siendo sustituida por
la competencia entre cadenas de transporte intermodal.

El ferrocarril ha de tener un papel preponderante en el transporte intermo-
dal, en razén a su mayor eficiencia y respeto al medio ambiente. La conges-
tion de los accesos a los puertos puede producir que, ademas del aumento
de la presién ambiental, las terminales portuarias “mueran de éxito”, al ver
limitado su crecimiento o, en el peor de los casos, muy dificultada su explo-
tacién. Unas infraestructuras ferroviarias eficaces permitiran liberar parte de
la carretera con el consiguiente ahorro de tiempo y de combustible. La revi-
talizacion del ferrocarril resulta esencial para el sostenimiento del sistema
mundial de transporte.

Por otro lado, el transporte maritimo de corta distancia permitira el trasvase
de trafico de contenedores, remolques y semirremolques de las carreteras al
modo maritimo, que tiene un menor consumo unitario de combustible. Las
autopistas del mar, que no son si no corredores multimodales que engloban los
puertos, los accesos terrestres y un servicio de transporte maritimo de corta
distancia, no necesitan de infraestructura viaria como los camiones, por lo que
no requieren el mismo esfuerzo inversor vy, al liberar parte del uso de la carre-
tera, se consigue un aumento de la seguridad vial.
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La Unidn Europea se apoya en tres pilares fundamentales en su empefio de
mejorar el sistema de transporte: el respeto al medio ambiente, la eficiencia del
transporte y la sostenibilidad. Para conseguir esta meta, el Libro Blanco de
Transporte apunta que son necesarias ciertas medidas correctoras. La Unién
Europea esta apostando por un aumento de la accesibilidad ligado al desarrollo
sostenible en el ambito del transporte, para lo que el respeto al medio ambien-
te resulta fundamental. La utilizacién de modos de transporte mas respetuosos,
como el ferrocarril y el transporte maritimo, ademas de proporcionar una
mayor eficiencia al conjunto de la cadena de transporte, significa una disminu-
cion de las emisiones de gases contaminantes a la atmosfera, un aumento de la
seguridad en la red principal de carreteras y, en resumen, una considerable dis-
minucién de los gastos derivados del transporte de mercancias, lo que redunda
en una mejor gestion del sector del transporte.

La organizacion del sistema de transporte tiene un papel muy importante en el
desarrollo de la intermodalidad, en razén a la cantidad y diversidad de agentes que
forman las cadenas de transporte, agentes que presentan, ademds, estructuras
organizativas y procedimientos diferentes. Hasta hace no mucho tiempo cada
cambio de modo de transporte se consideraba como un cambio de sistema en
lugar de un mero transbordo técnico, por eso los costes e incertidumbres aso-
ciados a estos transbordos hacian al transporte intermodal menos competitivo
que el unimodal, lo que ha dificultado su extension en el mercado europeo.

Los avances tecnoldgicos en los equipos de manipulacion aumentaran la eficien-
cia en las operaciones de transbordo, siempre necesarias en el transporte inter-
modal, consumiendo menos tiempo y recursos adicionales, con el consiguiente
aumento de la productividad y disminucién de accidentes o averias en la carga.

Asi, a medida que las operaciones de transbordo y almacenamiento sean mas
eficaces y mas seguras, crecera el interés de los propietarios de la carga por el
uso de la intermodalidad y se producira un transvase del transporte unimodal
al intermodal.
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La correcta dotacién de infraestructuras nodales, entendidas como puntos o
areas de ruptura de la cadena de transporte y donde ademas se pueden reali-
zar otras actividades técnicas, haran mas sugestiva la intermodalidad, pues han
de funcionar como centros logisticos que permitan operaciones de valor afa-
dido para la mercancia.

La apuesta por la intermodalidad es ganadora en una época en la que una
incuestionable ley determinara el éxito competitivo: la supervivencia del mas
eficiente y mas rapido, y el transporte intermodal obtiene los mejores benefi-
cios de cada uno de los medios de transporte que intervienen en la cadena.
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nfraestructura de apoyo al transporte terrestre
de mercancias: centros integrados de mercancias

José Vicente Colomer Ferrdndiz
Pedro Coca Castaiio

6.1. Marco general del transporte de mercancias.
Infraestructuras que intervienen

6.1.1. Marco general del transporte de mercancias en
Espana y en Europa

Con cardcter previo al estudio de las terminales de transporte de mer-
cancias conviene recordar los principales parametros en los que se
enmarca el transporte de mercancias en Espafa y en Europa. Sin per-
juicio del detallado andlisis llevado a cabo en el capitulo primero, de
manera muy sintética, se puede resumir:

* En el trifico interior en Espafa se da una predominancia muy
clara de la carretera en el transporte de mercancias ya que supo-
ne el 85% de las tm/km. El transporte maritimo supone un 10%
mientras que el ferrocarril algo menos del 3%.

* La evolucién del trafico interior en los Ultimos afos ha sido de
fuerte crecimiento de la carretera frente a un estancamiento del
transporte por ferrocarril o maritimo.

* En Europa se han registrado unas tendencias similares aunque la
participacion del ferrocarril, referida al afio 2000, es algo mayor




El transporte terrestre de mercancias
=

ya que, en el total del transporte (ferrocarril mas carretera), supone un
13% en ltalia, un 21,3% en Alemania, un 23,1% en Francia y tan sélo un
4,4% en Espaiia (datos correspondientes al afio 2001).

* Dentro del total de trafico interior de Espafia, y referido a los datos de la
Encuesta de Mercancias 2001, un gran porcentaje (78%) de las toneladas
de mercancias que se movilizan por parte de los transportistas espafoles
tienen recorridos inferiores a 150 km.

* En el futuro inmediato deberan adoptarse, seglin el Libro Blanco, medidas
para reequilibar el papel de los distintos modos en el transporte y dismi-
nuir los accidentes y la congestion, encaminadas dichas medidas a integrar
los transportes en el desarrollo sostenible.

6.1.2. Infraestructuras para el transporte de mercancias.
Principales tipologias

6.1.2.1. Infraestructuras lineales e infraestructuras nodales

Para llevar a cabo el transporte de mercancias de manera eficiente es necesa-
rio disponer, entre otros factores, de un conjunto de infraestructuras que faci-
liten la movilidad de las mercancias. Puede distinguirse entre infraestructuras
lineales e infraestructuras nodales. Dentro de las primeras se encuentran las
carreteras, autopistas, autovias, vias de ferrocarril, etc... Entre las infraestructu-
ras nodales, o terminales, estarian los puertos, aeropuertos, centros de trans-
porte, ZALs, etc.

Para que el sistema de transporte desarrolle su actividad de una manera satis-
factoria es necesaria la existencia coordinada de ambos tipos de infraes-
tructuras. La interaccion entre ambas tipologias es clara y la eficiencia del sis-
tema depende de ambas. En efecto, una buena red de carreteras, por ejemplo,
pero con un conjunto de centros donde se desarrolla la actividad relacionada
con el transporte de forma insuficiente dara lugar a problemas e ineficiencias
en el transporte. Igualmente, unas buenas instalaciones con unas malas vias de
comunicacion originan también problemas e ineficiencias para organizar el
transporte en origen y destino. Por ello resulta necesario analizar cualquiera de
estas infraestructuras teniendo presente el conjunto del sistema de transporte,
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y no de una manera aislada cada uno de sus elementos. Las actuaciones que se
adopten en cualquier tipo de infraestructura afecta, en mayor o menor medida,
al resto.

6.1.2.2.Tipos de nodos o terminales en el transporte de
mercancias

Dentro de las infraestructuras nodales se pueden distinguir, en principio, al
menos tres tipologias distintas en cuanto a sus funciones:

* Por un lado estan las grandes infraestructuras asociadas a un determina-
do modo de transporte como son los puertos y los aeropuertos con sus
terminales portuarias y aeroportuarias.

* Por otro estan lo que se puede denominar como infraestructuras de
apoyo al transporte de mercancias. Dentro de éstas se incluyen los cen-
tros integrados de mercancias (CIMs), las zonas de actividad logistica
(ZALs), los interportos (en Italia), las plataformas logisticas, etc.

* Por ultimo es necesario poner de manifiesto la existencia de otros nodos,
quizas mas dispersos y menos estructurados, que estan constituidos por
los distintos puntos en los que se ubica la actividad del transporte: poligo-
nos industriales, naves en terrenos que han quedado actualmente inmer-
sos en zona urbana, etc. La realidad del transporte por carretera en
Espafna y en Europa es que un gran nimero de transportistas no estan ubi-
cados en sitios especialmente disefiados para la actividad transporte, sino
que ocupan parcelas de poligonos industriales en los que se ubican diver-
sas actividades no catalogadas como especificas del transporte pero
demandantes del mismo.

6.2. Terminales de apoyo al transporte de mercancias:
clasificacion y definiciones

Las terminales de apoyo al transporte de mercancias (o infraestructuras de
apoyo) aparecen en varios paises europeos de forma distinta segun cada uno de
ellos y cada situacién. En algunos casos las iniciativas son publicas o de asocia-
ciones como camaras de comercio, agrupaciones de transportistas, etc.; en
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otros, se trata de iniciativas totalmente privadas (caso del centro de transpor-
tes de Garonor en Francia); también se dan casos de iniciativas mixtas o, en oca-
siones, lo que comenzé siendo una iniciativa publica pasa a manos privadas una
vez se alcanza un cierto grado de desarrollo (caso del Centro de Transportes
de Madrid).

Su regulacion, desde un punto de vista legal, es igualmente diferente segin los
paises. Asi, por ejemplo, en el caso de Italia existe toda una normativa con-
templada en el “Piano Generale dei Trasporti” de 1984 que define los distintos
tipos de instalaciones asi como sus caracteristicas y funciones, establece una
jerarquizacién y aborda una cierta planificacion. En otros paises, como Francia
o Espafia, la regulacion es mucho menos especifica.

Antes de comenzar el andlisis de estas infraestructuras de apoyo a la red de
transporte de mercancias conviene poner de manifiesto que existen distintas
nomenclaturas asociadas a estos nodos entre las que podemos recoger:

CIM o centro integrado de mercancias
Plataforma logistica

Centro de servicios

Centro de acogida

Centro de transportes

Zona de actividades logisticas portuarias
Zonas francas

Puertos secos

Etc.

La definicién que cabria aplicar a cada una de las denominaciones apuntadas es,
segln los casos, distinta pero con puntos en comun e incluso en determinadas
situaciones una misma realidad puede denominarse de maneras diferentes, es el
caso de los centros integrados de mercancias, que en ocasiones se les llama
centros de transporte o centros de mercancias.
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6.2.1. Clasificacion de las infraestructuras de apoyo al
transporte de mercancias

Desde un punto de vista técnico las instalaciones de apoyo pueden clasificarse
segun distintos criterios: ambito de actuacién, principales funciones, modo de
transporte y grado de complejidad de las mismas.

Atendiendo, en primer lugar, al modo de transporte al que sirven, se encuen-
tran:

 Infraestructuras para el transporte por carretera como son las ter-
minales de carretera, los autoportos italianos, los centros de acogida, las
plate-formes francesas o los centros integrados de mercancias (CIMs).

* Infraestructuras para el transporte ferroviario como son las estacio-
nes ferroviarias de mercancias o las estaciones de clasificacién de vagones.

* Infraestructuras para el transporte maritimo como son las distin-
tas terminales portuarias: de contenedores, de graneles sélidos, de grane-
les liquidos, de carga general, etc.

* Infraestructuras para el transporte aéreo: terminales de carga aérea.

* Infraestructuras con mas de un modo de transporte como son las
zonas de actividades logisticas portuarias (ZALs), los centros de carga
aérea, las plataformas logisticas multimodales, las estaciones de contene-
dores, los interportos italianos o los puertos secos.

Atendiendo a su ambito de actuacién puede distinguirse entre instalaciones
de ambito urbano, metropolitano o comarcal; de ambito regional; de ambito
nacional y de ambito internacional. En ocasiones, lo que comenzé siendo, por
ejemplo, una terminal de carretera de ambito comarcal, con el tiempo pasa a
ser de ambito regional o nacional, etc.

Atendiendo al grado de complejidad cabe distinguir entre infraestructuras
que desarrollan fundamentalmente una sola funciéon como son las terminales de
carretera, centros de acogida, centros aduaneros, almacenes generales, termina-
les de contenedores o estaciones de clasificacion de vagones, y las infraestruc-
turas que agrupan varias funciones como los interportos o los centros integra-
dos de mercancias.
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Debe advertirse que en las instalaciones existentes, en la practica, no suele
desarrollarse una Unica funcién sino que es bastante habitual que, junto a una
funcién principal, vayan apareciendo otras complementarias. Sin embargo, la
diferenciacién segin el grado de complejidad se basa en que en las infraestruc-
turas mas complejas, como son los CIMs, las ZALs o los interportos, necesaria-
mente estan presentes diversas funciones con un grado de implantacién amplio,
mientras que en las menos complejas aparece una funcién (en ocasiones dos)
como predominante y el resto suelen ser complementarias.

Atendiendo a las funciones principales que se desarrollan puede distinguirse:

» Apoyo a carga-descarga-consolidacion-fraccionamiento: terminales
de distintos ambitos, autoportos, estaciones ferroviarias de mercancias.

* Apoyo a las tripulaciones y vehiculos: Centros de Acogida también
denominados Centros de Servicios al Transporte o Centros de Carretera.

* Apoyo a aspectos administrativos: Centros Aduaneros.

* Almacenamiento: Almacenes Generales.

¢ Intercambio modal: terminales intermodales, de contenedores o ter-
minales de carretera con enlace ferroviario.

* Organizacién del transporte: estaciones de clasificacion de vagones.

* Funciones muiltiples: centros integrados de mercancias, ZALs, e interportos.

El campo que abarcan las terminales de transporte es muy amplio. Podrian ana-
lizarse las terminales de cada uno de los modos por separado: aéreo, maritimo,
ferroviario y carretero (sin olvidar el transporte por tuberia cuya importancia
es fundamental para ciertos productos). Sin embargo, el transporte de mercan-
cias debe contemplarse como parte integrante de la cadena logistica y, desde
esta Optica, el presente capitulo, tras pasar breve revista a las diferentes moda-
lidades de terminales de transporte terrestre, excluyendo por tanto las termi-
nales puramente portuarias y de carga aérea, se va a centrar fundamentalmen-
te en el andlisis detallado de los centros integrados de mercancias.




Infraestructura de apoyo al transporte terrestre de mercancias:

centros integrados de mercancias
-

6.2.2. Definicion de las principales infraestructuras

6.2.2.1. Infraestructuras que desarrollan principalmente una
sola funcién

Terminales de carretera de distintos ambitos. Autoportos

Las terminales de carretera constituyen centros operativos de transportistas de
carga fraccionada y pueden ser de distintos ambitos. Son infraestructuras que
estan presentes principalmente en Italia.

Las terminales de ambito urbano, metropolitano o comarcal son la base operati-
va de pequefios transportistas, que operan sobre distancias reducidas con medios
de transporte ligeros. El centro desarrolla funciones de recogida, consolidacién y
distribucién de pequefas partidas de mercancias para transportar a distancias
proximas. Normalmente constan de una nave con un local para oficinas y dreas
adecuadas para la carga y descarga de los vehiculos. Su extension es reducida y su
localizacién es, obviamente, en las proximidades de las dreas urbanas y con una
buena accesibilidad que permita bajos tiempos de recorrido.

Cuando su ambito es regional, la complejidad de las terminales aumenta, sus
usuarios son transportistas con vehiculos mayores para atender distancias de
recorrido mas largas. Su ubicacion suele ser en zonas semiperiféricas y siempre
dotadas de una gran accesibilidad.

Dentro del mismo tipo de infraestructura pueden considerarse los autoportos,
definidos como: “Unas infraestructuras destinadas Unicamente al transporte
por carretera con instalaciones de recogida y distribucion, consolidacién y frac-
cionamiento de carga y almacenamiento y que pueden disponer, con caracter
complementario, de estacionamiento para vehiculos pesados y realizar funcio-
nes auxiliares y asistenciales para las tripulaciones”.

Los autoportos sirven al trafico de media-larga distancia, nacional e internacional.
Su complejidad y superficie son mayores que en los casos anteriores. Suelen ubi-
carse en los nodos de las principales corrientes de trafico a las que sirven y han
de estar adecuadamente enlazados con las principales vias de comunicacién de
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carreteras. Cuando alcanzan una mayor complejidad se transforman en un CIM.
El autoporto responde conceptualmente a la agrupacidon de transportistas en
una determinada zona vecina a las dreas urbanas para conseguir una serie de
ventajas derivadas de las economias de escala inherentes a dicha agrupacién. Su
iniciativa generalmente es privada y cualquier servicio auxiliar existente en los
mismos responde a una iniciativa privada.

Centros de acogida

Un centro de acogida al transportista es un complejo que ofrece asistencia a las
tripulaciones y al vehiculo. En ellos es posible encontrar diversas instalaciones
como: aparcamientos para camiones, locales de descanso diurno y nocturno,
duchas y aseos, bar, restaurante, talleres para atender reparaciones de los vehi-
culos, estacion de servicio y otros servicios como ITV.En el caso de Francia van
acompafados, generalmente, de centros de informacién de cargas.

Su ubicacién suele ser proxima a los principales nodos de las redes de autopis-
tas y carreteras Y, por supuesto, bien comunicados con ellas para minimizar los
desvios. Habitualmente acompafian a otras instalaciones mas complejas como
los autoportos, los CIMs o los interportos.

Centro aduanero

Los centros aduaneros se configuran como estructuras principalmente al servi-
cio de las operaciones de aduana, bien de salida o entrada, o bien de transito.
Sustituyen a las aduanas de frontera.

Permiten a los usuarios realizar todas las formalidades inherentes a la adua-
na y disponen, en caso necesario, de zonas francas para almacenaje de las
mercancias antes de su nacionalizacion.

Disponen de naves y estacionamientos debidamente acondicionados y separa-
dos para sus diversas funciones: mercancia en transito, mercancia en importa-
cién y mercancias para exportacion. Los accesos, obviamente, deben estar con-
trolados por la policia de aduanas. Deben existir distintas oficinas para los ser-
vicios propiamente aduaneros y otras para la direccién del propio centro.
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Habitualmente suelen disponer de un centro de acogida al transportista y
otros servicios que estan fuera del recinto bajo aduana propiamente dicho.

La implantacion del mercado Unico en la Unién Europa ha hecho disminuir la
importancia de estos centros ya que Unicamente se utilizan para el comercio
con terceros paises (no pertenecientes a la Union Europea).

Almacenes generales

Los almacenes generales, contemplados con esta denominacion en la legisla-
cién italiana, son infraestructuras que constituyen la base operativa para la
preparacion de cargas completas destinadas al transporte a larga distancia,
permitiendo el almacenaje de productos a distintas empresas y a mayoristas.

La funciéon principal de los mismos es el depésito y almacenamiento de las
mercancias, y eventualmente también consolidacion, fraccionamiento, etique-
tado, controles, u otras operaciones auxiliares.

Estaciones ferroviarias de mercancias

Se trata de instalaciones en las que se produce la recogida de mercancias
para su transporte en ferrocarril y la descarga de mercancias llegadas en este
modo. Sus usuarios son agentes de transporte industrial que operan sobre
distancias medias o largas con partidas grandes de mercancias.

En ellas estdn presentes las instalaciones necesarias para la carga y descarga de
los vagones asi como para la formacién inicial de los trenes. Disponen de una
terminal de carretera con enlace ferroviario y permiten la realizacién de las fun-
ciones de caracter administrativo y, en su caso, de control aduanero para el
transporte internacional.

Deben ser accesibles tanto por parte de la carretera como de la red ferrovia-
ria. Su gestién corresponde normalmente a la administracion ferroviaria.

Con las mismas funciones, aunque con una estructura menos compleja, pueden
considerarse las terminales de carretera con enlace ferroviario cuya gestién
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puede ser privada, publica o mixta, y que consisten en terminales de carretera
de ambito nacional o internacional, pero dotadas de una conexién ferroviaria
que facilita, en caso conveniente, el intercambio modal. Las naves estan dotadas
de acceso ferroviario en su mayor parte. Los condicionantes de ubicacién son
los ya resefados en las terminales de carretera a los que debe afadirse una
buena conexién a las redes ferroviarias.

Estaciones de clasificacion de vagones

Las estaciones de clasificacion de vagones, mas que considerarlas como infraes-
tructuras directamente al servicio de los transportistas (en el sentido de que
en todas las instalaciones anteriores acuden transportistas de diversos tipos),
deben ser consideradas como instalaciones técnicas que permiten la formacién
de trenes completos con destinos comunes a partir de trenes formados por
vagones que tienen destinos diversos.

Es decir, en las estaciones ferroviarias de mercancias se forman trenes con vago-
nes que van, generalmente, a destinos diversos (aunque también pueden for-
marse trenes puros origen-destino logrando, en este caso, optimizar el trans-
porte ferroviario). Estos trenes se dirigen en su recorrido a una estacién de cla-
sificacién en la que se separan los vagones seglin destino, y se agrupan los del
mismo destino para formar nuevos trenes. Un determinado vagén realiza su
recorrido completo en dos fases: del origen a la estacion de clasificacién, y de
ésta al destino correspondiente.

La infraestructura necesaria se organiza sobre la base de un haz de vias de
recepcién de trenes, una zona de clasificacién de vagones y un haz de forma-
cion de nuevos trenes. La superficie total ocupada es bastante amplia. Estas ins-
talaciones estan gestionadas por las administraciones ferroviarias.

Terminales intermodales y de contenedores

Las terminales intermodales son las infraestructuras destinadas a efectuar las ope-
raciones de traslado de carga, vehiculos o semirremolques de la carretera al
ferrocarril o viceversa. Poseen instalaciones y medios adecuados para el intercam-
bio entre modos de transporte de grandes unidades de carga (contenedores,
cajas moviles, semirremolques o el camién completo).
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Figura |: Instalaciones transbordo ferrocarril-carretera.

Fuente: Elaboracién propia.

Cuando se especializan Unicamente en la manipulacién de contenedores o cajas
moviles se denominan terminales de contenedores. Las superficies ocupadas
son siempre importantes, del orden de decenas de hectareas ya que a las insta-
laciones de manipulacion de cargas propiamente dichas suelen afiadir zonas
para almacenaje de los contenedores.

6.2.2.2. Infraestructuras que desarrollan multiples funciones

La agrupacién de diversas instalaciones con una funcién predominante en com-
plejos mayores que constituyen verdaderas ciudades del transporte da lugar a
infraestructuras de mayor complejidad como son los CIMs y los interportos.

Centros integrados de mercancias (CIMs)

Los centros integrados de mercancias se definen como un conjunto de instala-
ciones y equipamientos donde se desarrollan distintas actividades relacionadas
directamente con el transporte nacional o internacional, que puede ser utiliza-
do conjuntamente como centro logistico de industriales y distribuidores por la
relacién que tienen con el sector transporte, y que dispone de una serie de ser-
vicios complementarios que pone a disposicion de los distintos usuarios (trans-
portistas, industriales, almacenistas, distribuidores, agentes, etc.).
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Por su importancia se estudian con mayor detalle, en un epigrafe posterior,
tanto sus caracteristicas, como las funciones que desarrollan, su gestion, orga-
nizacion, etc.

Figura 2: Instalaciones de Aparcabisa en Bilbao.
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Fuente: Aparcabisa.
Zonas de actividades logisticas (ZALs)

El concepto de zona de actividad logistica suele ir asociado a la actividad por-
tuaria. Hay que resefiar que en algunos casos se adopta esta denominacién tam-
bién para infraestructuras generales no ubicadas en la proximidad de puertos
aunque, en este caso, podrian incluirse dentro de los CIMs.

El concepto de ZAL es similar al de CIM pero con algunas caracteristicas pro-
pias como es, en primer lugar, el hecho de estar ubicadas en zonas préoximas a
los puertos y con una muy buena conexién terrestre. Por otro lado, y por esta
ubicacion, las actividades econémicas que en ellas se sitlan estdn, en su mayor
parte, relacionadas con la actividad portuaria.

Podrian definirse como “zonas industriales o de actividades econémicas relati-
vamente segregadas del resto de areas portuarias, generalmente dedicadas a la
logistica de la mercancia maritima”. Su implantacién responde a los requeri-
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mientos de manipulacién y distribucién de mercancia maritima hacia y desde el
hinterland portuario. Las ZALs van siempre asociadas a los puertos e integradas
dentro de una estrategia global de los mismos. En su promocién, el papel del
puerto es fundamental y actia como motor de estas iniciativas que, por sus
caracteristicas, requieren también la implicacion y el apoyo de la administracion
y de otros entes publicos.

Una ZAL, de manera similar a un CIM, dispondra de un drea logistica muy
importante que ird acompafnada de drea de servicios para los vehiculos y equi-
pos, estacionamiento para vehiculos pesados y un centro administrativo comer-
cial y de servicios. La presencia de un recinto aduanero en las ZALs es obliga-
da por su relacién con el puerto que, como se ha visto, es la puerta de entra-
da y salida de la mayor parte del comercio internacional. Las caracteristicas,
extension etc., de estas areas dependeran en cada caso de distintos factores.
Asi, por ejemplo, determinados servicios del puerto pueden estar ubicados en
la ZAL o no segun las necesidades del propio puerto.

Dentro de las ZALs pueden concebirse distintos modelos segun el grado de
complejidad. En los casos basicos las dimensiones podran estar entre las 10 y
las 30 hectareas mientras que en los casos mas complejos serdn superiores a
las 50 hectdreas. Los posibles usuarios de una ZAL son generalmente empresas
de transporte, almacenaje o distribucién y empresas que desarrollan actividades
unidas al transporte maritimo y relacionadas directamente con el puerto ya que
de esta manera aprovechan plenamente las ventajas de su ubicacién en una
ZAL.
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Figura 3: Esquema de la ZAL del Puerto de Valencia.

Fuente:Taller de Ideas y Comunicacién, S.L.

Interportos

Se trata de infraestructuras, presentes en Italia, y que unen a las caracteristicas
propias de los CIM el disponer de una amplia drea para el intercambio modal
ferrocarril-carretera.

Los interportos estan definidos, en lItalia, en la ley de 24 de julio de 1990 sobre
ayudas del Estado para la realizacién de los mismos como "complejos organi-
cos de estructuras y servicios integrados y destinados al intercambio de mer-
cancias entre las distintas modalidades de transporte, comprendiendo en todo
caso una instalaciéon ferroviaria idonea para formar o recibir trenes completos
y enlazados con puertos, aeropuertos y principales vias de comunicacion".

Su ubicacién se realiza teniendo en cuenta la red general de transportes del pais
y respondiendo a criterios de ordenacion del territorio. Ocupan superficies




Infraestructura de apoyo al transporte terrestre de mercancias:

centros integrados de mercancias
-

muy importantes que generalmente superan ampliamente las 100 ha. Asi, por
ejemplo, el Interporto de Bolonia dispone de 427 ha. de terreno de las cuales
tiene ocupadas en la actualidad algo menos del 50 %. La mayor parte de super-
ficie se destina a instalaciones ferroviarias y de intercambio modal.

Figura 4: Interporto de Verona Superficie total de 2.500.000 m2.

Fuente: Centros integrados de mercancias. 1995. Colomer, .

Al contrario que los autoportos, cuya iniciativa es privada, el interporto respon-
de a una planificacion previa; esta muy enfocado a facilitar el intercambio modal
ferrocarril-carretera, contempla una serie de servicios auxiliares y responde a
iniciativas publicas o mixtas. La Legge 4 agosto 1990 "Intervento dello Stato per la
realizzazione di Interporti finalizzati al trasporto merci e in favore dell'Intermodalitd"
recoge, precisamente, la participacion del estado en la construccién de los
interportos.

Normalmente intervienen ademas los entes locales en la disponibilidad de suelo
y en su urbanizacién. Su explotacion suele ser mixta con fuerte presencia del
sector publico.
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La regulacién de los interportos es muy prolija como muestra la relacién de
normas legales que les afectan entre las que cabe mencionar:

* Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri [0 apr. 1986
"Approvazione del Piano Generale dei Trasporti ai sense della legge
15 giugno 1984, n 24" (GU 111, 15/5/1986).

* Legge 4 agosto 1990 "Intervento dello Stato per la realizzazione di
Interporti finalizzati al trasporto merci e in favore
dell'Intermodalita™ (GU 18/8/1990).

* Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica nel Trasporto.
"Rettifica alla Tabella di cui alla Legge 4 agosto 90, relativa al Piano
Quinquennale degli Interporti" (GU 171,22/7/1992).

» Decreto del Presidente della Repubblica 29 agosto 1991 "Aggiornamento
del Piano Generale dei Trasporti' (GU 267, 12/11/1992).

* Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica nel Trasporto.
"Piano Quinquennale degli Interporti" (GU 14/5/1993).

* Decreto-Legge 2 febbraio 1994, n.81: "Misure urgenti in materia di par-
cheggi e di Trasporti" (GU 26, 2/2/1994).

En la Tabla | se recogen, de forma esquematica, las principales infraestructuras
de apoyo al transporte terrestre de mercancias (no se incluyen en el
esquema las ZALs por ser infraestructuras de apoyo al trafico maritimo y a pro-
cesos logisticos en mercancias principalmente de importacién) destacando el
modo al que sirven, su ambito y sus funciones principales.
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Tabla I: Esquema de las infraestructuras de apoyo al transporte de mercancias.

Infraestructuras de apoyo al transporte terrestre de mercancias

I
[ | 1
Transporte por carretera Transporte intermodal Transporte ferroviario
carretera - ferrocarril - puerto
Terminal de ambito urbano, Terminal de carretera con Estacion ferroviaria mercancias
metropolitano y comarcal enlace ferroviario (7) (10)
") Ambito:nacional-internacional Ambito: nacional-internacional
Funciones: operativas Funciones: trasbordo Funciones: operativas
Terminal de &mbito regional Terminal de i de clasificacién
] () ™
Funciones: operativas Ambito:nacional-internacional Ambito: nacional-internacional
Terminal de ambito nacional Terminal intermodal
e internacional (Autoporto) 9)
3 Ambito: nacional-internacional
Funci 2 Funci 4
Centro de acogida INTERPORTO
@
Ambito: nacional-internacional p-I-M_- v (8)"'(9)
Funciones: asistenciales Ambito: nacional-intemnacional
Funciones: mltiples

Centro aduanero
)
Ambito: nacional-internacional
Funciones: administrativas

Almacenes generales

Ambito: nacional-internacional
Funciones: almacén-operativas

C.LM.
(3) +(4) +(5) +(6)
Ambito: nacional-internacional
Funciones: miiltiples

Fuente: Elaboracién propia.
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6.3. Los centros integrados de mercancias (CIMs):
definicion, funciones y objetivos. Caracteristicas
principales

6.3.1. Definicion, funciones y objetivos

Los centros integrados de mercancias son infraestructuras de apoyo que de-
sarrollan funciones multiples y que se definen, tal y como se ha indicado, como:
“un conjunto de instalaciones y equipamientos donde se desarrollan distintas
actividades relacionadas directamente con el transporte nacional o internacio-
nal, que puede ser utilizado como centro logistico de industriales y distribuido-
res por la relaciéon que tienen con el sector transporte y que dispone de una
serie de servicios complementarios que pone a disposicion de sus distintos
usuarios (transportistas, industriales, almacenistas, distribuidores, agentes,
etc.)”.

A partir de esta definicion, es posible diferenciar las distintas funciones que pue-
den estar presentes en un CIM y que son:

* Funciodn logistica que deriva de la consideracion del CIM como centro
de consolidacién, fraccionamiento y almacenamiento de cargas; centro
logistico de almacenamiento y distribucidn; centro de contratacion de
cargas y centro de transporte internacional con aduanas, zona franca, etc.

* Funcién de servicio a los vehiculos por el hecho de estar los CIMs
dotados de estacionamiento de pesados, estacion de servicio, talleres para
el mantenimiento y reparacion de vehiculos; posible ITV; etc.

* Funcion de acogida a las tripulaciones al tener los CIM un centro de
acogida con zonas de descanso, duchas, bar, restaurante, posible hotel y
otras instalaciones.

* Funcién administrativa y comercial al disponer de oficinas para agen-
cias de transporte y transitarios; bancos, correos, seguros, gestorias, etc.

* Funciones de intercambio modal en aquellos CIMs que estan dota-
dos de instalaciones para el transporte intermodal.

¢ Otras funciones especificas.
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Cada CIM puede contemplar varias de estas funciones -no necesariamente
todas-, algunas de ellas con caracter preponderante y otras con caracter com-
plementario, pero, en todo caso, para que una instalacion pueda ser considera-
da como un CIM debe cumplir, al menos, estas tres funciones: logisticas, de ser-
vicio a los vehiculos y de acogida a las tripulaciones.

En cuanto al caracter de centro de intercambio modal, como se ha visto, es obli-
gatorio en el caso de los interportos italianos. En general no suele estar pre-
sente en los CIMs de otros paises como Francia o Espafna en los que el trans-
porte ferroviario, por sus caracteristicas especificas, suele tener sus propias ins-
talaciones por separado.

La creacion de los CIMs no responde tnicamente al logro de objetivos relaciona-
dos con el transporte. El primer centro de transportes (Garonor) surge en las
proximidades de Paris para resolver los problemas derivados de una normativa
que prohibia la entrada de camiones de cierto tonelaje a la capital francesa.
Aunque los objetivos de transporte son de importancia fundamental, existen
otros objetivos que pretenden alcanzarse con los CIMs, pudiendo distinguir entre:

* Objetivos de caracter general:

- Directamente relacionados con el transporte:

i. Facilitar la transparencia del mercado coordinando la oferta y la
demanda.

ii. Promover el transporte intermodal.

- De indole urbanistica y medioambiental:

i.Ayudar a la resolucion de problemas de trifico, urbanisticos y
medioambientales de las ciudades facilitantdo el traslado de las
empresas de transporte fuera de las mismas.

* Objetivos directamente relacionados con los usuarios:

- Mejora de la organizacién, gestion y coordinacién de las empresas de
transporte por carretera.

- Mejora de la oferta de servicios de almacenamiento, consolidacion y frac-
cionamiento de cargas y distribucién de las empresas presentes en el
mismo.

- Mejora de las condiciones de trabajo de las tripulaciones.

- Resolucion de determinados problemas especificos.
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Los CIMs, para atender las funciones encomendadas, se estructuran en distin-
tas dreas o zonas convenientemente diferenciadas y conectadas entre si pudien-
do distinguir en los mismos:

+ Area logistica: con diferentes tipos de naves y, en su caso, con aduana y
zona franca.

« Area de servicios al vehiculo: ITV, mantenimiento, reparacion, venta,
repuestos, etc.

* Estacionamiento de camiones.

* Centro administrativo, comercial y de servicios: con instalaciones
de acogida para las tripulaciones, edificio de oficinas, servicios de banca,
seguros, gestoria, etc. y con las instalaciones de gestion del propio centro
como oficinas propias, servicio de vigilancia, limpieza, seguridad, bombe-
ros, etc.

* Instalaciones de intercambio modal: en los CIMs que contemplen
esta opcion.

La Figura 5 recoge el esquema del Centro de Transportes de Madrid en el que
pueden contemplarse las distintas areas enunciadas con la salvedad de que no
dispone de centro de intercambio modal, aunque estd dotado con un acceso
directo de via ferroviaria.

Figura 5: Esquema de distribucion de superficies en el CTM.
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Fuente: Centros integrados de mercancias. 1995. Colomer, |J.
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6.3.2. Caracteristicas principales de los CIMs

A través del estudio de los CIMs mds importantes que existen en Europa es posi-
ble extraer una serie de conclusiones que permiten establecer las principales carac-
teristicas de estas infraestructuras. En concreto, han sido analizados los CIMs de
Garonor, Sogaris, L Anjoly-Vitrolles, Bordeaux y Garolor en Francia; Interportos de
Bolonia,Verona y Rivalta-Scrivia en Italia;y Centro de Transporte de Madrid, Centro
de Transporte de Bilbao y Zona Franca de Barcelona en Espaa.

Las principales conclusiones obtenidas se refieren a los siguientes aspectos:

Ubicacién. La ubicacion aparece como una caracteristica clave en la concep-
cion de los CIMs. Todos los ClIMs tienen una ubicacion estratégica, proxima a
ciudades o zonas importantes y conectadas con las principales arterias de
comunicacion. La propia ley italiana establece que los interportos estaran "enla-
zados con puertos, aeropuertos y principales vias de comunicacion”.

También la legislacién espafiola, en su Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres, presta atencién a la ubicacién al indicar que "La ubicacion de las
estaciones respondera no sélo a razones intrinsecas de explotacion, sino a su
coordinacion con los restantes modos de transportes terrestres, asi como los
aéreos y maritimos y con los transportes urbanos de la ciudad de la que se
trate. Para la fijacion de su emplazamiento se ponderard, asimismo, su inciden-
cia en los aspectos urbanisticos, de trafico, seguridad y medio ambiente de la
poblacion” (Art. 130.1 de la LOTT).

El factor ubicacién es uno de los mas apreciados por los posibles usuarios. Los
propios CIMs, en sus folletos de divulgacion, destacan este aspecto tal y como
puede verse en el folleto (Figura 6) de presentacion del Centro de Transportes
de Garonor en Paris.

Superficie. Todos los CIM ocupan superficies importantes superiores a las
50 ha, salvo en el caso del Centro de Transportes de Madrid (CTM) que ocupa
34 ha. La mayor parte posee importantes zonas de reserva para futuras amplia-
ciones. En el caso de los interportos, con grandes instalaciones de intercambio
modal, las superficies que ocupan son muy elevadas, superando las 100 ha.
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Justificacion. Ademads de las motivaciones basadas en la mejora de la produc-
tividad de las empresas que alli se ubiquen obedecen, en general, a criterios que
van mas alld de los estrictamente derivados de la actividad del sector transpor-
te. Las motivaciones de tipo urbanistico (evitar trafico de pesados por las ciu-
dades), de potenciacion de una zona determinada, etc. aparecen junto a moti-
vos relacionados directamente con el transporte. En el caso particular de los
interportos, la justificacion principal es la de potenciar el transporte combina-
do con utilizacion creciente del ferrocarril.

Usuarios. Los usuarios son tanto empresas de transporte como de almacena-
je o distribucion, siendo estas Ultimas mayoritarias en bastantes casos. No exis-
ten, en general, empresas productoras aunque si que pueden llevarse a cabo
actividades complementarias. En el drea administrativa y comercial se instalan
determinados servicios anejos al transporte como gestorias, oficinas de agen-
tes de transporte, bancos y otros.

Aduana. La vocacion internacional de estos centros hace que en todos ellos
exista un servicio de aduanas de mayor o menor envergadura. La puesta en
marcha del mercado Unico ha supuesto la dismucién de la superficie destinada
a almacén bajo aduana.

Prestaciones. En todos ellos estd presente un drea logistica con naves y
almacenes para transportistas, almacenistas y distribuidores que supone una
parte fundamental del CIM, un area de servicios para el vehiculo, un estacio-
namiento de pesados, y un centro administrativo-comercial con instalaciones
de acogida para las tripulaciones, servicios para los propios trabajadores del
centro, oficinas para profesionales relacionados con el transporte, instalacio-
nes internas del CIM, servicios varios, etc. En el caso concreto de los inter-
portos, por su propia regulacién legal, incorporan siempre instalaciones de
intercambio modal.

Promocion y Gestion. En todos ellos, salvo en Garonor, en la promocién han
intervenido, en mayor o menor medida, entidades publicas o semipublicas
(cdmaras de comercio). Estas entidades intervienen igualmente en la gestién en
cierta medida, salvo en Garonor.
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Explotacion. Las modalidades de explotacion son variadas. Para las naves pre-
domina la férmula de alquiler. La explotacién de determinados servicios como
gasolinera, hotel, estacionamiento de pesados, etc. puede ser propia o median-
te concesidn a terceros.

Figura 6: Folleto de presentacion del Centro de Transportes de Garonor en Paris.
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Fuente: Centros integrados de mercancias. 1995. Colomer, J.
6.4. Efectos de los CIMs: ventajas para sus usuarios

Los CIMs, como infraestructuras de transporte con unas caracteristicas
dadas, que ocupan superficies importantes situadas en las inmediaciones de
nucleos urbanos de cierto tamafio y que desempefian determinadas funcio-
nes, producen efectos que van mas alld del propio sistema de transporte,
que, en ocasiones, constituyen uno de los motivos mas importantes que jus-
tifican su existencia.
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Ademas de actuar, como es ldgico, sobre el sistema de transportes, los CIMs
influyen también en el sistema urbanistico-territorial, en el sistema socioeconé-
mico y en el sistema medioambiental. Esta influencia es mutua ya que, a su vez,
los sistemas de transportes, urbanistico-territoriales, socioeconémicos y
medioambientales influyen sobre la existencia y las caracteristicas de los CIMs.

La LOTT, al abordar la ubicacion de estos centros en su articulo 130.1 ya refe-
rido anteriormente, sefiala que “..Para la fijacién de su emplazamiento se ponde-
rard, asimismo, su incidencia en los aspectos urbanisticos, de trdfico, seguridad y medio
ambiente de la poblacion".

El Parlamento Europeo aprobo, en abril de 1986, una Resolucién sobre la cons-
truccion de centros de transporte integrados que, aunque no ha tenido aplicacion
practica, pone de manifiesto el interés de los centros integrados desde distin-
tos puntos de vista como son: su contribucion a la eficacia en el transporte, el
desarrollo del transporte combinado, el ahorro energético, la disminucion de
impactos sobre el ambiente, la mejora de las condiciones de vida y de trabajo
de los conductores de camidn, su incidencia en la ordenacién del territorio,
etc., y concluye proponiendo a la Comision que adopte medidas para promo-
ver los CIMs en el ambito comunitario.

6.4.1. Los CIMs y el sistema de transporte

La relacién de los CIMs con el sistema de transporte es directa y muy intensa.
No debe olvidarse que los CIMs responden, precisamente, a un intento de
mejora de la organizacién del transporte. Si no se logra este objetivo fundamen-
tal dificilmente acudiran las empresas a ubicarse en ellos.

En el caso de Francia y Espafia, los CIMs estan centrados basicamente en el
transporte por carretera, e intentan responder a las demandas planteadas por
los distintos subsectores relacionados con el transporte de mercancias como
son, entre otras: mayor productividad de transporte y distribuciéon; mejora y
diversificacion del mercado de servicios logisticos; eliminacion de los inconve-
nientes derivados de la ubicacién en el interior de las ciudades, etc. En el caso
de Italia,ademas de las razones anteriores, los interportos constituyen un inten-
to de potenciar "la intermodalidad como método de organizacion y de optimizacion
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del ciclo unitario del transporte" (Decreto del Presidente della
Repubblica 29 agosto 1991 "Aggiornamento del Piano Generale
dei Trasporti").

La incidencia de los CIMs sobre el sistema de transporte va, sin
embargo, mas alld de este primer aspecto. En la medida que los
CIMs logren que las empresas de transporte se agrupen en
ellos y abandonen antiguas instalaciones ubicadas, en ocasiones,
en el interior o extrarradio de las ciudades, van a evitar un tra-
fico de pesados por zonas urbanas mejorando la circulacién en
las mismas. La existencia, por ejemplo, de dreas de estaciona-
miento de pesados contribuye igualmente a mejorar las condi-
ciones generales del transporte en ciertas zonas.

Por ultimo, aunque hasta ahora se han contemplado los CIMs
como infraestructuras puntuales, en un futuro proéximo, ya
practicamente presente, se estan estructurando redes de CIMs
conectadas entre si de manera que constituyen un apoyo fun-
damental para el transporte de mercancias que, se desarrollara,
en parte, de CIM a CIM.

La resoluciéon del Parlamento Europeo antes mencionada, apun-
ta también el interés de las redes de CIMs al manifestar su
deseo de que "los mayores centros de transporte integrado, ademds
de satisfacer las exigencias de la zona en que se encuentran, actien
de manera coordinada con los demds centros...".

En el ambito internacional, ACTE' esta englobada en EURO-

PLATFORMS, que agrupa a distintos CIMs europeos de

Dinamarca, Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido. Sus obje-

tivos basicos son:la difusion y valoracién en Europa del concep-

to general de centro de transporte, creacion y desarrollo de las
(2) La ACTE es la Asociacion reI:_iclzlones ent.re.:,los centros _eX|ster.1tes y Io.s’de fu_tura implan-
de Centros de Transporte Es- tacién, transmision a los medios de informacion a nivel europeo
pafiola (www.acte.es) integra- y nacional, y el estudio y establecimiento de toda proposicién
da en la Confederacion Espa- . L, .

que permita a la Comisién Europea tomar medidas favorables

fiola de Trasporte de Mercan- . D .
cias CETM (www.cetm.es). para la implantacién de este tipo de centros.
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6.4.2. Los CIMs y el sistema urbanistico-territorial

Los CIMs inciden sobre el sistema urbanistico-territorial produciendo efectos
directos e indirectos.

Entre los efectos directos destaca, en primer lugar, la ocupacién de suelo
necesaria para la construccién de un CIM. Se trata de una superficie considera-
ble, de entre 30 y mas de 100 ha. segln los tipos (en el caso de los interportos
se ocupan varios cientos de hectareas), ubicadas en la proximidad de grandes
aglomeraciones y con buena conexién con las principales vias de comunicacién.
Se trata, pues, de una actuacién urbanistica de importancia que conlleva una
revalorizacién de los terrenos anejos al CIM por las expectativas que se crean.
De hecho, uno de los motivos que alientan a la iniciativa privada a participar en
la creacion de éstos es la expectativa de posibles beneficios inmobiliarios en los
terrenos del propio CIM y en las areas adyacentes. Esta misma ocupacién de
suelo puede dar lugar a efectos barrera que hay que tener presentes al abor-
dar la posible ubicacidn de los centros mencionados.

Entre los posibles efectos indirectos deben contemplarse los relacionados
con las variaciones en los usos del suelo derivadas, bien de la propia cons-
truccion del CIM, ya que se favorece el uso industrial de los terrenos adyacen-
tes al mismo, o bien del traslado de actividades antes ubicadas en ntcleos urba-
nos con lo que se liberan para otros usos suelos de alto valor.

6.4.3. Los CIMs y el sistema socioeconémico

Los CIMs son infraestructuras que, por sus caracteristicas, suponen inversiones
importantes, de varias decenas de millones de euros, que producen unos efectos
apreciables sobre el sistema econémico durante su fase de construccion en forma
de incremento de la actividad productiva, creacion de puestos de trabajo, etc.

Durante su explotacién, los CIMs constituyen en si mismos instalaciones donde
trabajan un nimero importante de operarios que van desde algunos cientos a
varios miles segin su tamafo y las actividades presentes. Una parte de estos
operarios estan dedicados a la propia explotacion del CIM, mientras que otros
provienen de las empresas que alli se ubican. Las mejoras de productividad que
pueden lograr las empresas de transporte al estar ubicadas en los CIMs, con
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instalaciones mas modernas y mejor dotadas, es otro de los efectos con inci-
dencia en el sistema econémico. Pero ademas de estos efectos que pueden con-
siderarse directos, los CIMs al disponer de centros de acogida y de estaciona-
miento de pesados, inciden sobre las condiciones de trabajo de las tripulacio-
nes -mejorandolas- lo que repercute favorablemente sobre la seguridad en la
circulacién. Es decir, se producen efectos sobre el sistema social que, dada la
situacién existente, pueden ser de gran interés.

6.4.4. Los CIMs y el medio ambiente

Los CIMs surgen inicialmente como respuesta a criterios de indole urbanistica
y ambiental, para evitar los inconvenientes derivados del paso y estacionamien-
to de vehiculos pesados en las grandes ciudades. Entre los objetivos que se plan-
tean en el disefio de los CIMs figuran casi siempre objetivos de mejora de la
calidad ambiental de las ciudades.

Sin embargo, no debe olvidarse, que el propio CIM esta constituido por una
serie de edificios, almacenes, estacionamiento de pesados, talleres, gasolinera,
etc. que ocupan una superficie considerable en las proximidades de las ciudades
y que genera y atrae un importante trifico de pesados susceptibles, a su vez, de
provocar fuertes impactos ambientales.

Los efectos que puede ocasionar un CIM, derivan, por un lado, de la propia
construccion del CIM que puede dar lugar a impactos sobre el paisaje; sobre los
ecosistemas tanto del lugar concreto donde se ubica como de los accesos al
mismo; sobre los suelos, la geologia y la geomorfologia de la zona; o sobre la
hidrologia superficial o subterrianea. Por otro lado, se producen impactos, si
cabe mas intensos, derivados de la explotacion del propio CIM que se traducen
en: ruidos y vibraciones ocasionados tanto por los intensos flujos de pesados
que acuden al CIM como por las actividades que se llevan a cabo en el mismo;
contaminacion atmosférica derivada del trafico de camiones u otros ocasiona-
dos por los vertidos y desperdicios, etc.

A la hora de analizar, desde el punto de vista medioambiental, la creacién de un
CIM, no debe atenderse Gnicamente a los impactos que pueden producirse, sino
que debe realizarse un balance ambiental en el que se confronten las mejoras
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que dicha actuacion puede ejercer sobre el medio ambiente en la zona urbana
préxima, con los inconvenientes derivados de los impactos que el propio CIM
ocasiona en el drea donde se implanta. Las mejoras, que pueden ser muy impor-
tantes y superar ampliamente a los inconvenientes, provienen, en general, del
desvio del trafico de pesados desde la zona urbana al CIM, de la reubicacion de
empresas y almacenes, situados en la ciudad, en el CIM, de los efectos ambien-
tales derivados de las actividades auxiliares que se trasladan al CIM, etc. En
cuanto a los inconvenientes, se han de tener en cuenta tanto los impactos
ambientales del propio CIM como los ocasionados, en su caso, por el trifico
que desde el area urbana pueda atraer el propio CIM.

6.4.5. Los CIMs y sus usuarios

Los CIMs, para que puedan desarrollarse adecuadamente, deben ofrecer a sus
potenciales usuarios ventajas apreciables que les animen a ubicar sus instalacio-
nes en ellos. Sin este requisito el centro estara abocado al fracaso. Las ventajas
que un CIM ofrece a sus usuarios han sido analizadas en un estudio realizado
por ACTE, del que se extraen aquellos aspectos que se consideran de mayor
interés.

El CIM es una infraestructura que dispone de: instalaciones fisicas con un adecua-
do disefo para las actividades que lleven a cabo los distintos usuarios del mismo,
amplios viales y dreas de maniobra que facilitan la circulacién de los vehiculos, una
ubicacion idénea respecto a areas poblacionales e industriales, una buena cone-
Xioén con las principales redes de transporte, e infraestructuras de telecomunica-
cion que facilitan la conexién a las redes telematicas. En el mismo se prestan
diversos servicios colectivos de mantenimiento, limpieza, alumbrado, vigilancia y
seguridad, asi como otros servicios complementarios al transporte, a los vehicu-
los, a las tripulaciones y a los propios usuarios al disponer de bancos, restauran-
tes, zonas de descanso, talleres, estacionamiento, etc. Cabe destacar que, en prin-
cipio, ninguna de estas ventajas puede considerarse exclusiva de los centros inte-
grados de mercancias, pero, al mismo tiempo, debe tenerse presente que los CIM
son las Unicas instalaciones que disponen de todas ellas.

En un CIM estan presentes distintos tipos de usuarios: agencias de carga fraccio-
nada, agencias de carga completa, almacenes propios o de subcontratacién, naves
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para grupaje, empresas de distribucién y otros usuarios diversos como transitarios,
agentes de seguro, compafiias de banca, etc. Las ventajas concretas, para cada grupo
de usuario, son distintas.

Al analizar los posibles factores que inciden en la decisién de una determinada
empresa para instalarse en un CIM, se ha visto que cabe considerar cuatro grupos
de factores: de funcionalidad, de localizacién, de adquisicion de las instalaciones y
de entorno.

Los factores de funcionalidad se refieren a las caracteristicas fisicas que hacen
que el CIM permita desarrollar de una manera 6ptima la actividad logistica de sus
usuarios. Dependen fundamentalmente: del adecuado disefio de las naves en cuan-
to a su anchura, altura, muelles, diafanidad, oficinas, etc.; del correcto disefio del via-
rio que debe permitir la circulacién fluida de vehiculos y debe estar dotado de
amplias zonas de maniobra, firme adecuado y correcta disposicion de viales y zonas
de estacionamiento; y de la dotacion adecuada de infraestructuras de telecomuni-
caciones.

Respecto a estos factores, las empresas de carga fraccionada plantean la nece-
sidad de disponer de naves largas, con anchura limitada y con muelles a ambos
lados que faciliten las operaciones de fraccionamiento y consolidacion de las mer-
cancias asi como la carga y descarga de los vehiculos de las flotas de reparto y de
ruta. Los beneficios que estas empresas pueden obtener derivan de la mayor faci-
lidad en sus operaciones de carga/descarga/clasificacion que se producen en deter-
minados momentos puntas, generalmente a primera hora de la mafiana y ultima
hora de la tarde. Una adecuada funcionalidad de las naves se traduce en menores
paralizaciones de los vehiculos de recogida y reparto y de larga distancia, disminu-
cion de las horas extraordinarias de su personal, facilidad de mecanizacion, reduc-
cidn de incidencias, etc.

Las empresas de almacenamiento, por el contrario, valoran la disponibilidad
de naves con gran altura, sin pilares y con muelle a un solo lado. De esta forma se
consigue el maximo volumen de almacén y la posibilidad de utilizar medios meca-
nicos para la manipulacion de las mercancias en el interior de las naves.Todo ello
da lugar a una mayor productividad.
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Las empresas de grupaje son un caso intermedio entre las dos
anteriores. Los requisitos que demandan dependeran, en gran
medida, de que en las mismas predomine la actividad de almace-
namiento temporal o la de transporte.

Los operadores logisticos valoran altamente la disponibilidad
de conexion a las redes telematicas.

Los factores de localizacién estin vinculados a la correcta
ubicacion del CIM y se traducen en una buena accesibilidad tanto
a nivel de las redes mas importantes como en relacién al viario
comarcal y local del drea préxima en la que estan ubicados.
Igualmente puede ser importante la proximidad y conectividad
con otras instalaciones logisticas o de intercambio modal cerca-
nas. La ubicacién es una caracteristica altamente valorada por
todos los subsectores que estan presentes en el CIM. Como es
légico, las empresas de distribucion valoran en mayor medida la
ubicacién préxima a grandes nucleos con conexiones adecuadas
a las redes comarcales y locales, mientras que para las empresas
de grupaje es mas importante la conectividad adecuada con las
grandes redes de transporte.

Los beneficios derivados de la localizacién son especialmente
importantes para las agencias de carga fraccionada y los distribui-
dores ya que se traducen en importantes ahorros de tiempo y
distancia sobre todo de sus flotas de recogida y reparto> También
supone una mejor fiabilidad en los horarios que deriva en una
mayor calidad de servicio a sus clientes. Aunque en la mayor
parte de los casos estas flotas no pertenecen a la empresa (se
subcontrata con auténomos o pequefias empresas), a medio o
largo plazo estos importantes ahorros acaban repercutiendo
sobre el coste y la competitividad.

Los factores de adquisicion de las instalaciones se concretan,
ademas de en el precio por metro cuadrado de compra o alqui-
ler, en las distintas modalidades de acceso que pueden darse:

(2) En la carga fraccionada
existe un coste - coste de po-
sicionamiento - que tiene re-
levancia en el computo total.
Setrata del costeen el quein-
curre un vehiculo de recogida
y reparto desde que sale de la
agencia hasta que llega a su
primera recogida o reparto.
La incidencia de este coste
adquiere importancia porque
se repite diariamente y por
cada vehiculo que tiene la em-
presa paralarecogida o repar-
to capilar.



(3) Efectivamente, el dere-
cho de superficie supone que
finalizado el plazo de conce-
sion, la inversion efectuada
sobre dicha superficie revier-
te al concesionario (en gene-
ral ayuntamiento, comuni-
dad auténoma o empresa pu-
blica de gestion de suelo). Pa-
ra la empresa de caracter fa-
miliar esta reversion se con-
templa como una “pérdida de
patrimonio” ya que, vincula-
da a la actividad principal de
transporte, surge un segundo
negocio de indole inmobilia-
rio. Sin embargo, la prolifera-
cion de compaiiias multina-
cionales del transporte y de
logistica —en su sentido mas
amplio- fruto de la compra,
absorcion y fusion de otras
compaiiias de menor tama-
fio, hace que esta formula de
derecho de superficie no sea
rechazada por este tipo de
empresas.
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compra, alquiler de la nave, derecho de superficie, instalacion llave
en mano, etc. Los factores de adquisicién son siempre decisorios
en todos los subsectores. Las caracteristicas de un CIM conllevan
el que su precio sea elevado, lo que deja fuera a algunas empre-
sas. Los CIMs son percibidos por sus usuarios como instalaciones
de alto precio y muy alta calidad.

La férmula de ““derecho de superficie” a la que obliga la legislacion
espafola cuando los CIMs se desarrollan como estaciones de
mercancias segun la LOTT, lo que supone un régimen de conce-
sién a cierto plazo, no acaba de ser bien vista por los posibles
usuarios’. La férmula de adquisicién “llave en mano”, que supone
que las naves estén con todas las dotaciones de servicios e insta-
laciones y con los permisos en regla, es altamente apreciada.

Los factores de entorno que aporta un CIM se concretan en
disponer de servicios de vigilancia y seguridad, asi como servicios
complementarios al vehiculo, a las empresas y al personal. A ello
deben afadirse las ventajas posibles de las sinergias que se pro-
ducen por la concentracion de empresas y otros factores intan-
gibles que pueden resumirse en la mejora de la imagen de empre-
sa. La seguridad es altamente valorada por todos los usuarios y
en muchos casos se traduce en ahorros que pueden llegar a ser
muy importantes. Las ventajas derivadas de la concentracién de
empresas, sin embargo, no estdn demasiado desarrolladas y, en
ciertos casos, no se valoran como tales.

Las agencias de grupaje valoran la existencia de aduana en el
recinto asi como la ubicacién conjunta con las agencias de carga
fraccionada.

La mejora de la imagen de empresa, aunque es un intangible, es
apreciada por todos los usuarios ya instalados o potenciales.

La valoracion en términos econémicos de todos los beneficios
que puedan derivarse de la decisién de situar las instalaciones de
una empresa en un CIM dependera mucho, para todos sus usua-
rios, de la situacién anterior en la que se encontraba. No es lo
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mismo el traslado de una empresa desde unas instalaciones ubi-
cadas en zona urbana, con problemas de acceso y ampliacién y
obsoletas, que si aquélla estaba en una zona con menores proble-
mas Yy su decision responde Unicamente a ciertas necesidades de
ampliacion.

6.5. Condicionantes de los CIMs

Para la realizacion de un CIM en Espafia es necesario tener en
cuenta distintos condicionantes tanto de indole legal como téc-
nica. Desde el punto de vista legal los condicionantes de un CIM
vienen impuestos por la LOTT, su Reglamento y la normativa
propia de las Comunidades Auténomas.

Desde el punto de vista técnico, los condicionantes de un CIM
son muy variados. En primer término, para que un CIM cumpla
adecuadamente sus objetivos, debe atenderse a su ubicacion,
cuya importancia ha sido puesta ya de manifiesto al tratar los
efectos de los CIMs. Conjuntamente con la eleccién de la ubica-
cion, en ocasiones previamente a la misma, es necesario estable-
cer las funciones que va a desempefar el CIM asi como el correc-
to dimensionamiento de cada una de ellas, es decir, hay que estu-
diar la demanda. Ademds, en la fase de disefo, deben tenerse pre-
sentes una serie de condiciones técnicas en cuanto a radios, pen-
dientes, firmes, etc.

6.5.1. Condicionantes legales de los CIMs

En Espaiia,la LOTT y su Reglamento regulan en su articulado, en
el dmbito estatal, las denominadas "Estaciones de mercancias™
cuyo concepto es equivalente al de CIM. En dichas normas se
contempla que la competencia sobre la aprobacién de las esta-
ciones de mercancias corresponde a las Comunidades
Auténomas, por lo que a esta normativa general debe afiadirse

la legislacion propia de cada Comunidad. (4) Véasela LOTT, Titulo IV,
Capitulo V (Arts. 127 y si-

guientes) asi como el ROTT
(arts. 183 y siguientes).
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Las estaciones de mercancias, en la LOTT y su Reglamento, estin definidas
como: “Centros, de caracter publico, ubicados en zona préxima a los niicleos de con-
tratacion o intercambio y generacién de cargas, con accesos controlados, que acogen
en su recinto servicios e instalaciones donde se desarrollan actividades relacionadas o
vinculadas al transporte de mercancias, como centro de informacion y distribucién de
cargas, oficinas para las agencias de transporte, naves de consolidacioén y fracciona-
miento de cargas, naves de almacenamiento y aparcamiento de vehiculos pesados”.

El caracter publico de ellas supone que pueden ser utilizadas por cualquier
transportista legalmente establecido con las Unicas restricciones que figuren en
sus normas de explotacién.

En cuanto a la tramitacién necesaria para su promocién debe sefialarse que:

* La iniciativa para la construccién y explotacion de una estaciéon de mer-
cancias corresponde a los ayuntamientos que podran ejercerla de oficio o
a instancia de particulares.

La instalacion debera ser aprobada por la comunidad auténoma corres-

pondiente sobre la base de un proyecto remitido por el ayuntamiento, con

memoria, planos, pliego de prescripciones y presupuesto. En la memoria
deberan contemplarse, al menos, los siguientes aspectos:
- Estudio de las consecuencias de su establecimiento y sus repercusio-
nes sobre el sistema de transporte.
- Estudio del impacto urbanistico y ambiental.
- Eleccién de la ubicacién y su conexiéon con las vias de comunicacion
de la zona.
- Estudio econémico.
- Caracteristicas basicas de la estacion: superficies por actividades, insta-
laciones que se contemplan, nimero de estacionamientos, etc.
- Propuesta de explotacion con fijacién de las tarifas por servicios.

* La construccién y explotacién se realizard, normalmente, por el ayunta-
miento a través de gestién indirecta mediante concesién que se otorga-
ra por concurso publico. Si éste quedara desierto, o bien existen moti-
vos econémicos o sociales que lo justifiquen, podra procederse a la ges-
tion directa.

* Si la promocién de la estacion se ha realizado a instancia de un particular,
éste tendra derecho de tanteo siempre que se comprometa a realizar la
construccién y explotacion a su riesgo y ventura sin subvencién publica.
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* En el caso de que el ayuntamiento no ejerza la iniciativa para establecer
una estacién de mercancias, la comunidad auténoma, o en su caso el
Estado, de oficio o a instancia de particulares, podra, tras requerimiento al
ayuntamiento, construir y explotar dicha estacion.

Para su explotacion, la LOTT y su Reglamento contempla que:

* La empresa adjudicataria es la responsable de la gestion de la estacion de
acuerdo con las condiciones fijadas en el titulo concesional.

* Si las comunidades auténomas o el Estado realizan aportaciones financieras
para la construccion o explotacion podran participar en la gestién de las
mismas. En el caso de la Comunidad Autéonoma Valenciana se dispone que
siempre habra en el consejo de administracion de la empresa adjudicataria
dos consejeros nombrados, cada uno de ellos, por la Comunidad Auténoma
y por el ayuntamiento del municipio donde se ubique la estacion.

En lo referente a su financiacién, la LOTT recoge la posibilidad de ayudas publi-
cas para las estaciones de mercancias, en su articulo 129.4 que dice textualmen-
te: "Las Comunidades Autonomas, y en su caso el Estado, podran realizar aportacio-
nes financieras para la construccion y explotacion de las estaciones. En este caso los
entes que realicen las referidas aportaciones podrdn participar en la gestiéon adminis-
trativa de la estacion, en la forma que se determine".

6.5.2. Condicionantes técnicos

El primer condicionante técnico que hay que considerar en un CIM es el de su
ubicacion, cuya importancia ha sido ya puesta de manifiesto en epigrafes ante-
riores. Sin una adecuada localizacién, un CIM dificilmente puede cumplir los
objetivos para los que se construye.

Todos los CIM analizados tienen siempre una ubicacién estratégica, préxima a
ciudades o zonas importantes,y conectada con las principales arterias de comu-
nicacién. En la anterior Figura 6 sobre el Centro de Transportes de Garonor
puede verse que estd situado en un enclave rodeado por las principales vias de
comunicacion con Paris.

En la eleccién de la ubicacion de un CIM, ademas de los factores relacionados
con el transporte, deben tenerse en cuenta distintos aspectos de indole socio-
econdmica, urbanistica y medioambiental.
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Antes de la eleccion de una determinada ubicacién, es necesario realizar una
estimacion de las superficies necesarias mediante un predimensionamiento del
centro en su conjunto. Para ello, pueden ser vilidos métodos basados en las ins-
talaciones ya existentes o bien, en algunos casos, sera necesario realizar el estu-
dio de dimensionamiento con caracter previo a la busqueda de una ubicacion.

Sin embargo, resulta bastante habitual comenzar por escoger una ubicacién con
exceso de superficie para posibles ampliaciones futuras y proceder seguidamen-
te al dimensionamiento del centro para ver qué parte de terrenos son los que
deben ocuparse.

Para establecer el dimensionamiento de un CIM es necesario definir previa-
mente cudles son las funciones que debe contemplar. Esto resulta particular-
mente importante sobre todo en lo que se refiere a la presencia o no de fun-
ciones de intercambio modal, con instalaciones ferroviarias, ya que éstas ocupan
importantes superficies de terreno.

En el caso de que el CIM vaya a disponer de instalaciones ferroviarias, el estu-
dio de las mismas debe realizarse teniendo en cuenta los condicionantes que el
ferrocarril impone en cuanto a: trazado en planta y alzado; modo de explota-
cion de la instalacion (porticos de contenedores, por ejemplo); sistema de
maniobras de los trenes; vias de estacionamiento; vias de maniobra; vias de paso;
conexién con la estacion mds proxima; etc.

La demanda de superficie dependera de las previsiones de trifico ferroviario
que deberan realizarse partiendo de la situacién actual y teniendo en cuenta
posibles expectativas. Normalmente la financiacion de estas instalaciones es
publica y, en este sentido, en muchas ocasiones las caracteristicas de las mismas
las fija el ministerio correspondiente o la empresa explotadora (en Espaiia:
Ministerio de Fomento o RENFE). Las instalaciones ferroviarias, en si mismas,
constituyen un proyecto independiente que ocupa una determinada extension.

Para el dimensionamiento del CIM es necesario estudiar las necesidades de
superficie de las diferentes areas de que consta:
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* Area logistica.

* Area de servicios al vehiculo.

* Estacionamiento de pesados.

* Instalaciones para el centro administrativo, comercial y de servicios.
* Viales y zonas de maniobra.

El dimensionamiento del area logistica (que comprende los diferentes tipos
de naves para transportistas, empresas de almacenamiento y empresas de dis-
tribucion, asi como zona franca y servicio de aduana en la mayor parte de los
casos) se realiza en base a estimaciones acerca de las necesidades de superficie
existentes para los distintos tipos de usuarios. Para ello, partiendo siempre de
un estudio detallado del sector en el ambito de influencia del CIM, es conve-
niente utilizar técnicas de encuestas completadas por entrevistas que recojan la
opinién de las empresas mds representativas. Normalmente se analizan por
separado las empresas de cada tipo: de carga fraccionada, de distribucion, de
almacenamiento, etc.

En la mayor parte de los casos debe establecerse un afio horizonte para el de-
sarrollo completo del centro, y contemplar, al menos en principio, una posible
construccion y explotacion del CIM por fases. Los altos costes que suponen
estas infraestructuras asi lo aconsejan. Los resultados obtenidos en el estudio
de dimensionamiento realizado deben contrastarse con la situacién existente
en otros CIMs semejantes.

Para algunas actividades, como almacenes TIR, aduana, etc. deben completar-
se los resultados de las encuestas y entrevistas con los datos disponibles
sobre las caracteristicas y volumen del transporte internacional, asi como
con la informacién suministrada por las instalaciones de este tipo ya existen-
tes en la zona.

Para el dimensionamiento del area de servicios al vehiculo (con ITV para
pesados, talleres de mantenimiento, servicios de limpieza, etc.), ademas de la
informacion que aportan las encuestas, debe consultarse también a las posibles
empresas interesadas en prestar estos servicios acerca de su disponibilidad e
interés en instalarse en el CIM. La superficie necesaria para estas actividades, en
lo referente a naves, es variable aunque puede oscilar, generalmente, entre 5.000
y 10.000 m? de superficie en planta como maximo.




(5) El aparcamiento de vehi-
culos pesados es, en muchas
ocasiones, algo mas que un
servicio del propio centroy se
vincula con determinadas po-
liticas publicas del ayunta-
miento o area metropolitana
proxima pararesolver el esta-
cionamiento de vehiculos pe-
sados en zonas marginales o
periféricas de las ciudades.
Esta circunstancia hace que,
en las correspondientes auto-
rizaciones administrativas pa-
ra la puesta en marcha del
CIM, se pueda condicionar, en
el pliego, una politica tarifaria
del aparcamiento que sea
atractiva para el vehiculo pe-
sado.
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En el caso de disponer de estacion de servicio (gasolinera), esta
instalacién debe considerarse por separado, estudiando su ubi-
cacion para que, a ser posible, pueda atender al trafico en gene-
ral y no sélo al propio del CIM. La superficie necesaria se esta-
blece teniendo en cuenta estas circunstancias.

La superficie dedicada para el estacionamiento de pesados
es, después de la superficie del area logistica, la que supone
mayores dimensiones. Para su fijacion deben tenerse en cuenta
distintos factores como son, entre otros:

* Demanda actual de estacionamiento de pesados en el drea
de influencia, que puede obtenerse empiricamente median-
te conteos del nimero de vehiculos estacionados por la
noche en diferentes dias viendo su ubicacién y estimando
cudles de ellos pueden ser captables por el CIM.

* Trafico de paso existente, y posible incidencia que pueda
tener en cuanto a utilizacién del CIM.

* Existencia o no de otras instalaciones similares en el area
de influencia.

* Politica que seguiran los promotores® del CIM, ya que el
estacionamiento de pesados, con algunas instalaciones
de duchas, aseos, cafeteria y restaurante es una actividad
de baja rentabilidad directa que, sin embargo, contribuye
a resolver importantes problemas de tipo urbanistico y
de mejora de las condiciones de trabajo de las tripula-
ciones.

Con los datos anteriores, teniendo en cuenta que las empresas
ubicadas en el CIM disponen de estacionamiento para sus
vehiculos en las playas de carga y descarga anejas a las mismas, y
con las experiencias obtenidas en otros CIMs, la superficie del area
de estacionamiento suele oscilar entre 10.000 m* y 40.000 m? (de
100 a 450 aparcamientos).

La demanda de superficie en planta de las instalaciones para
el centro administrativo, comercial y de servicios (con
oficinas, comercios, servicios de banca, cafeteria, restaurante,
hotel, etc.) depende, en gran medida, de: las caracteristicas del
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CIM; de su ubicacion; de la oferta de superficies para oficinas
existentes en la zona; del coste por m? de alquiler de estas ofi-
cinas; de la existencia o no de hotel en el centro; etc.

La superficie necesaria en planta estara relacionada con la edi-
ficabilidad que se permita para estas actividades. En principio,
cabe decir que siempre hay un minimo de servicios que deben
estar presentes en todo centro y que suponen necesidades de
superficie poco importantes, del orden de unos pocos miles de
metros cuadrados. Sin embargo, cuando se trata de un CIM
préoximo a una ciudad importante, la posible construccion de
un hotel en el mismo, junto a un edificio de oficinas, puede ser
una de las actividades mas rentables desde el punto de vista de
la explotacion posterior del CIM. Esta decision, en todo caso,
corresponde a los promotores.

Aun en el supuesto de que se construya un edificio de oficinas
importante y un hotel de cierta magnitud, las necesidades de
superficie para estas actividades no son muy grandes con rela-
cion a la superficie total del CIM dado que suele ser posible
edificar bastantes alturas. Puede considerarse que una superfi-
cie en planta entre 5.000 m* y 15.000 m? es suficiente para el
centro administrativo y comercial.

La superficie destinada a viales y zonas de maniobra es
siempre importante. En un CIM debe tenerse presente que,
para poder ejercer adecuadamente sus funciones, todas las
naves del drea logistica deben disponer, a ambos lados, de una
zona de estacionamiento de vehiculos pesados para carga y
descarga con un ancho aproximado de |7 metros. Esto da
lugar a unas necesidades de superficie para este uso que viene
a ser equivalente a la superficie de naves cubiertas.

En cuanto a la superficie destinada a accesos al propio CIM,
esta va a depender mucho de la situacion del centro respecto
a la via principal préxima a la que debe estar conectada, y del
tipo de conexién que sea posible establecer.

Por ultimo, las superficies dedicadas a zonas verdes, depende-
ran de la normativa urbanistica a la que esté sujeto el CIM.
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A modo de ejemplo, en la tabla adjunta se recogen las superficies en planta ocu-
padas por las distintas areas en el Centro de Transportes de Madrid.

Tabla 2: Distribucion de superficies en el Centro de Transportes de Madrid.

AREAS M? en planta % SUPERFICIE
Naves almacenamiento y transporte 60.000 m* 18,75 %
Zonas carga/descarga en naves 70.000 m? 21,87 %
Aparcamiento vehiculos pesados 40.000 m* 12,50 %
Centro administrativo y comercial ~ 6.000 m? 1,88 %
Centro de servicios al vehiculo 8.000 m? 2,50 %
Zonas verdes 64.000 m* 20,00 %
Viario, estacionamiento turismos,

gasolinera y varios 72.000 m? 22,50 %
TOTAL SUPERFICIE 320.000 m? 100 %

Fuente: Centros integrados de mercancias. 1995. Colomer, .

6.5.3. Otros condicionantes

Ademas de la ubicacion y la distribucién de superficies, al abordar el proyecto
de un CIM deberan tenerse en cuenta los condicionantes propios de toda obra
de este tipo en cuanto a organizacién espacial, disefio, materiales a utilizar, dre-
naje, servicios varios, etc. Corresponde al proyectista el cuidar los aspectos
resistentes, funcionales y estéticos de la obra que proyecta y lograr dar una uni-
dad al conjunto.

No obstante lo anterior, es conveniente hacer mencién a algunos aspectos que,
si bien forman parte de la labor personal del proyectista, tienen una especial
incidencia en el proyecto de un CIM, como son, entre otros:

* Las instalaciones ferroviarias para intercambio modal, en caso de que
existan, tienen unas mayores exigencias en cuanto a trazado en planta y
alzado, en lo referente a medios para el manejo de cargas, en su explota-
cién, etc. que deben ser tenidas en cuenta desde un principio y que van a
condicionar, en cierto modo, al resto de actividades.
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* La conexion del CIM con la red principal de carreteras con un trazado
adecuado y una buena sefalizacion es condicion bésica para el buen fun-
cionamiento del CIM.

* Las caracteristicas geométricas y el firme de los viales, estaciona-
mientos y conexiones deben ser estudiadas, en planta y alzado, teniendo
en cuenta el intenso trifico de pesados que soportan.

* La zona aduanera, en caso de existir, debe estar conectada con el resto
de zonas pero, al mismo tiempo, separada convenientemente dada la fun-
cién que realiza.

* Las zonas de servicios comunes que pueden ser utilizados por vehi-
culos y personas ajenas al drea logistica como son: estacionamiento de
pesados, talleres, servicios al vehiculo, gasolinera, y centro administrativo-
comercial deben situarse de manera que los traficos que generan afecten
lo menos posible a las operaciones y traficos del area logistica.

* Las instalaciones de intercambio modal, caso de existir, deben
situarse de manera que sus traficos no interfieran, ni se vean interferidos,
por el resto de actividades del CIM.

* La oferta de naves debe realizarse teniendo en cuenta las caracteristi-
cas demandadas por las empresas que van a instalarse, dando una oferta
variada pero que mantenga, en lo posible, la unidad y armonia del conjun-
to. La tipologia de las mismas no debe ser Unica, sino adaptarse a las
demandas de los diferentes tipos de usuarios tal y como se han recogido
en el epigrafe 4.5. A modo de ejemplo, en la Tabla 3, se adjunta la oferta
de naves que realizé el Centro de Transportes de Madrid con médulos de
caracteristicas distintas en cuanto a: superficie, fondo, frente, altura libre,
con o sin muelle, entreplantas y tipo de puertas.

* Las naves deben disponer a su alrededor de una zona de servi-
cio para el estacionamiento y maniobra de los camiones con un ancho
aproximado de |7 m.

* Deben tenerse en cuenta las demandas de estacionamiento de turis-
mos que genera el CIM en sus diferentes actividades. Los estacionamien-
tos de turismos deben proyectarse adecuadamente en cuanto a numero
y situacion.

* En el estacionamiento de pesados debe ubicarse una zona de acogida
a las tripulaciones con aseos, ducha y cafeteria. El estacionamiento estara
dotado de vigilancia permanente.
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6.6. Promocion, gestion, explotacion y financiaciéon
de los CIMs

Los CIM, como ya se ha comentado, son infraestructuras que suponen inversio-
nes elevadas, de varias decenas de millones de euros, y costes de explotacién
que pueden llegar a ser importantes. Su incidencia supera los aspectos pura-
mente empresariales (mejoras de productividad, mejores instalaciones, etc.) ya
que, entre sus objetivos, figuran, la mayor parte de las veces, aspectos de tipo
social®. Por todo ello, en su promocion, financiacion, gestion y explotacion apa-
recen distintas formulas, en muchos casos con presencia del sector publico.

En el proceso que media entre la concepcién de un CIM y su explotacién una
vez construido es conveniente separar, desde el primer momento, la propiedad
de terrenos, inmuebles e instalaciones de la gestion del CIM que puede estar o
no en manos de la misma entidad. Dentro de la gestion cabe distinguir entre la
tipologia de la entidad gestora y el sistema de explotacién del centro de trans-
porte.

Las formas de gestion de un CIM o de un interporto son muy variadas y han
sido analizadas para distintos centros de transporte europeos. Como resumen
del andlisis realizado es posible obtener las siguientes conclusiones:

* Respecto a la propiedad de los terrenos, en los centros de transporte
franceses, los terrenos son, en la mayor parte de los casos, propiedad
de las camaras de comercio, organismos que, en Francia, desarrollan una
gran actividad. No pertenecen a cdmaras de comercio los dos centros
proximos a Paris (Garonor y Sogaris) uno de los cuales es de propiedad
privada y el otro del Departamento Administrativo.

En Italia, sin embargo, los terrenos de los dos centros estudiados son de
propiedad privada o de los entes gestores (que pueden y suelen tener
participacién publica).

El caso del CTM de Madrid es bastante singular ya que se trata de unos
terrenos alquilados hasta el afio 2032, ya urbanizados, a una empresa
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publica municipal (Mercamadrid) que tiene la concesion hasta dicha
fecha. A partir de entonces revierten al Ayuntamiento.

* En los centros franceses, es posible encontrar entidades gestoras priva-
das, mixtas y semipublicas (camaras de comercio). En casi todos los
casos, la entidad gestora es la propietaria de los terrenos (la Unica
excepcion es Sogaris) y explota directamente el centro de transporte (la
Unica excepcion es Bordeaux-Fret). Todas ellas alquilan almacenes y ofi-
cinas a los usuarios y algunas pueden considerarse empresas promoto-
ras inmobiliarias en el sentido que venden parcelas y almacenes: es el
caso de Garonor (solo ciertas operaciones puntuales) Bordeaux-fret, y
L'Anjoly-Vitrolles.

Las empresas gestoras de los centros italianos son una de ellas mixta
(con gran participacion de entidades locales) y la otra privada (aunque
posiblemente se transforme en mixta). En un caso la entidad gestiona
directamente el centro de transporte y alquila almacenes y oficinas
mientras que en el otro la entidad gestora, que es fundamentalmente
inmobiliaria, se dedica a la venta de parcelas y al alquiler de almacenes y
oficinas pero no se ocupa de la explotacion que deja en manos de una
empresa concesionaria.

El caso del Centro de Transportes de Madrid (CTM) la empresa gestora
(CTM, S.A.) durante la fase de promocién e inicio de la construccién fue
de capital totalmente publico, vendiendo posteriormente sus acciones,
con beneficio, a accionistas mayoritariamente privados (mayoria en
poder de un banco directamente o a través de empresas filiales).

Como resumen puede afirmarse que en lo que se refiere a formas de
gestion existe toda clase de posibilidades. Sin embargo, el sistema mas
extendido es el de gestion por una sociedad privada o semipublica con
participacion mayoritaria de camaras de comercio y entidades locales
(ayuntamientos, departamentos administrativos, etc.).
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Los propietarios de los terrenos son, o participan de forma importante,
en las sociedades gestoras en la mayor parte de los CIMs; aunque en
alglin caso, como el C.T.M. de Madrid existe una clara separacion entre
la propiedad de los terrenos y la empresa CTM, S.A.

Las sociedades gestoras actian en diversas ocasiones como empresas
inmobiliarias vendiendo o alquilando parcelas, almacenes y oficinas.
Aparte de ello, en casi todos los casos, participan en la explotacién del
centro de transportes, gestionando los servicios generales, alquilando
talleres y oficinas, etc. No obstante, existen casos, como el Interporto de
Bolonia en que la explotacion se lleva a cabo a través de una empresa
concesionaria.

* En lo referente a la explotacién de los CIMs, ésta se lleva a cabo por
medio de alguno de los dos modelos que se exponen a continuacion
(gestion integral o gestion Unicamente de elementos comunes) o por sis-
temas intermedios:

- Sociedad de gestién integral, en la que el ente gestor del centro
de transportes explota por si mismo todas las instalaciones y
ofrece servicios directos a los usuarios. Es el modelo utilizado,
por ejemplo, en el Interporto Rivalta Scrivia, en el que se ofre-
ce a los usuarios servicios finales de todo tipo: carga/descarga
de contenedores, paqueteria o unidades de carga, movimiento
de contenedores o mercancias, almacenamiento con operacio-
nes de consolidaciéon y fraccionamiento de cargas, etc. La socie-
dad gestora del centro de transportes dispone, en este modelo
de explotacidn, de una amplia plantilla y de todos los medios de
manipulacion de mercancias requeridos y del utillaje necesario.
Solamente algunos servicios muy especificos (hotel, restauran-
te, etc.) son gestionados por entes independientes mediante
percepcion de un canon.

- Sociedad de gestion de elementos comunes, en la que el ente
gestor del centro de transportes se ocupa de aspectos organi-
zativos (gestién administrativa y comercial) y mantenimiento de
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las instalaciones, vigilancia, limpieza, etc., y cede la prestacién de
servicios directos al usuario a otras empresas (que pueden ser
organizaciones vinculadas a los propios usuarios) mediante el
pago de un canon o arrendamiento por los activos materiales
utilizados. Algunos servicios pueden ser explotados directa-
mente por el ente gestor (aparcamientos, por ejemplo). La plan-
tilla adscrita especificamente al centro es, en este caso, bastan-
te reducida y el ente gestor no tiene que asumir la titularidad
de maquinaria y utillaje.

* Con independencia del modelo de explotacion, los recursos financieros,
en general, estdn constituidos por los fondos propios de la entidad ges-
tora y por préstamos (en gran parte hipotecarios) obtenidos en el mer-
cado de capitales. En determinados casos existen subvenciones de la
Administracién publica o de organismos internacionales. En la mayor
parte de centros el capital tiene una participaciéon publica importante.

A modo de resumen de lo anterior, como puntos a tener en cuenta en las dife-
rentes fases del proceso de establecimiento y explotacién de un CIM, pueden
destacarse:

* En cuanto a la propiedad de los terrenos, las importantes superficies
necesarias para un CIM supone el que la disponibilidad de terrenos sufi-
cientes sea uno de los problemas principales que se plantea para su pro-
mocién.

* La forma que puede revestir la propiedad de los terrenos es muy varia-
da: propiedad privada, propiedad publica que los cede a la empresa
encargada de la promocién del centro a cambio de alquiler o, incluso,
propiedad mixta. Las formulas existentes van, como se ha visto anterior-
mente, desde la propiedad totalmente privada (Garonor), hasta el alqui-
ler por un cierto nimero de afos transcurridos los cuales la propiedad
de los terrenos revierte a su propietario (Centro de Transportes de
Madrid), pasando por otras formulas intermedias (Camara de Comercio
e Industria de Marsella en el caso de L'Anjoly-Vitrolles).
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* En cualquiera de los casos, lo que resulta necesario siempre, es que la
empresa promotora y la futura empresa de gestion, tenga autoridad
sobre los terrenos del centro para poder actuar en él. Es decir, que la
forma de propiedad no suponga inconveniente de cara a la promocién
del centro.

* La fase inicial de la existencia de los CIMs, fase de promocioén, siempre
presenta un nivel de complejidad elevado ya que durante la misma apa-
recen diversos problemas de indole administrativo, en cuanto a permi-
sos, cumplimiento de la legislacion nacional, autonémica y local existen-
te, obtencidn de los terrenos necesarios, etc. Por todo ello, en un nime-
ro importante de los centros estudiados, la promocién de los mismos
tiene caracter publico o, al menos, una fuerte participacion del sector
publico.

» Conviene pues, diferenciar, la promocion de la posterior gestion del cen-
tro, entendiendo por promocion la fase que va desde que existe una
voluntad de realizacién de un centro de transportes hasta que es posi-
ble iniciar las obras de urbanizacién del mismo, disponiendo de todos los
terrenos, habiendo resuelto todos los problemas administrativos y bus-
cado los recursos financieros necesarios para acometer las obras de
urbanizacion.

* Agqui, al igual que en el caso anterior, el ente promotor puede ser priva-
do, publico o mixto y revestir distintas formas como: sociedad anénima,
empresa publica, empresa mixta, ente local como tal (ayuntamiento), etc.

* En todo caso debe destacarse que, en esta fase, el sector publico de
ambito municipal y autonémico debe estar implicado en el proyecto bien
directamente, como socio del ente promotor o, al menos, indirectamen-
te apoyando el proyecto.

* La construccién del CIM, la venta o alquiler de naves, el establecimiento
de concesiones de servicios, etc. requiere la existencia de un ente encar-
gado de la gestion del centro. Este ente, puede coincidir, y de hecho es
lo mas habitual, con el que se encarga de la promocion del CIM, aunque
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debe sefalarse que una vez construido la mayor parte de éste, y alquila-
do o vendido una parte importante del mismo la titularidad de las accio-
nes puede variar como ha ocurrido en el caso del CTM.

* El ente encargado de la gestidn, puede, al igual que en el caso de la pro-
mocidn, adoptar distintas formas juridicas, aunque debe sefalarse que la
propia complejidad de funcionamiento del centro hace practicamente
necesario que el ente de gestion sea un ente auténomo y que la gestién
no dependa de un organismo con muchas mas funciones. Es decir, pare-
ce desaconsejable el llevar directamente la gestién del centro desde un
ente administrativo como un ayuntamiento, siendo preferible crear una
empresa para dicha gestién (empresa que podra ser toda ella propiedad
publica pero que debera gozar de la necesaria autonomia).

* Una vez ya construido y puesto en marcha el CIM existen una serie de
servicios comunes que deben ser atendidos, entrando en la fase de
explotacion.

* Aqui, nuevamente es posible encontrar distintas formas que van desde la
gestion integral (caso de que el CIM se haya concebido todo él para pres-
tar directamente todos los servicios) hasta la gestion Unicamente de ele-
mentos comunes siendo bastante habitual el encontrar situaciones interme-
dias. En todo caso, es necesaria la existencia de un ente de explotacién.

* En cuanto a la financiacién cabe destacar la importancia de la misma por
los volimenes que comporta y que hace aconsejable la participacién
conjunta de todos los interesados en el CIM, desde el sector publico por
las ventajas sociales del CIM, hasta los transportistas y distribuidores a
través de sus asociaciones. La implicacion de una entidad financiera (Caja
o Banco) puede resultar muy conveniente.

* Ademas de la financiacién directa del propio CIM, el ente de gestion
debe procurar lograr financiacién en condiciones favorables para los
futuros usuarios del mismo (empresas de transporte y distribucién u
otros). Este es un importante argumento para lograr una mayor implan-
tacion de las empresas interesadas.
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* Asi pues, en la concepcion, construccién y explotacion de un CIM se
pueden encontrar, a lo largo de todo el proceso, distintos entes: propie-
dad de los terrenos, ente para la promocidn, ente para la gestion y ente
para la explotacién del CIM.

* Es bastante habitual, incluso conveniente por mantener una cierta conti-
nuidad y una homogeneidad de criterios, el que los entes de promocién,
gestion y explotacion e incluso el propietario de los terrenos, sean coin-
cidentes, aunque su accionariado, en una determinada fase puede variar.
No obstante, pueden darse, y de hecho se dan, situaciones en que algu-
no o algunos de estos entes son total o parcialmente independientes y
adoptan distintas férmulas juridicas.
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Logistica de la distribuciéon urbana

José Vicente Colomer Ferrdndiz
Daniel Niub6é Marti
Victoriano Sdnchez-Barcdiztegui Molté

7.1. La distribucion urbana de mercanias (DUM).
Caracteristicas generales. Importancia

7.1.1. Introduccién

La ciudad, como ente vivo que es, necesita realizar para su funcio-
namiento y desarrollo una serie de funciones imprescindibles, entre
las que se encuentra el avituallamiento de toda una variedad de pro-
ductos que permiten que se desarrolle.

Para llevar a cabo diversas funciones en todas las ciudades existen
una serie de calles y vias de comunicacién que constituyen lo que
se denomina como viario. Estas calles, que normalmente estdn
jerarquizadas en redes: arteriales, principales, secundarias y peato-
nales, atienden a necesidades muy diversas entre las que se encuen-
tran las relacionadas con la DUM.

Si, como se ha intentado en algunos lugares, en el viario se prioriza
excesivamente la funcion de circulacion sobre la de avituallamiento
mediante una reglamentacién muy restrictiva de este Ultimo, puede pro-
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ducirse el hecho de que ciertas actividades se desplacen a zonas
donde los problemas son menores. Si bien este hecho puede
ser conveniente en el caso de determinadas industrias que tie-
nen su ubicacién mas adecuada en poligonos especializados, la
eliminacién de actividades en una zona puede traer consecuen-
cias desfavorables para el desarrollo arménico de la misma.

El reparto de mercancias es, por tanto, uno de los temas fun-
damentales de la ordenacién de la circulacién que ha sido tra-
tado histéricamente de modo parcial y que en estos momen-
tos ninguna ciudad tiene resuelto totalmente, quizas porque es
causa de obstdculo para la circulacién, por lo que esta mal con-
siderada por el ciudadano que no entiende bien su necesidad
y que, por lo contrario, padece sus problemas.

Como sefiala el Libro Verde de la Comisién de las
Comunidades Europeas' en lo que a transporte de mercancias
se refiere, la logistica del transporte de mercancias tiene una
dimensién urbana. Cualquier politica de movilidad urbana debe
abordar el transporte tanto de pasajeros como de mercancias.
Las autoridades locales deben estudiar la logistica urbana rela-
cionada con el transporte de pasajeros y mercancias a la vez,
como un Unico sistema logistico.

7.1.2.Tipologia de las mercancias distribuidas en
las ciudades

Las caracteristicas y organizacién de la DUM, que comprende
actividades muy diversas, dependen, en gran medida, de la tipo-
logia de las mercancias que hay que transportar. Con este cri-
terio cabe distinguir entre:

7.1.2.1. Mercancias para la construccion

Por término medio, una obra precisa tres viajes diarios para
la recepcién de materiales. La ordenacion de estos viajes la

(2) Comisién de la Unién Eu-
ropea. Direccion General de
Energia y Transportes, Uni-
dad de Transporte Limpio y
Transporte Urbano. LIBRO
VERDE: Hacia una nueva cul-
tura de la movilidad urbana.
Bruselas, 25.9.2007
http://ec.europa.eu/trans-
port/clean/green_paper_ur-
ban_transport/doc/2007_o9_2
5_gp_urban_mobility_es.pdf
[Consulta: 2008-02-02].
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podemos clasificar, en funcién del tipo de material, del modo siguiente:

Materiales que pueden almacenarse en obra. Precisan normalmente
camiones de 10 a 20 toneladas, por lo que tienen impedido el paso a la zona
restringida, realizando el servicio en horario no prohibido.

Materiales de consumo inmediato. Dado que no pueden almacenarse, no
deben estar sometidos a restriccién de horario, pero si debe existir una norma
que permita reducir al minimo su impacto sobre la circulacién, limitar las auto-
rizaciones al tiempo minimo imprescindible para la descarga y procurar utilizar
horarios que no coincidan con la hora punta.

Materiales que por su volumen deben ser retirados inmediatamente.
Puesto que utilizan camiones de gran capacidad, deben ser autorizados median-
te un permiso especial. Normalmente se exige que el permiso lo solicite el con-
tratista de la obra a la que deben servir, aportando la correspondiente licencia.
En el permiso se fija el itinerario de acceso a la obra, procurando que el reco-
rrido en el interior de la zona restringida sea lo menos conflictivo posible.

Productos de desecho de poco volumen. Existen gran cantidad de peque-
fias y medianas obras de reforma y rehabilitacién que precisan desprenderse de
los materiales de desecho. En el mercado hay distintas empresas que alquilan
contenedores de residuos que son retirados por camiones especiales. Las auto-
rizaciones suelen concederse a dichas empresas, que pagan una tasa en funcién
del nimero de contenedores que disponen.

Con el fin de aminorar los impactos de la carga a la circulacién y facilitar las
operaciones, puede concederse una zona de carga y descarga junto a la obra o
un vado si existe espacio en el interior de la misma, pero abonando las corres-
pondientes tasas por la pérdida de plazas de aparcamiento que ello supone.
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7.1.2.2. Mercancias de suministro a tiendas y
demas establecimientos

Mercancias de pequefio volumen

El nimero de operaciones diarias de carga y descarga es muy
variado dependiendo del tipo de actividad. Existen comercios
que semanalmente sélo reponen el 25% de sus mercancias y
otros que precisan varios suministros diarios. Como el sumi-
nistro se efectla generalmente con furgonetas y vehiculos
de tamafio intermedio, deben disponer de plazas de carga y
descarga en las proximidades.

Figura I: Plano de zona carga y descarga con dimensiones.

VARWUBLE SEGUN PLAZAS

T

EXCEPTO
o CARGA Y DESCARGA
SOLO Vehfculos INDUSTRIALES

Laborables de 9 a 14 H.
y o 16 @ 20 H.

’ 20
TENPO Méximo 10 MINUTOS
ACERA

CORDON a=2.50 m.
BATERIA a=4.00 m.

Fuente: Elaboracion propia.

Un estudio realizado por el Ayuntamiento de Barcelona? que
ha analizado los problemas de suministro en 8 zonas de la ciu-
dad, indica que el 75% de las operaciones de carga y descarga
se efectlian a menos de 25 metros del punto de destino. Esta
distancia, que es similar a la de otras ciudades, aconseja dispo- (2) Ayuntamiento de Barce-
ner de una zona de carga y descarga en cada manzana, situada lona. Estudio metodoldgico y

. . . desarrollo de proyectos de
en aquel punto cuya suma de distancias recorridas por las mejora de la distribucién ur-

operaciones sea minima. Esta medida se puede sustituir obli- bana y de las operaciones de
gando a que las peticiones de zonas de carga se hagan conjun- carga y descarga para la dis-
tas por todos los comercios de la manzana, siendo entonces tribucion de mercancias en

éstos los que definen su ubicacion. Barcelona. Barcelona. 1998.
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Mercancias de mediano y gran volumen

Tienen, en general, la misma problemdtica que las anteriores y utilizan las
mismas zonas de carga y descarga, aunque, por su mayor volumen, la distan-
cia maxima recorrida una vez descargada la mercancia es menor, por lo que
dichas zonas deben situarse lo mds préximas posible a los establecimientos
receptores.

El tiempo medio de las operaciones de descarga suele ser de diez a doce minutos,
por lo que la duracién del aparcamiento en dichas zonas es limitada en el tiempo.

Con el fin de evitar la utilizacion de las zonas de carga por los turismos, éstas se
reservan a vehiculos industriales, y con el fin de mejorar su control suele ser con-
veniente unirlas a zonas de aparcamiento vigilado (operacion ORA o similares).

7.1.2.3. Mercancias destinadas a grandes superficies
comerciales

Las grandes superficies comerciales son tramitadas como proyecto conjunto en
la licencia de obra y es en ésta donde deben imponerse las condiciones adecua-
das para resolver el problema de la carga y descarga de los distintos productos.
Dado que las empresas promotoras de estos centros entienden que una parte
de su éxito depende de que durante la explotacién no existan problemas de
suministro, suelen estudiar y planificar adecuadamente las darsenas de carga. En
todo caso, resulta necesario que a la peticién de licencia acompafie un estudio
de ritmo de suministro de mercancias, aunque, algunas veces, por falta de nor-
mativa de los planes generales que no suelen ocuparse de estos temas, resulta
complicado imponer unas condiciones determinadas a una actividad que, al
estar reglada, obliga a la Administracién.

Los centros comerciales antiguos tienen peor resuelta la carga. En estos
casos es conveniente que ésta se produzca en calles secundarias y, a ser posi-
ble, en horario nocturno.
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7.1.2.4. Productos de alimentacion
Supermercados autoservicios

Si bien el suministro a tiendas de pequefio tamafio se inclu-
ye en el apartado 7.2.2., el suministro a los denominados
supermercados o autoservicios tiene unas caracteristicas
especiales por su volumen.

Es frecuente que en el centro de las ciudades sea dificil
encontrar una gran superficie en planta baja que disponga de
un muelle de carga, por lo que, a menudo, los supermerca-
dos no disponen de él e incluso el almacén que poseen no
es de excesiva capacidad, por lo que el suministro de mer-
cancias debe efectuarse varias veces al dia.

Los productos que precisen para su transporte camiones de
gran tonelaje deben ser suministrados a primera hora, fuera
del horario de restriccion de paso a vehiculos pesados. Para el
resto de productos puede establecerse una zona de carga de
comun acuerdo con el resto de los comercios de la manzana.

Mercados

Son uno de los centros de atraccién de publico mas impor-
tante de las ciudades y, por la variedad de productos que
vende, crea una problemdtica especial de descarga. Entre las
6:00 h.y las 6:30 horas se produce la llegada de los camio-
nes y camionetas de suministro a los puestos de venta. Esta
operacion dura hasta las 8:00 6 9:00 horas y precisa para su
desarrollo un numero de plazas de aparcamiento de una por
cada cuatro cinco puestos de venta.A partir de este momen-
to disminuye la descarga principal, pero continta la necesi-
dad de una plaza de aparcamiento por puesto, ya que
muchos de ellos utilizan las furgonetas como almacén de
repuesto dadas las escasas dimensiones de los puestos.
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7.1.2.5. Suministro a viviendas particulares
Servicio de reparto a domicilio

Comprenden, por una parte, las adquisiciones realizadas en
los distintos tipos de establecimientos y mercados cuando
son objeto de reparto a domicilio. Por otra parte cabe
incluir también ciertos suministros periédicos como el caso
de las bombonas de gas o similares. No suelen tener una
regulacion especifica por lo que se sirven de las zonas de
carga y descarga proximas.

Mudanzas

Por su importancia e incidencia en la via ptblica, merecen espe-
cial mencién las mudanzas, entendidas por tales la carga o des-
carga de los muebles y demas enseres de una vivienda por tras-
lado de sus residentes. En ciudades de un cierto tamafio, como
puede ser el caso de Valencia, las mudanzas, por sus caracteris-
ticas especificas, tienen una regulacién propia’.

Figura 2: Operaciones de mudanza.

(3) Ayuntamiento de Valen-
cia. Ordenanzade circulacion
de la ciudad de Valencia, Art.
21. Fecha de aprobacion defi-
nitiva: 29.12.2005, Publica-
cion en el BOP: 30.01.2006.
“Ordenanza reguladora de
actividades, instalaciones y

ocupaciones en la via pUblica B .
de Valencia”. Fuente: Elaboracién propia.
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7.1.2.6. Suministro a zonas peatonales

Las zonas peatonales o zonas de acceso restringido deben
tener una regulacion especial para la carga y descarga. Para
estas operaciones se suele utilizar las horas de menor transito
de peatones y, por tanto, se permite hasta las 11:00 6 12:00
horas. Si existen bolardos abatibles que regulen el acceso
deben estar bajados durante este horario. Si la zona dispone de
control de acceso automatico por tarjeta, los vehiculos que sir-
ven las mercancias deben disponer del correspondiente pase
magnético. El resto de horario donde la afluencia de peatones
es mayor suele tener prohibida la entrada, excepto casos espe-
ciales justificados que demuestren la necesidad de un suminis-
tro a horario distinto del general.

7.1.2.7. Residuos urbanos
Recogida de residuos urbanos

Esta actividad es de gran importancia desde el punto de vista del
funcionamiento de la ciudad. Se caracteriza por ser una actividad
diaria, con una organizacion estricta, en un horario determinado,
con vehiculos especiales e itinerarios fijos. Sus caracteristicas y
complejidad requieren un andlisis singular que sobrepasa el ambi-
to de la presente publicacion. No obstante se ha querido men-
cionar dado que forma parte importante de la DUM de cualquier
ciudad.

7.1.3. Importancia de la DUM

La distribuciéon urbana de mercancias tiene una importancia
considerable tanto desde el punto de vista del funcionamiento
de la actividad comercial en las ciudades, como por su inciden-
cia en el trifico y la circulacion.

En distintos estudios entre los que cabe destacar: La distribu-
cion comercial minorista en la Comunidad Valenciana®, de la ofici-
na Pateco y Logistica del Transporte de F Robusté®, se ponen

(4) Generalitat Valenciana.
Conselleria d'Industria Co-
merg i Innovacid, Consejo de
Camaras de la Comunidad
Valenciana. Oficina del plan
de accion territorial aplicado
a la distribucion comercial
(PATECO). La distribucion y
reparto de mercancias en el
comercio minorista. 1996.

(5) Robusté, F. Logistica del
transporte. Ediciones UPC.
Universitat Politécnica de Ca-
talunya. Barcelona. 2005.



Logistica de la distribucién urbana
-

de manifiesto diversos aspectos que muestran la importancia
de la DUM, como son:

* El comercio genera el 75% de las operaciones de carga
y descarga, mientras que el resto se distribuye entre los
hogares (15%) y el sector servicios (10%).

* En las ciudades espafiolas, del 5 al 10% de la oferta de
estacionamiento en via publica esta reservada para la
carga y descarga de mercancias, y los horarios son muy
amplios. Sin embargo el 70% de los vehiculos comercia-
les estacionan ilegalmente. De hecho,y como media, sélo
se utiliza el 20% de las plazas-hora en las ciudades.

* El nimero de operaciones diarias de carga y descarga
para suministro a establecimientos comerciales es muy
variado, dependiendo del tipo de actividad. Existen
comercios que semanalmente sélo reponen el 25% de
sus mercancias, mientras otros precisan varios sumi-
nistros diarios.

* A la hora de disefar cualquier zona comercial se debe
tener en cuenta la reserva de una zona especifica para
el estacionamiento de vehiculos de carga y descarga.

* Las operaciones de carga y descarga generadas en un
establecimiento comercial dependeran de las caracteris-
ticas del mismo en cuanto a tipologia, tamafio y sector.

* El nimero de recepciones semanales de mercancias
puede variar entre 5 y 25 segln el tipo de negocio: por
ejemplo, una cafeteria recibe del orden de 25 envios
semanales.

* Las pautas que sigue la DUM en el pequefio comercio
son, con caracter general:

- Mas del 80% de las entregas se realiza en fur-
gonetas o camionetas.

- Mas del 70% de las entregas se realizan por la
mafana.

- El tiempo medio de las paradas de los vehicu-
los de reparto es de |3 minutos.

- El volumen de actividades es homogéneo, algo
superior los jueves y viernes.
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La sensibilidad hacia los problemas de la DUM en las ciuda-
des ha ido aumentando en los uUltimos afios como pone de
manifiesto el hecho de que en los programas de investiga-
cion de la Unién Europea aparezcan importantes dotaciones
destinadas al estudio e investigacién del transporte y la dis-
tribucion urbana de mercancias. Entre los proyectos mas
destacados, a los que se hace referencia en el presente capi-
tulo, cabe resaltar:

* Programa BESTFUS “BEST Urban Freight Solutions.
* Programa FIDEUS “Freight Innovative Delivery in
European Urban Space™.

71.2. Agentes implicados en la distribucion
urbana de mercancias

En el dia a dia de la distribuciéon de mercancias en las ciudades,
intervienen una serie de agentes que cumplen funciones distin-
tas y que pueden ser clasificadas en tres grupos:

* Empresas que realizan la distribucion y ofrecen servicios
logisticos.

* Empresas y actividades que demandan estos servicios.

* Entes encargados de gestionar la actividad de DUM,
generalmente la administracién municipal o entes
dependientes de esta institucion.

7.2.1. Empresas que realizan la distribucion
urbana de mercancias

La distribucion urbana de mercancias puede ser abordada
desde distintos procedimientos que van desde el autoaprovi-
sionamiento hasta los operadores externos. Las clasificaciones
que pueden realizarse son variadas, habiendo optado por la
agrupacién segun la tipologia de empresas distribuidoras, tal y
como se muestra en la Tabla | adjunta.

(6) Comision de la Union Eu-
ropea. Direccion General de
Energia y Transportes, Uni-
dad de Transporte Limpio y
Transporte Urbano. Guia de
Buenas Practicas sobre el
Transporte Urbano de mer-
cancias. BESTUFS “Best Ur-
ban Freight Solutions”. Comi-
sion Europea en el VI progra-
ma Marco para la Investiga-
cion y el Desarrollo Tecnolo-
gico. 2007.

http://www.bestufs.net/down
load/BESTUFS_lI/good_prac-
tice/Spanish_BESTUFS_Gui-
de.pdf [Consulta: 2008-02-
02].

(7) FIDEUS Freight Innovati-
ve Delivery in European Ur-
ban Space. Sexto Programa
Marco Transporte de Superfi-
cie Terrestre.

http://www.bcn.es/infotran-
sit/pacte/conferencies/IVci-
cle/ponencies/o1-FIDEUS-
20061127_JuliGarcia.ppt
[Consulta: 2008-02-07].
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Como se deduce de la tabla, la variedad de situaciones y empresas operadoras
es muy notable. En la ciudad coexisten diferentes modalidades relacionadas con
la carga y descarga que emplean vehiculos distintos circulando por un viario que
es, ademads, comun a otros usos Y, en concreto, a la circulacion de vehiculos de
viajeros y peatones.

Tabla I: Principales operadores urbanos.

Mensajeros Generalmente  transportan  documentos y Utilizan motos o pequefias
paquetes pequefios y para distancias cortas. furgonetas que no
exceden los 1.500kg. de
\ PMA.
Mono Realizan el transporte de paquetes de menos de
transportistas 30kg.
Integradores Operadores internacionales especializados en el
transporte urgente. Utilizan el sistema de la
subcontratacion.
‘" Repartidores Para el envio de paquetes pequefios. Realizan Utilizan camionetas y

Distribuidores

entre 35 y 40 entregas por viaje. Basado en la
agrupacion de los envios e incluso subcontratas.

Trabajan para uno o dos clientes, a veces
rotulados en el camion.

furgonetas.

‘ Transportes Realizado por las propias  empresas Usan vehiculos
‘ especiales suministradoras del servicio. Incluyen especificos para cada
| mercancias peligrosas, traslado de dinero, etc... actividad.
Operadores Ofrecen servicios de almacenaje, consolidacion
logisticos de mercancias, gestion de stocks y otras
intervenciones sobre los productos. Realizan
‘ también la logistica inversa. Actividad en auge.
| Transportes Especializadas en la prestacion de servicios Tipo de vehiculos segun
especializados relacionados con el e-commerce y la entrega las caracteristicas de las
en entrega domiciliaria. En pleno desarrollo. entregas a realizar.
| domiciliaria
| Servicios Relacionados con los servicios publicos y Vehiculos especificos para
‘ publicos municipales tales como recogida de basuras, cada actividad.
| suministros publicos, etc.
| Mudanzas Prestan servicio de mudanzas. Se rigen por Utilizan camiones
| autorizaciones especiales. pequefios de 6,5 a 12 TN.
‘ En ocasiones vehiculos
mayores.
Transportes Cubren servicios especificos. Se rigen por Gruas, transporte de
especiales para normativas especificas y permisos. hormigones, contenedores
todo tipo de de obra, etc.
construcciones

Suministros a
empresas

Fuente: La distribucion y reparto de mercancias en el comercio minorista. PATECO.

Transporte de suministros para empresas:
material de oficina, vending, etc.

Furgonetas propias de la
empresa suministradla.
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7.2.2. Empresas y actividades demandantes de los servicios de
distribucién urbana de mercancias

Los demandantes de servicios son muy variados tal y como se ha puesto de
manifiesto en el epigrafe 1.2 al analizar las diferentes mercancias que son obje-
to de distribucién en una ciudad. Atendiendo a cada uno de los distintos secto-
res que requieren estas mercancias, y sin incluir la recogida de residuos urba-
nos, se recoge en la Tabla 2 adjunta que pone de manifiesto los vehiculos y la

operativa que se suele utilizar para cada uno de los sectores.

Tabla 2: Principales operadores urbanos.

SECTOR VEHICULOS OPERATIVA
Vehiculos pequefios y Operativa 15 min aprox.
medianos. Uno o dos envios por semana

Paquetes pequefios y medianos
(< 50-100kg.)

Vehiculos medianos/grandes Operativa 15 a 30 min

Volumen de descarga puede ser | Entregas diarias antes de las 10
grande (>1000 Kg.) horas

Vehiculos pequefios Operativa rapida 5 min
Paquetes pequefios (< 50 Kg.) Entregas diarias

Vehiculos medianos-grandes Operativa larga >30 min
Entregas de gran volumen y Una o dos entregas diarias

peso

Operadores PEC (paqueteria,
Express y correo) con vehiculos
pequefios incluso motos

Operativa muy corta,
generaimente < 5 min

La distribucion de las mercancias a domicilio viene condicionada por
el tipo de mercancia que se trate que pertenecera a uno de los

sectores antes analizados

Sometidas a regulacion especifica para disminuir la incidencia sobre
el tréfico: horarios restringidos, permisos especiales, etc.

Fuente: La distribucién y reparto de mercancias en el comercio minorista. PATECO.

7.2.3. Entes encargados de organizar la DUM

El tercer grupo de agentes, relacionados con la distribucién urbana de mercan-
cias, estd constituido por los encargados de la organizacién de la misma.

En un primer nivel, y mas inmediato, aparece la administracién local; bien direc-
tamente desde el ayuntamiento o bien a través de algiin ente creado especifi-
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camente para este fin. La gestion de la administracién munici-
pal tiene como misién el intentar compatibilizar y priorizar los
distintos usos del viario viendo cémo organizar todas las ope-
raciones relacionadas con la distribucién urbana de mercanci-
as. La DUM, desde el punto de vista de la administracién muni-
cipal, presenta una doble 6ptica ya que, por una parte, es nece-
saria para la vida de la ciudad, pero por otra parte ocasiona (y
se ve afectada) problemas en el trafico general con todo lo
que ello conlleva en cuanto a demoras, costes externos, etc.

7.3. Principales problemas derivados de la
distribucion urbana de mercancias

La DUM colabora de manera importante en determinados
problemas en las ciudades, no tan sélo por las implicaciones
propias de las actividades de reparto, sino también por las
interferencias que ésta causa al resto de usuarios de la via
(quienes no siempre comprenden bien la necesidades de la
misma). La magnitud e importancia de estos problemas varia
segln la morfologia de las ciudades, en funcién del tamafio,
importancia comercial, trafico, etc.

Los problemas que genera la DUM han sido objeto de anali-
sis, al menos desde un punto de vista tedrico o conceptual,
por parte de distintos estudios entre los que cabe destacar
el Institut Cerda, que los analiza en su publicacién Manual per
a la gestio municipal de la distribucié urbana de mercaderies®. En
el presente epigrafe se recogen, de una manera ordenada,
aquellos problemas que se consideran mas importantes.

La mayor parte de los problemas de la DUM derivan de su par-

ticipacion en el conjunto del trafico.Varios estudios mencionados

. ] en el presente capitulo y realizados en distintas ciudades europe-
g)nSFEEE:;_'waL"::'It:zr'I:f; as, llegan a la conclusion que el transporte comercial representa
gestié municipal de la distri- mas del 10% del volumen total del trifico en zonas urbanas, con

bucié urbana de mercaderies. una ocupacion viaria de casi el 20%. Estos datos corresponden a
Barcelona. 2003.
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valores medios, de tal modo que en las horas punta pueden ser
muy superiores. En el centro de la ciudad de Hannover, el tréfico
de vehiculos comerciales supone el |1% del total del trafico, si
bien en horas punta esta proporcién aumenta hasta un 20%
(Sustrate, 1999).

La circulacién fluida de las mercancias es imprescindible para
mantener la armonia comercial, productiva y residencial, de
modo que constituya una actividad estratégica para el desarrollo
de las ciudades. De la misma manera, es necesario mejorar la cali-
dad de la movilidad de los viajeros. Para que ambas funcionen
paralelamente en el espacio viario, es necesario superar los des-
arreglos en el funcionamiento causados por la distribucién urba-
na de mercancias. Los problemas son distintos seglin se atienda
al punto de vista de los diferentes agentes implicados en la DUM;
comerciantes, transportistas o entes encargados de su organiza-
cion. Por ello se analizan separadamente segln los distintos acto-
res que intervienen en la DUM.

7.3.1. Principales problemas segun los
comerciantes

Los comerciantes son los principales receptores de mercancias,
ademas de distribuidores de entrega domiciliaria.A través de dis-
tintas encuestas realizadas, para los comerciantes los problemas
fundamentales son los siguientes’

» Déficits de plazas reservadas de carga y descarga (c/d).

» Ubicacion de las plazas alejadas de los comercios.

* Problemas de trafico y estacionamiento que dificultan las
actividades de carga y descarga. Estas actividades dificultan,

a su vez, el trafico y estacionamiento. .

* Escaso cqntrol y vigilancia policial para mejorar la carga y g; Z”::rt:r j;?f’;r;‘:::pg:‘t’e
descarga, junto con una fuerte presion sobre los transpor- de mercancias en los centros
tistas. urbanos: propuestas logisti-

* Horarios de carga y descarga no adecuados a la actividad cas para la racionalizacion de

X la distribucion enla ciudad de
del comercio. Valencia’.




(20) Mozo, C. “El transporte
de mercancias en los centros
urbanos: propuestas logisti-
cas para la racionalizacion en
la ciudad de Valencia”. Uni-
versidad Politécnica de Va-
lencia. Escuela Técnica Supe-
rior de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de Va-
lencia. 2004. Trabajo de Final
de Carrera.

Fuente: Elaboracion propia a
partir del “El transporte de
mercancias en los centros ur-
banos: propuestas logisticas
para la racionalizacion de la
distribucion en la ciudad de
Valencia”.
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Figura 3: Operaciones de c/d en zonas reservadas para la c/d.
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{(ZONA CYD LIBRE

A & ol . T
| VEHICULOS COMERCIALES
i REALIZANDO OPERACIONES
o DE CYD
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Fuente: Elaboracién propia.

7.3.2. Principales problemas segun los
transportistas

Los principales problemas manifestados por los transportis-
tas y empresas que ofrecen servicios logisticos'® son:

* Problemas de trifico y acceso a la ciudad.

» Déficit de plazas de carga y descarga (c/d) y tamafo
insuficiente en las existentes.

* Mala distribucion de las plazas existentes.

* Dificultades para realizar las acciones de carga y des-
carga en la ciudad derivadas de incumplimiento de las
normas: coches en doble fila, ocupaciéon de zonas
reservadas (especialmente por comerciantes y auto-
nomos), etc.

* Tejido empresarial atomizado con numerosos auténo-
mos y pequefios empresarios.

* “Pirateria” en el sector e intrusismo: personas que des-
arrollan estas actividades de forma irregular o ilegal.

» Alta inseguridad.

* Escaso control policial para mejorar las condiciones
de c/d y fuerte presidn sobre los transportistas: falta
de comunicacién con la policia.
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» Falta de consideracion hacia el sector.

* Fuerte presién sobre el personal que debe realizar hasta tres tareas:
conducir, repartir y cobrar.

* Normativa sobre transporte por carretera no adaptada al transporte
urbano: distintos problemas y restricciones.

7.3.3. Principales problemas segin las administraciones

En el afio 2000 la Unién Europea llevé a cabo, en el marco de los programas
BESTUFS y POLIS, la Encuesta Europea del Transporte y de la Distribucién de
Bienes en Areas Urbanas. Esta fue remitida a las principales ciudades europeas
con el objetivo de determinar cudles son los problemas fundamentales, los
requerimientos y las iniciativas desarrolladas relativas a la distribucién urbana
de mercancias.

En una parte de la encuesta se preguntaba por los aspectos problemiticos de la
DUM estableciendo un rango de valores del | al 5, (de mas a menos) para esti-
mar la importancia relativa a cada problema. El | corresponde a un problema muy
importante mientras que el 5 se refiere a un problema de importancia menor.

El resumen de resultados se muestra en la Tabla 3 adjunta, y las principales con-
clusiones obtenidas fueron:

* Los problemas ambientales son considerados de gran importancia (en las
posiciones 2 y 6).

* Los problemas infraestructurales y relativos a problemas operacionales
relativos al acceso y las condiciones de distribucién son de gran impor-
tancia (posiciones | y 4).

* Los problemas desorganizacion y cooperacién (posicion 12),y los relati-
vos a la regulacion (posicion 16), se perciben como menos importantes
que los infraestructurales y operacionales (posiciones | y 3, respectiva-
mente).

También se puso de manifiesto que los problemas se incrementan considerable-
mente en los centros de las ciudades y que son mayores en las grandes ciuda-
des (de alrededor de un millén de habitantes o mas), que en otras de dimen-
sion mas reducida.
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Tabla 3:Valoracién por las administraciones de los principales problemas de la DUM,
puntuacion media obtenida para el conjunto de las ciudades encuestadas.

1 Ausencia de infraestructura adecuada para las entregas 207
(zonas c/d, rampas. aparcamiento reservado.etc.) =

2 Contaminacion acustica 2.14

3 Conflictos con otros usuarios de las calles durante la c/d 2.16

4 Acceso de los vehiculos a zonas peatonales y al centro 219
histérico =
Molestias sobre el trafico por el transporte hacia / desde la

< . 2300
ciudad

6 Contaminacion atmosférica 2.30
Intimidacion de los usuarios de las calles, especialmente 49
peatones y ciclistas, por los grandes vehiculos de carga B

8 Incumplimiento de las regulaciones de trafico, parking, 258
distribucion. ... =

9 Furgonetas de reparto demasiado pequefias 2.60

10 Deterioro de las vias e infraestructuras, por el uso por parte 279
de vehiculos demasiado pesados =

11 Demasiados vehiculos pesados 291

12 Falta de cooperacién y coordinacién entre las empresas de 298
transportes )
Localizacion de los productores v de las actividades de

13 consumo (centros industriales, almacenes, comercios en la 3.02
periferia de la ciudad)
Molestias sobre el trafico en las principales vias hacia /

14 desde la ciudad debido a los vehiculos de mercancias que 3.14
van hacia / desde la ciudad
Molestias sobre el trifico en el interior urbano y /o en las

15 vias principales debido a los wehiculos de carga en 3.19
circulacion

16 Legislacion mapropiada v / o insuficiente 323

17 Migacién de empresas por ausencia de capacidad en la red 3.40
viaria

Valor medio 2.68

Fuente: Encuesta Europea del Transporte y de la Distribucion de Bienes en Areas
Urbanas. Realizada en las principales ciudades europeas en el afio 2000 dentro de los
programas BESTUFS y POLIS.




El transporte terrestre de mercancias
=

7.3.4. Resumen de los principales problemas de la DUM

Como se ha puesto de manifiesto, la DUM ocasiona una serie de problemas
cuya importancia y valoracion difieren segtn el punto de vista de los diferentes
agentes implicados. No obstante, y a modo de resumen, los principales proble-
mas pueden agruparse en:

* Problemas de indole ambiental: contaminacién atmosférica y acusti-
ca. Preocupan, como es légico, a las administraciones publicas que los
consideran entre los mas importantes.

* Problemas infraestructurales: basicamente insuficiencia de plazas de
carga y descarga o bien inadecuada ubicacion de las mismas. Aparece
como el principal problema tanto para la Administracién como para
comerciantes y transportistas.

* Problemas de trafico: tanto en lo referente a que la DUM afecta al
trafico como en cuanto a que se ve afectada por él. Aparece para todos
los agentes implicados: comerciantes, transportistas y Administracion.

* Problemas de incumplimiento de normativa: falta de vigilancia,
incumplimiento de la regulacion, etc. Aparece para todos los agentes
implicados: comerciantes, transportistas y Administracion.

Figura 4: Operaciones de carga y descarga en la acera.

Fuente: Elaboracién propia.
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7.4. Propuesta de soluciones
7.4.1. Soluciones mas comunes

No existe unanimidad en lo que se refiere a las actuaciones llevadas a cabo por
las administraciones, lo que pone de manifiesto la complejidad y singularidad de
la DUM. Las distintas administraciones han adoptado una serie de medidas para
regular la distribucién de mercancias, que pueden agruparse en:

* Limitaciones generales de tipo de vehiculo. Normalmente se limi-
ta la entrada de vehiculos de gran tonelaje al centro de la ciudad y a las
zonas de ensanches residenciales con viario congestionado. No existe
uniformidad en cuanto al tipo de vehiculo prohibido. Normalmente se
limita el tonelaje, siendo variada la gama: desde una limitacion de vehicu-
los de mas de tres toneladas hasta doce toneladas. En alglin caso se ha
limitado la longitud, pero éste es un parametro mas dificil de controlar.

* Limitaciones de horario. Tampoco hay unanimidad en cuanto a la res-
triccion horaria, puesto que varia desde 8:00 a las 22:00 horas en algunas
ciudades, mientras que en otras sélo se limita el paso en las horas punta.
Para adoptar una medida como la expuesta, en primer lugar, debe existir
una via de ronda por la que puedan circular los camiones libremente.

* Dotaciones de plazas de carga/descarga. La dotaciéon de zonas
especificas de carga y descarga también varia en las ciudades segun las
zonas, el tamaiio y la regulacién de su uso.

» Establecimiento de permisos especificos. La necesidad de permitir el
paso a determinados vehiculos por la zona restringida obliga a organizar una
sistematica de permisos especiales para determinados tipos de transporte.

La organizacién de la DUM se ve afectada, ademas, por otros agentes que influ-
yen indirectamente, como es el caso de:

* El consumidor final, que constituye el Gltimo eslabén de la cadena logis-
tica y que demanda una serie de servicios.

* El conjunto de la poblacioén, afectada por una serie de impactos negativos
derivados de la carga y descarga de mercancias.

* Las diversas asociaciones de transportistas, comerciantes, cdmaras de
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comercio, universidades, ecologistas, etc., que tienen intereses, en oca-
siones contrapuestos, en lo que se refiere a la DUM.

7.4.2. Nuevas propuestas

Como se ha puesto de manifiesto en los epigrafes anteriores, la DUM con-
lleva una serie de problemas que pueden agruparse en ambientales, infraes-
tructurales, de trafico y de incumplimiento de normativas.

Estos problemas, a su vez, conllevan una serie de costes que afectan a todos
los agentes implicados. Por ejemplo, los costes ambientales suponen conta-
minacion atmosférica y acustica, deterioro de la calidad de vida en las ciuda-
des y contribucién al calentamiento global. Por otro lado, cabe valorar la
mayor movilidad que el transporte proporciona y la posibilidad que ofrece
de entregar bienes y servicios en las tiendas y hogares. Se debe pues encon-
trar un equilibrio entre los costes, incluidos los medioambientales, y los
beneficios que se obtienen.

En este apartado, se proponen una serie de soluciones concretas ya existen-
tes en muchas ciudades, aunque con un cierto cardcter novedoso, para inten-
tar solucionar los problemas de la DUM vy paliar sus costes sobre la socie-
dad en general. Significativamente, muchas de estas soluciones no solamente
benefician al medio ambiente y a la comunidad, sino que también favorecen
de manera frecuente a los entes organizadores de la DUM con una reduc-
cion de costes o una mejora en su imagen como empresa O ayuntamiento
ambientalmente responsable y avanzado, un activo importante en un merca-
do cada vez mas exigente en cuestiones medioambientales.

7.4.2.1. Soluciones que inciden sobre los problemas
ambientales

Si bien el transporte y el medio ambiente son considerados cada vez mas una
pareja mal avenida, existen oportunidades de mejorar al mismo tiempo la efi-
ciencia de los transportes y del medio ambiente. Entre las actuaciones enca-
minadas a mejorar los impactos medioambientales asociados a la DUM cabe
mencionar las siguientes:




Logistica de la distribucién urbana
-

Tecnologias para la mejora del consumo de combustible
de los vehiculos

Se engloban en este epigrafe acciones como: la modificacién de
motores, los sistemas de control electroénico, los dispositivos de
gases de escape Yy los nuevos combustibles. El uso de combusti-
bles convencionales mas limpios (por ejemplo, bajos en azufre y
en benceno) y de combustibles alternativos (por ejemplo, gas
liquido de petrdleo o gas natural comprimido) puede ser parti-
cularmente til para la reduccién de la contaminacién atmosféri-
ca en el medio urbano.

La reduccién del consumo de combustible a menudo ira acom-
pafiada de la reduccion de los costes de reparacion, ya que los
vehiculos se conducen con mas moderacion si se controla el uso
de combustible. Una conduccién mas concienzuda reducira la
probabilidad de accidentes, lo que reducira los costes de repara-
cion debidos a accidentes y las primas de seguro.

Algunos ejemplos:
De la publicacion en la Guia de referencia Buenas prdcticas en el
transporte de mercancias', se han recopilado en este epigrafe los

siguientes ejemplos:

En el Reino Unido, TNT (Thomas Nationwide Transport) ha

(21) ComisiondelaUnionEu-

ropea. Direccién General de introducido una serie de modificaciones en los motores y en los
Energia y Transportes, Uni- vehiculos con un coste de 3.000 libras esterlinas por vehiculo. El
dad de Transporte Limpio y R , K K

Transporte Urbano. Buenas ahorro del combustible, segiin estudios realizados en 1991,
practicas en el transporte de asciende a 3.500 libras esterlinas por vehiculo por afio para un
mercancias: Guia de referen- . . . . ,
cia. Luxemburgo: Oficina de kllometraje. superior a las 100.000 mlllas.TNT explota 370 vehi-
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La empresa de logistica alemana DKS (Deutsche Kleiderspedition) ha adquiri-
do camiones hibridos de gasoleo/eléctricos. Estos vehiculos (Mercedes Benz
I'117) son idéneos para la entrega de mercancias en zonas peatonales de cen-
tros urbanos, pues generan poco ruido y poca contaminacién atmosférica.
Tienen una capacidad de carga de || toneladas, alcanzan una velocidad maxima
de 30 km/h y presentan un radio de accién de 50 km en funcionamiento en
modo eléctrico.

Body Shop y su contratista especializado en logistica (Lane Group) utilizan un
gaséleo muy bajo en azufre. Sainsbury’s también utiliza un gaséleo muy bajo en
azufre para sus entregas en Londres. British Telecom ha experimentado con
varios combustibles alternativos, incluido el gas liquido de petréleo (GLP) y el
gas natural comprimido (GNC).

Gestion del consumo de combustible

El consumo de combustible en flotas de transporte de mercancias puede reducir-
se hasta en un 20 % por la gestién eficaz. Es mucho mas probable que esto se logre
en los casos en los que los beneficios para la empresa y para cada conductor sean
conocidos y apreciados por todos los afectados. La formacién del conductor esta
claramente relacionada con las mejoras tecnoldgicas y con los sistemas de gestion
de combustible, en el sentido de que las mayores ventajas de la reduccién del con-
sumo de combustible se producirdn combinando todos los factores. La formacion
del conductor, sin embargo, va més alld de la tecnologia.

Una conduccion mas moderada puede inducir reducciones en los costes de las
primas de seguros asi como en el consumo de combustible. Menos accidentes
y menos reclamaciones a las compafias de seguros pueden suponer una con-
tribucion sustancial a la reduccion de los costes.

La sensibilizacion del conductor también esta relacionada con las tecnologias de
la informacién. Los sistemas de posicionamiento por satélite, la recopilacién de
datos en tiempo real y las comunicaciones directas con los conductores pueden
contribuir a que el consumo de combustible y las horas de conduccién se ajusten
a la politica de la empresa y a los requisitos legales (en el caso del tiempo de con-
duccién y de los periodos de descanso).
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Los sistemas de registro cronoldgico de operaciones pueden también contribuir a
mejorar la salud y a reducir la tensién en los conductores al aliviar la presion del
tiempo y fomentar la cultura del trabajo bien hecho y de conformidad con los
requisitos legales. La reduccién de la tension del conductor y la mejora de su salud
redundan en beneficio de la empresa, ya que ésta optimiza el presupuesto de for-
macién y saca el maximo provecho a los conductores mas habiles y concienzudos.

Algunos ejemplos:

En los Paises Bajos por ejemplo, EVO, la organizacién patronal para la logistica y
el transporte, organiza cursos y programas de formacién para ensefar a los con-
ductores a conducir de manera mas econémica.

Los fabricantes de camiones, por ejemplo Mercedes Benz, también ofrecen cursos
de formacion. Los conductores que siguen estos cursos pueden inducir una reduc-
cion del consumo de combustible del 5 al 10%.

La empresa britanica Blagden Packaging Ltd ha reducido su consumo de combus-
tible en un 8% a consecuencia de una combinacién de medidas, entre las que cabe
citar una bonificacion relacionada con el buen rendimiento del consumo de com-
bustible y un incentivo para utilizar correctamente la caja de cambios, apagar el
motor cuando el vehiculo esté inmovilizado y evitar la aceleracién excesiva. Es
también probable que estos aumentos de rendimiento tengan el efecto secunda-
rio de reducir los indices de siniestralidad, el desgaste de los vehiculos y las factu-
ras de reparacién y de seguro.

La empresa neerlandesa Ahold Grootverbruik, que explota una flota de 60 camio-
nes, fomenta la conduccién econémica llevando un registro del consumo de com-
bustible de todos sus conductores que pone a disposicion de todos los emplea-
dos. Esta estrategia de registrar y hacer publica la informacién ha inducido una
reduccion del 5% en el consumo de combustible.

Todos los conductores de la empresa Lane Group, en el Reino Unido, partici-
pan en un curso de formacion sobre «mejores practicas» en la conducciéon. La
empresa habia instaurado un limite de velocidad de 56 millas por hora antes de
que se convirtiera en ley, con el objetivo de ahorrar el 10% del coste de com-
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bustible. La empresa estd esperando demostrar de qué forma la conduccién
responsable previene accidentes y, por tanto, ahorra tiempos muertos durante
la reparacion de los camiones.

Creacion de ‘“Zonas Ambientales”/ Regulacion de los niveles de
emision

Una zona de bajas emisiones (ZBE) o zona ambiental es un area en la que sélo
pueden entrar vehiculos que cumplan ciertos criterios de emisién. También se
pueden imponer normas de acceso basadas en niveles de emisiones atmosféri-
cas o de ruido sin necesidad de definir un drea ZBE especifica.

Algunos ejemplos:

Las ZBE se han puesto en ejecucién y ya funcionan satisfactoriamente desde
hace varios afos en varias ciudades suecas, incluyendo Estocolomo,
Gothenburg, Malmo y Lund. Estas se pusieron en marcha para mejorar la cali-
dad del aire y reducir el ruido. Ademads, permiten capitalizar la legislacién euro-
pea de vehiculos que reduce progresivamente los limites de emisiones e impli-
can a todos los vehiculos diesel de mas de 3,5 toneladas.

En Roma también existe una ZBE. También estin planeadas ZBE en Londres,
Madrid, Paris, Copenhague, Milan y dreas urbanas de Noruega.

7.4.2.2. Soluciones de tipo infraestructural
Areas de reparto de proximidad (ELP)

La creacién de “dreas de reparto de proximidad” (espace de livraison de proxi-
mité - ELP) consiste en la instalacion de una plataforma urbana de trasbordo,
en la que personal especializado proporciona asistencia para el tramo final del
envio. Las mercancias se descargan de los vehiculos que llegan y se colocan en
carretillas, carros, vehiculos eléctricos y bicicletas para su distribucion final. Este
método puede ser utilizado también para proporcionar servicios adicionales
(reparto a domicilio, almacenaje a corto plazo, etc). El ELP pretende facilitar el
reparto de mercancias en el centro de las ciudades, asi como reducir el trafico,
el ruido y la contaminacién asociados al reparto.
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Los primeros resultados muestran que el sistema ELP es muy popular entre
las empresas de transporte de mercancias, ya que garantiza la disponibilidad
de una zona de descarga segura cerca del area comercial en el centro de la
ciudad.

Algunos ejemplos:

En Burdeos aparece la ELP por primera vez en el afio 2003, para facilitar la
entrega de mercancias en el centro urbano. Es fruto de la colaboracién entre
empresas de transporte de mercancias, la Camara de Comercio de Burdeos
y la autoridad metropolitana de Burdeos, y fue emprendido y financiado uni-
camente por estas partes, no por los comerciantes.

Este espacio estd reservado y controlado hasta por dos empleados, los que
pueden también ayudar a los conductores de los vehiculos de transporte a
llevar las mercancias a las tiendas por medio de carretillas. El espacio tiene
unos 30 metros de ancho y puede albergar de tres a cinco vehiculos a la vez.
Funciona de lunes a viernes de 09:00 a 17:00 y los sabados de 09:00 a |1:00.

En Burdeos se instalé6 un segundo ELP en 2005 y un tercero en 2006. En
otras ciudades francesas también se estan instalando otros ELP (por ejemplo
en Rouen).

Carriles multiusos

Los carriles multiusos se emplazan en calles con una gran actividad comer-
cial, mucha circulacién y sin zonas especiales para la distribucién de mercan-
cias. Estdn disefiados para que los distintos agentes que participan de la DUM
los utilicen y le saquen el maximo provecho.

El uso de estos carriles se distribuye en funcién de las horas del dia. En prin-
cipio,de 8 a 10 de la mafiana y de 17 a 21 horas, coincidiendo con las horas
de mas tréfico, estos carriles se destinan a la circulacién. De 10 a 17 horas
su uso es para carga y descarga de mercancias y de 2| horas a 8 de la mafa-
na se utilizan para aparcamiento. Otra variante incluye franjas horarias desti-
nadas a la circulacién exclusiva de autobuses.
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Algunos ejemplos:

Actualmente, en Barcelona hay seis carriles multiusos situados en las calles
Balmes, Muntaner, Travessera de Grdcia, Fabra i Puig y Trafalgar (este Ultimo abier-
to en noviembre de 2007) con una extension total aproximada de 5 kilometros.
Del momento, la experiencia esta resultando satisfactoria.

Incremento del nimero de plazas de carga y descarga y ampliacién
del horario

Consiste en ampliar la oferta de plazas de carga y descarga ya existentes en la
ciudad. Si bien la medida en si no aporta nuevas soluciones, supone una respues-
ta al creciente nimero de furgonetas que entran diariamente en las ciudades, y
evita las incidencias derivadas de la carencia de espacios reservados para las
actividades del reparto. La ampliacién del horario de reserva de plazas, de por
ejemplo 8 a 20 horas, representa una medida que incentiva el reparto de mer-
cancias fuera de las horas punta.

Algunos ejemplos:

En Barcelona, a lo largo del afio 2005, se crearon un total de 1.263 nuevas pla-
zas de aparcamiento para la carga y descarga, cifra que representd un incremen-
to del 13,8% de las plazas respecto al afio 2004.

7.4.2.3. Soluciones con incidencia sobre los problemas de trafico
Las “City Logistik”

La logistica urbana supone la creacién de nuevas asociaciones y estilos de coo-
peracion entre todos los implicados en la cadena logistica y en la entrega/recep-
cién de mercancias en centros urbanos. Estas asociaciones, que ofrecen reduc-
ciones significativas en los kildmetros por vehiculo y en el nimero de camiones
explotados, existen ya actualmente en Alemania y Suiza.

La logistica urbana ha hecho de las operaciones de transporte un area de
desarrollo que crea conexiones y pone de relieve la cooperacién entre todos
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los implicados y grupos interesados. En Alemania, las asociaciones entre los
contratistas de logistica estdn reduciendo el nimero de camiones y mejoran-
do el medio ambiente urbano. Estas asociaciones son conocidas en aleman
como empresas de City Logistik.

Algunos ejemplos:

El ejemplo de Friburgo apunta a la forma que adoptara en el futuro el trans-
porte de mercancias en las zonas urbanas. La asociacién comprende actual-
mente |2 socios.Tres de los socios depositan las entregas destinadas al cen-
tro urbano en los locales de un cuarto socio. Este ultimo entrega entonces
todas las mercancias en el drea del centro urbano. Un segundo grupo de
cinco socios entrega todas sus mercancias en un depésito situado cerca del
centro urbano. Un contratista independiente (City Logistik) las entrega a los
clientes del centro urbano.

Por su parte, un tercer grupo de socios, con solamente dos proveedores de
servicios, esta especializado en los productos frescos refrigerados. Estos
socios forman una cadena intacta de entrega en la que cada socio recoge las
mercancias del otro para entregarlas en el centro urbano.

El sistema de Friburgo ha reducido tiempos totales de desplazamiento de
566 horas a 168 horas al mes, el nimero mensual de operaciones mediante
camién de 440 a 295 (una reduccion del 33%) y el tiempo pasado por los
camiones en drea urbana de 612 horas a 317 horas al mes. El nimero de
clientes suministrados de transportes realizados ha permanecido el mismo.

El sistema de Kassel presentd una reduccion de kilémetros por vehiculo
recorridos del 70% y del nimero de entregas mediante camion en un | 1%.
De este modo, han podido reducirse los costes de todas las empresas parti-
cipantes,aumentando la cantidad de trabajo que puede ser realizada por cada
combinacién de vehiculo/conductor.

Encontramos City Logistik en funcionamiento en Berlin, Bremen, Ulm, Kassel
y Friburgo.
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La distribucion nocturna

Consiste hacer el reparto de mercancias de las ciudades a lo largo de la noche,
aprovechando la ausencia de trafico y de gente en la via publica. Esta dirigida espe-
cialmente a los grandes distribuidores de supermercados. Permite optimizar los
recursos humanos, evitando la recepcion de la mercancia en horarios de atencién
al publico. Evita las limitaciones horarias de descarga en centros comerciales o los
bandos municipales que limitan la entrada a determinados tipos de vehiculos. De
este modo se pueden realizar las operaciones de descarga con camiones de gran
tonelaje, reduciendo los costes que supondrian mltiples envios a lo largo del dia.

Algunos ejemplos:

Una parte importante de la reposicion de stocks en establecimientos tales como
Mercadona o El Corte Inglés, se efecttia peridédicamente mediante la distribucién
nocturna. De este modo los trailers pueden aparcar en las inmediaciones de los
supermercados sin causar congestiones de trafico ni molestias a clientes o vian-
dantes.

7.4.2.4. Soluciones que inciden en el cumplimiento de la
normativa

Medidas de refuerzo en general

“El refuerzo” se refiere a las actividades llevadas a cabo por la administracion para
asegurar que se cumplen las leyes y normas de trafico por todos los usuarios. Las
actividades de refuerzo sélo pueden realizarse bajo el amparo de normativa que
ofrezca la posibilidad de procesar judicialmente a los infractores y de imponerles
penas/sanciones.

En muchos casos, es necesario el refuerzo de muchas de las normas de tréfico
para evitar que los conductores hagan caso omiso de ellas. Especialmente, en
temas de acceso y carga, limites de velocidad, y rutas de camiones obligatorias. Sin
embargo, se necesitan elevados recursos econémicos para aplicar las normas de
trafico,y puede resultar muy caro. En ocasiones, la administracion encargada de la
aplicacién de las leyes no lo considera una prioridad.
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Algunos ejemplos:

Aunque la aplicacion de las normas por medio de personal puede resultar
costosa, su coste se puede compensar por el rédito generado de las multas
impuestas a los que las infringen. En Barcelona se necesitan 50 agentes para
supervisar el cumplimiento de los 5.000 muelles de carga de la ciudad
(Bestufs).

Los municipios deben realizar un estudio de viabilidad para asegurarse de que
las ventajas de aplicar normativa de acceso o de carga compensan las desventa-
jas (considerando la economia, la sociedad, y el medio ambiente).

Foto al rojo

Consiste en la instalacion de cdmaras fotograficas en semaforos, para que foto-
grafien a los vehiculos que se saltan un seméforo en rojo. Este sistema permite
imponer a los infractores la sancién correspondiente en el acto.

Incide en el cumplimiento de las normas de tréfico en las ciudades, y sobreto-
do en las zonas donde se registran mas incidentes. Si bien no es una medida diri-
gida especificamente a la DUM aunque incide en ella.

Algunos ejemplos:

En la ciudad de Barcelona existen numerosos seméforos con camara incorpo-
rada. Ademas, dichos seméforos tienen un panel indicativo visible para los con-
ductores, que informan de la cdmara instalada.

Plazas de carga y descarga vigiladas por lectores 6pticos

Consiste en plazas de aparcamiento para carga y descarga, delimitadas en el
suelo, vigiladas por unos lectores épticos que detectan el tiempo durante el que
una plaza puede estar ocupada por un vehiculo, y con unos pilones en la acera,
donde una sefalizaciéon luminosa marca este tiempo permitido de estaciona-
miento (30 minutos).
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La propuesta persigue la ordenacion de las operaciones de carga y descarga de
mercancias, evitar la ocupacién por parte de los turismos de dichas plazas
reservadas y controlar el tiempo maximo de estancia permitido (30 minutos)
para los vehiculos comerciales.

Algunos ejemplos:

Proyecto piloto en algunas calles de Barcelona, dentro del marco del plan de
actuacion del “Pacto por la movilidad” (Junio de 2001, calle Trafalgar).

Disco horario obligatorio

Este plan de actuacion consiste en que todos los vehiculos comerciales (camio-
nes, furgonetas y mixtos de dos asientos) tienen que indicar mediante disco
horario la hora de llegada de manera que puedan controlarse los 30 minutos
que tienen para cargar o descargar.

Con dicha medida se pretende mejorar la ordenacién de las operaciones de
carga y descarga de mercancias, evitar la ocupacion por parte de los turismos
de las plazas reservadas para carga y descarga de mercancias y controlar el
tiempo maximo de estancia permitido (30 minutos) para los vehiculos comer-
ciales.

Algunos ejemplos:

Prueba piloto en un distrito de |” Eixample de Barcelona, englobado dentro del
plan de actuacién del “Pacto por la movilidad” (marzo de 2001).




Logistica de la distribucién urbana
-

Bibliografia

Ayuntamiento de Barcelona [en linea]. [citado 2| abril 2010]. Disponible en
World Wide Web:
<http://www.bcn.es/infotransit/pacte/conferencies/IVcicle/ponencies/O| -
FIDEUS-2006 1 127_JuliGarcia.ppt>.

COLOMER, José V; et al. El transporte terrestre de mercancias: organizacién y
Gestion. Valencia: Fundacion Instituto Portuario de Estudios y
Cooperacién, 1998. ISBN 84-923957-0-2.

FIDEUS. Freight Innovative Delivery in European Urban Space. Sexto Programa
Marco de Transporte de Superficie Terrestre [en linea]. Comision
Europea. [citado 21 abril 2010]. Disponible en World Wide VWeb:
<http://ec.europa.eu/research/transport/projects/article_5013_en.html>.

La distribucién y reparto de mercancias en el comercio minorista. El problema de la
carga y descarga en la ciudad de Valencia: 110 Propuestas. Valencia:
PATECO; Generalitat Valenciana ed., 2004.

Manual per a la gestié municipal de la distribucié urbana de mercaderies. Barcelona:
Fundaci6 Institut lldefons Cerda, 2003.




N W R VA WA WY W V. U A W SR W S SRR s




 Sostenibilidad y transporte

José Vicente Colomer Ferrdndiz

8.1 Desarrollo sostenible y movilidad sostenible

8.1.1 Desarrollo sostenible

La preocupacién por los temas relacionados con el medio ambiente se
inicié en los paises desarrollados hace algunas décadas y en la actuali-
dad adquiere una gran importancia a nivel mundial, convirtiéndose en
un aspecto prioritario tanto para las administraciones, como para los
ciudadanos en general.

La mayor parte de los paises y de los ciudadanos consideran hoy en
dia que los sistemas econdémicos basados en la explotacién ilimitada
de recursos (agua, energia, suelo, biodiversidad, etc), no son sosteni-
bles ni a corto ni a largo plazo. El objetivo Unico de esta explotacion
de recursos no puede ser el logro de beneficios econémicos inmedia-
tos. Surge, pues, la conciencia de la necesidad de realizar una explota-
cion y gestion racional de los recursos existentes, integrando otros
objetivos de tipo ambiental y social, bajo un concepto mas amplio
conocido como desarrollo sostenible.

El concepto de desarrollo sostenible se definié por primera vez en un
documento oficial en 1987, cuando la Comision Mundial sobre medio
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ambiente y desarrollo de las Naciones Unidas, publicé el informe “Nuestro futuro
Comun” conocido como el informe Brundtland. En la actualidad la definicién
de desarrollo sostenible es adoptada mundialmente como:

DESARROLLO SOSTENIBLE
“El desarrollo que asegura las necesidades del presente sin comprometer
la capacidad de las futuras generaciones para enfrentarse a sus propias
necesidades”.

La definicion adoptada tiene como principio bésico la satisfaccion de las nece-
sidades de las personas desde una éptica global que comprende los aspectos
tanto econdmicos, como sociales y medioambientales.

En el ambito econémico se trata de desarrollar el crecimiento econémico
favoreciendo la creacion de riqueza para todos mediante modos de produccion
y pautas de consumo sostenibles. Se fundamenta todo ello en la utilizaciéon razo-
nable de los recursos naturales, desarrollando unas relaciones internacionales
equitativas e integrando los costes sociales y ambientales en los precios finales.

En el ambito social se trata de satisfacer las necesidades humanas (salud, edu-
cacién, consumo, vivienda, etc.) y responder a un objetivo de equidad social. Los
pilares sobre los que se apoya la sostenibilidad social son, como mas importan-
tes, los siguientes: la satisfaccion de las necesidades esenciales de la poblacion;
la lucha contra la pobreza y la exclusion; la reduccion de desigualdades y el res-
peto a las diferentes culturas.

En el ambito ambiental se trata de preservar, mejorar y valorizar el medio
ambiente y los recursos naturales a largo plazo. Para ello resulta imprescin-
dible una gestion sostenible de los recursos naturales que mantenga los gran-
des equilibrios ecologicos: clima, diversidad ecoldgica, océanos, masas fores-
tales, etc., reduciendo los riesgos y previniendo los efectos de los impactos
medioambientales.
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El desarrollo sostenible se caracteriza, a su vez, por tener presentes diversas
escalas temporales, contemplar ambitos territoriales diferentes, integrar distin-
tos sectores de actividad y buscar la participacion de todos los actores socia-
les segun se muestra en la Tabla |.

Tabla |I: Caracteristicas del desarrollo sostenible.

Satisfaccion de necesidades a
diversas

Actuales
Futuras

escalas temporales

Satisfaccion de necesidades en |- A nivel mundial

los diversos A nivel Estatal: paises

A nivel regional: region, departamento,
comunidad auténoma

A nivel local: ciudad

ambitos territoriales

Satisfaccion de necesidades | - Industria
integrando los diferentes - Transporte
- Energético

sectores de actividad - Servicios

Satisfaccién de las necesidades | - Administraciones

con la participacién de - Emprgsas_
- Organizaciones
todos los actores sociales - Personas

Fuente: Elaboracién propia.
Diferentes escalas temporales

La satisfaccion de las necesidades actuales debe fomentar una actividad econé-
mica que suministre los bienes necesarios a toda la poblacién mundial, especial-
mente las de grupos menos favorecidos.

En el futuro, debe tratar de satisfacer necesidades de la sociedad, de tal forma
que se minimicen o compensen los efectos negativos de la actividad econémi-
ca sobre el medio ambiente, no sélo desde el punto de vista del consumo de
recursos, sino en la generacion y gestiéon de los residuos.

Es deseable que todas las estrategias para alcanzar el desarrollo sostenible,
estén coordinadas de tal forma que los plazos se cumplan de forma progresiva.
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Asi, la gestién a largo plazo debe atender objetivos generales que no se vean
influenciados por los cambios de gobierno o intereses partidistas, por lo que se
deben complementar con medidas graduales a corto y medio plazo.

Por lo anterior, las administraciones tienen que contar con procedimientos
apropiados de evaluacién que incorporen aquellos efectos que son dificiles de
cuantificar (ambientales y sociales) y todas las consideraciones necesarias con
el fin de poder proceder adecuadamente a la toma de decisiones en las diferen-
tes escalas temporales y territoriales.

Diferentes ambitos territoriales

Para satisfacer las necesidades de las personas, es necesario que las politicas de
desarrollo sostenible estén coordinadas y sean coherentes en los distintos
ambitos territoriales, asi por ejemplo los objetivos de sostenibilidad en las ciu-
dades deben contribuir al desarrollo de objetivos de mayor entidad a escala
estatal e incluso a nivel mundial (por ejemplo, las medidas que disminuyen las
emisiones de CO, contribuyen a mejorar la calidad de vida en las ciudades dis-
minuyendo la contaminacién, y a nivel global evitan el calentamiento global).

La difusion de experiencias y de conocimientos aprendidos entre unidades terri-
toriales similares (ciudades, regiones, paises), constituye una herramienta impor-
tante para potenciar el desarrollo sostenible en un territorio determinado.

Diferentes sectores de actividad

La integracidn de los temas ambientales a las politicas sectoriales, se hace cada
vez mas importante para alcanzar el desarrollo sostenible. Dicha integracién es
posible con la coordinacién y coherencia de las diversas politicas, asi como con
una mayor informacién de los actuales patrones de produccién y consumo, para
determinar no solo las causas, los efectos, las interacciones y las consecuencias
sociales y ambientales, sino para determinar los costes y beneficios (economi-
cos, sociales y ambientales) de dichas politicas.

El sector transporte, por la importancia de sus efectos constituye un sector
estratégico para alcanzar los objetivos de desarrollo sostenible ya que su acti-
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vidad no sélo conlleva numerosos efectos ambientales, sino que incide en el
desarrollo econémico, en la articulacion territorial y en la calidad de vida de la
poblacion.

Diferentes actores sociales

Alcanzar el desarrollo sostenible en cualquier @mbito, requiere un esfuerzo con-
junto de todos los agentes sociales, no sélo de los gobiernos y administracio-
nes publicas, sino del consenso y participacién de toda la sociedad.

Asi, todas las personas, instituciones y empresas que interactiian con el medio
y con los recursos dentro de la organizacién social, deben también incorporar
politicas de desarrollo sostenible.

Es necesario crear una conciencia de sostenibilidad a todos los niveles, utilizan-
do procedimientos que muestren los beneficios del desarrollo sostenible en
términos ambientales, en mejora de la calidad de vida (actual y futura) y en la
eficiencia de las actividades econdmicas.

8.1.2. Movilidad sostenible

Los objetivos de desarrollo sostenible en el campo de los transportes se inte-
gran bajo el concepto general de movilidad sostenible. Se entiende por
movilidad sostenible la movilidad organizada de manera que contribuya al des-
arrollo sostenible. Para ello, la movilidad debe incidir en los tres campos antes
mencionados: econémico, social y medioambiental.

Al analizar la sostenibilidad de los transportes es necesario contemplar las dife-
rentes interrelaciones existentes entre éstos y diversas actividades relacionadas
con ellos.

Un sistema de transportes sostenible debe tener presentes diversos aspectos
tales como:
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* La construccion de las infraestructuras.

* La actividad industrial asociada al transporte: fabricaciéon y mantenimiento
de material y equipos para el transporte.

* El consumo de energia ya que el transporte es un sector altamente consu-
midor de energia.

* Los impactos sobre el medio fisico: contaminacion, ruido, afeccién a la flora,
fauna, paisaje, etc.

* Los impactos econémicos directos e indirectos.

* Los impactos sociales o socioeconémicos ligados a los accidentes, la con-
gestion, la accesibilidad, etc.

Los objetivos generales para alcanzar por parte de un sistema de transporte sos-
tenible deben atender, tal y como se ha indicado, a los aspectos:

¢ Sociales.
¢ Econdémicos.
¢ Ambientales.

En términos sociales, un sistema de transporte sostenible debe:

* Atender a las necesidades crecientes y complejas de movilidad tanto de via-
jeros como de mercancias.

* Proporcionar, en el campo de los viajeros, un servicio de transporte para
“todos”, en términos de accesibilidad, flexibilidad, etc.

* Proporcionar servicios de calidad, en términos de integracién de modos,
informacién, comodidad, rapidez, etc.

* Disminuir los accidentes.

En términos ambientales debe:
 Utilizar la energia de forma mas eficaz: nuevas tecnologias y fuentes alterna-
tivas.
* Reducir las emisiones y el ruido, mediante modos menos contaminantes.
» Optimizar la utilizacion de recursos no renovables como el suelo, con poli-
ticas que den prioridad al transporte publico sobre el privado.

En términos econémicos debe:
* Disminuir los costes causados por la congestion, los accidentes, ruido
ambiental, destruccién y desfiguracion del paisaje urbano, derribo de edifi-
cios, expansion urbana, etc.
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e Usar y gestionar adecuadamente las infraestructuras.
* Promover sistemas de transporte eficaces que brinden beneficios en tér-
minos de accesibilidad, calidad y cohesion social.

El hecho de avanzar hacia una movilidad sostenible supone actuaciones de
caracter global, que inciden en los diversos modos de transporte y que
sobrepasan el ambito propio del transporte incidiendo en diversas politicas
sobre el territorio y la movilidad. Es necesaria la participacion de todos los
agentes implicados, tanto la administracién, como los operadores de transpor-
te, los clientes o usuarios y el conjunto de la sociedad.

8.2.Transporte y energia

8.2.1. El consumo energético y los transportes

El consumo energético a nivel mundial esta creciendo, de manera muy notable,
en los Ultimos afios. A nivel de la Unién Europea, la demanda de energia ha
aumentado desde el afio 1986 hasta el afio 2004 a un ritmo entre el 1% y el 2%
anual.

El sector transporte es uno de los consumidores mds importantes de energia,
utilizando, en el conjunto de la Unién Europea, el 31,8% del total de energia en
el ano 2004. En el caso de Espana, la proporcion es mucho mayor ya que el
transporte supone el 40,7% del total de energia consumida en 2004.

El crecimiento del consumo total de energia a nivel de la Unién Europea
entre los afios 1993 y 2004 ha sido del 15%, mientras que el consumo de
energia dedicado al transporte ha crecido casi el 20% (19,7%) en el mismo
periodo. En el caso de Espafa los crecimientos en dicho periodo han sido
mucho mds importantes ya que el consumo de energia total se ha incremen-
tado en un 58,9%, mientras que la energia dedicada al transporte ha crecido
en un 56,3%.

Junto a los datos globales del consumo energético interesa conocer el origen
de la energia utilizada en el conjunto de sectores referida al afio 2004. El 39%
de esta energia procede del petroleo, el 24,4% del gas natural, el 15,3% es de
origen nuclear, el 6,4% tiene su origen en energias renovables y el 5% restan-
te procede de otras fuentes como carbén o similares.
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Si se centra la atencién en el sector transporte, la dependencia energética del
petréleo, con datos referidos al afo 1999, es practicamente total en las princi-
pales zonas desarrolladas del mundo: 97,10% en EE.UU., 98% en Japén, 98,3%
en la Unién Europea. En la Unién Europea, més de los dos tercios de la energia
procedente del petroleo estd destinada al transporte.

En la Figura |, obtenida en base a datos de la oficina Eurostat, se muestra la evo-
lucién del consumo en los Ultimos afios en la Europa unida (15 paises), distin-
guiendo grandes sectores: industria, transporte y hogares y otros.

Figura I: Evolucion del consumo de energia en la UE (15).
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Fuente: EU energy and transport figures. Statistical Pocketbook 2007/2008.

El consumo de energia en general, y en mayor medida cuando procede del
petréleo, origina una serie de problemas ambientales muy importantes que
ponen en cuestion la posibilidad de un desarrollo sostenible. Sin entrar en deta-
lle acerca de este tema, a modo de ejemplo, cabe sefialar como indica el Libro
Blanco del Transporte de la U.E.: “El consumo energético de los transportes
representaba en 1998 un 28% de las emisiones de CO., principal gas de efecto
invernadero. De acuerdo con las dltimas previsiones, si no se toma decisién
alguna para invertir la tendencia de crecimiento del trafico, las emisiones de
CO: derivadas del transporte deberian aumentar un 50% aproximadamente
entre 1990 y 2010”.
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En resumen, el consumo energético a nivel mundial y de la Unién Europea esta
creciendo de manera continuada. Dentro de este consumo, el transporte tiene
una participacion muy importante y creciente con el tiempo. A esta circunstan-
cia cabe anadir el hecho de que la energia del transporte procede, casi en su
totalidad del petréleo, y esta circunstancia conlleva que los impactos ambienta-
les del transporte sean especialmente intensos y crecientes. Asi pues, si se
quiere avanzar hacia un desarrollo sostenible en el campo de los transportes,
sera necesario apostar por los modos con menor consumo energético por uni-
dad transportada y con posibilidad de utilizar energias que no dependan nece-
sariamente del petréleo.

8.2.2. El transporte de mercancias y la energia

La actividad de transporte de mercancias da lugar a importantes consumos de
energia tanto en lo referente al transporte interurbano como en lo concernien-
te al transporte urbano de mercancias.

El comportamiento de los distintos modos de transporte difiere de manera
muy considerable.

Transporte urbano de mercancias

En la ciudad, a nivel urbano, cabe sefalar que, en la region de Paris, y con datos
de 1995, el 22% del consumo de energia correspondia a actividades de trans-
porte de mercancias sin incluir los vehiculos particulares. Esta cifra en Burdeos
era del 25% (fuente ADEME) por lo que cabe considerar que entre un 20% y
un 25% del consumo de energia en las ciudades estd ocasionado por el trans-
porte de mercancias.

Estas cifras de consumo de energia se traducen en una participacién importan-
te en las emisiones de CO:z (en torno al 25%), CO (4-5%), COV (10-12%), NOx
(35-40%), SO: (42-48%), particulas (60-70%). Hay que indicar que en todas estas
cifras el trafico de paso de camiones tiene una importancia considerable.

La eficacia energética de los distintos modos de transporte varia de manera
considerable aunque hay que resefar que los datos que se manejan hacen refe-
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rencia a situaciones muy distintas y toman como unidad de comparacion las
tms-km, lo que da lugar a una eficiencia energética muy baja para las motocicle-
tas frente a los camiones, por ejemplo, dado que aquéllas solamente realizan
repartos de muy bajo peso.

En la Figura 2 se representan estos datos.

Figura 2: Eficacias energéticas del reparto urbano en Francia.
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Fuente: Source Ademe / IMPACT 2000.
Transporte interurbano de mercancias

El transporte terrestre interurbano de mercancias en Europa a nivel de transpor-
te interior de los distintos paises viene marcado, como se ha visto anteriormen-
te, por una clara predominancia de la carretera frente al resto de modos. Sin
embargo, desde el punto de vista energético, y de las emisiones a la atmosfera,
esta situacién dista mucho de ser éptima ya que los vehiculos de carretera con-
sumen mas y contaminan mucho mas que el ferrocarril o las vias navegables.

La situacién existente en lo referente a eficiencia energética se recoge en la
tabla y figura adjuntas.
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Igualmente, en la figura siguiente se observan la participacion en las emisiones
contaminantes de los vehiculos de carretera, del ferrocarril y de las vias nave-
gables interiores.

Figura 3:Transporte interurbano de mercancias (t¥*km/kep).

TRANSPORTE INTERURBANO DE
MERCANCIAS (t*km/kep)
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15T)Transporte Combinado
Camién Maxicode (CU 25 t) 59,3

Via navegable interior 83,6
Vagon aislado 115
Tren completo 214
Transporte combinado 215

Fuente: www.ademe.fr.
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Figura 4: Eficacias energéticas de los transportes interurbanos de mercancias en
Francia.
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Fuente: www.ademe.fr.

Figura 5: Contaminacién segin modos en Francia.
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8.3. Impactos de los transportes sobre la
sostenibilidad

Los transportes, ademds de constituir una actividad de gran importancia en si
misma, se caracterizan, entre otras cosas, por ocasionar una serie de efectos,
tanto positivos como negativos, sobre otros sistemas.

Si se considera, segutin Strassoldo, el ambiente como “sistema global fisico-biolo-
gico y psico-social cuyos elementos son susceptibles de tener efectos sobre el
hombre y la actividad humana”, puede afirmarse que el transporte produce una
serie de impactos (o acciones susceptibles de alterar el ambiente) a través de
las diversas actividades que forman parte del mismo: construccién y conserva-
cién de infraestructuras, explotaciéon y mantenimiento de vehiculos, y otras acti-
vidades relacionadas como la carga y descarga, etc.

Pasando revista a los principales impactos procedentes del transporte en gene-
ral, estos pueden clasificarse atendiendo a distintos criterios.

En primer lugar, cabe distinguir, segin cuando se producen, entre efectos oca-
sionados en la fase de construccion de las infraestructuras y efectos que tienen
lugar durante la explotacién de la misma.También cabe distinguir entre efectos
provocados por las infraestructuras o por los vehiculos y servicios.

Quizas la clasificacion que presente mas interés para este capitulo sea la que
distingue entre efectos sobre el medio fisico y efectos sobre el medio socio-
econémico.

Como principales impactos que afectan al medio fisico cabe mencionar:

» Contaminacion atmosférica.

* Ruido.

* Impactos sobre el clima.

* Impactos sobre la geologia y la gecomorfologia.

* Impactos sobre las aguas superficiales y subterraneas.
* Impactos sobre el suelo.

* Impactos sobre la vegetacion.

* Impactos sobre la fauna.

* Impactos sobre el paisaje.
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Como principales impactos que afectan al medio socioeconémico cabe
destacar:

e Accidentes.

» Congestion.

* Impactos sobre la demografia.

» Afectacién a factores socioculturales.

* Impactos sobre los sectores econémicos primario, secundario y terciario.
* Impactos sobre el sistema territorial.

Estas clasificaciones no son excluyentes entre si, en el sentido de que ciertos
impactos actlian sobre diferentes aspectos. Asi, por ejemplo, la contaminacién
del aire por plomo, afecta también a la vegetacion, etc.

En la figura adjunta, de elaboraciéon propia, se resumen de forma esquemdtica
todos los efectos mencionados.

Figura 6: Impacto de los transportes.
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Fuente: Elaboracién propia.

Otro aspecto que se debe tener presente en lo referente a determinados
impactos sobre el ambiente ocasionados por los transportes es que su dimen-
sion sobrepasa el ambito local para alcanzar efectos en el ambito regional e
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incluso del conjunto del planeta. Asi, por ejemplo, en los aspectos relacionados
con el cambio climatico intervienen en gran medida las emisiones de CO: cuyo
origen, en una parte importante, proviene de los combustibles empleados para
los transportes. En la Tabla 2 se recogen los principales impactos atendiendo a
su alcance.

Tabla 2: Impactos de los transportes sobre el ambiente atendiendo a su alcance.

Efectos Contaminacion del aire: | Contaminacion del aire: | Contaminacion del aire:
fisicos CO, NOXx, hidrocarburos |los NOx e hidrocarburos |el CO y el CO,
contribuyen en la forma- | contribuyen a los
Emision de particulas cion de ozono troposfé- | cambios climaticos
rico
Ruido y vibraciones Los CFC inciden en la
EISO; y los NOx capa de ozono
Contaminacion de provocan y favorecen la
aguas lluvia acida Consumo de combus-
tibles fosiles hace
Efectos sobre el suelo y | Movimientos de tierras |disminuir las reservas
las construcciones para la construccion de |de éstos
infraestructuras
Degradacion de las
infraestructuras Contaminacion aguas
Efectos sobre la flora y
fauna
Efectos Accidentes Cambios en demografia
sociales y usos sociales
Congestion
Cambios en usos del
Cambios en demografia | suelo
y usos sociales
Efectos Efectos corte y barrera | Cambios en movilidad
subjetivos
Impactos visuales Menor movilidad en
personas sin automovil.
Efectos sobre el paisaje

Fuente: Mitchell. “Le transport de marchandises et I’environnement” y elaboracién propia.

La lucha por la reduccidon de los impactos negativos que sobre el ambiente
originan distintas actividades humanas es constante en los Ultimos afios. Los
vehiculos de transporte, considerados individualmente, son cada vez menos
contaminantes. Sin embargo, los fuertes crecimientos experimentados por los
transportes en los paises desarrollados (tal y como se ha puesto de manifiesto
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en el capitulo 1), unido al hecho de que se trata de fuentes de
contaminacién méviles (y como tales de mas dificil control)
dan lugar a que su contribucién, en el caso del CO: y de otros
elementos, vaya en aumento.

La incidencia que los diferentes modos de transporte tienen
sobre el ambiente no es uniforme. Asi, por ejemplo, las redes
de carretera son actualmente las encargadas de dotar de gran
accesibilidad al territorio mientras que los ferrocarriles, a tra-
vés de sus servicios de cercanias, son capaces de transportar
diariamente grandes cantidades de personas en las principales
areas metropolitanas sin ocasionar problemas importantes de
congestion.

En general, puede afirmarse, en lo referente al transporte
terrestre, que el ferrocarril produce menores impactos sobre
el medio ambiente que la carretera. En ello influye, ademas de
la menor necesidad de suelo (Figura 7), un consumo de ener-
gia bastante inferior que da lugar a menores emisiones tal y
como se ha puesto de manifiesto en el anterior epigrafe, asi
como la posibilidad de utilizacién de energia eléctrica para su
traccién.
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Figura 7: Ocupacion de superficie seglin modo de transporte terrestre.
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ESTACIONES, ETC.

Fuente: Elaboracién propia.

8.4. Impactos de los transportes terrestres de mercan-
cias sobre el medio fisico

8.4.1. Contaminacion atmosférica

La participacién de los transportes por carretera (viajeros y mercancias) en la
contaminacién atmosférica producida por todas las fuentes (industria, hogares
y transportes) es bastante elevada, siendo su influencia mayor en zona urbana
que en plena via.

Las emisiones procedentes de los camiones dan lugar a importantes niveles de
contaminacion. Se incluyen, ademas del CO;, otros contaminantes como 6xidos
de nitrégeno (NOx), didxido de azufre (SO:z), mondxido de carbono (CO, en can-
tidades pequefias por parte de los camiones), hidrocarburos aromaticos, particu-
las, etc. Estas emisiones provocan dafos sobre la salud, las propiedades, etc.

Al analizar en epigrafes anteriores la energia y los transportes se ha puesto de
manifiesto la importancia de las emisiones vertidas a la atmosfera y que derivan del
transporte de mercancias.

Al tratar la contaminacion es necesario advertir que, ademas de los vertidos
directos a la atmoésfera que originan problemas a nivel local, los contaminantes
reaccionan entre si y dan lugar a fuertes problemas a nivel regional y mundial.
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8.4.1.1 Contaminacion atmosférica regional
Lluvias acidas

El didxido de azufre (SO2) y los éxidos de nitrégeno (Nox) reaccionan con la
humedad de la atmésfera dando lugar a acido sulfurico y acido nitrico respec-
tivamente. Estos acidos pueden depositarse en el suelo a través de la bruma, la
nieve o la lluvia, y su accion se traduce en un empobrecimiento de las cosechas,
en ataques a la vegetacion y en dafios a las piedras que llegan a afectar a los edi-
ficios en las ciudades.

Una parte de las emisiones de dioxido de azufre y de 6xidos de nitrégeno pro-
viene de los transportes por carretera. En concreto, los camiones pueden emi-
tir tanto SO: procedente del combustible como NOx cuando la combustién se
realiza a altas temperaturas. En general, la contribucién de los transportes a las
emisiones de SOz no son muy elevadas, mientras que, por el contrario, su par-
ticipacion en la emisién de NOx es importante.

Estos contaminantes pueden ser transportados a largas distancias cuando estan
en la atmosfera dependiendo de las condiciones atmosféricas (vientos en par-
ticular), dandose la circunstancia que las emisiones de un pais lleguen a produ-
cir acidificacion de suelos en otros paises.

Ozono troposférico (smog)

Los NOx y los hidrocarburos presentes en la atmésfera, en presencia de la luz
solar, dan lugar a reacciones fotoquimicas que producen ozono en la troposfe-
ra o capa cercana a la superficie terrestre dando lugar a la formacién de bru-
mas de color rosado que se conocen con el nombre de “smog fotoquimico”.

El ozono troposférico es un fuerte oxidante que dificulta la respiracion, irrita
las mucosas y dafia a la vegetacion.

Los transportes por carretera contribuyen, como se ha visto, de forma importan-
te en las emisiones de 6xidos de nitrégeno y de hidrocarburos aunque debe indi-
carse que los vehiculos diesel (como los camiones) emiten pocos hidrocarburos.
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La importancia de los transportes en la formacion del smog es probablemente
mayor que la derivada de sus emisiones debido a que éstas se producen prac-
ticamente a nivel del suelo. La influencia de los fenémenos de congestién, en los
cuales participan de modo importante los camiones, puede contribuir al smog
de manera importante.

8.4.1.2. Contaminacion atmosférica mundial
Agujero en la capa de ozono

A una altura entre 20 y 50 kilémetros, una parte del oxigeno (O2) de la atmos-
fera se transforma en ozono (O:s) bajo la accién de los rayos ultravioleta del sol.
Esta capa absorbe los rayos ultravioleta e impide que la mayor parte de ellos
alcance la superficie terrestre, protegiendo, de este modo, la vida animal y vege-
tal de sus efectos nocivos.

Por efecto de los clorofluorcarbonados (CFC) se ha comprobado que la capa
de ozono se deteriora. Este fendmeno es especialmente importante en la
Antartida habiéndose medido disminuciones en la densidad de ozono préximas
al 50% en épocas de primavera.

La mayoria de los CFC proceden de los refrigeradores, de los sprays y de disol-
ventes. Los transportes contribuyen en escasa medida a través de las fugas en
los climatizadores de vehiculos, en los camiones frigorificos o en la utilizacion
de estos materiales para la fabricaciéon de determinadas piezas.

Cambios climaticos

La atmosfera terrestre permite el paso de los rayos solares sin apenas pérdidas
de energia. Estos rayos calientan la tierra y la misma atmosfera impidiendo que
ésta se enfrie a través del efecto “invernadero” que produce. Este efecto es un
fendmeno natural al que contribuyen diferentes gases presentes en la atmésfe-
ra. Hasta hace escasos afios los gases mas importantes por su contribucién eran
el vapor de agua y el dioxido de carbono procedentes de la combustion del car-
boén, la madera o los hidrocarburos.




El transporte terrestre de mercancias
=

Desde principios del siglo XX, la cantidad de CO: presente en la atmoésfera ha
crecido de forma muy importante debido al mayor consumo de energia proce-
dente de fuentes fosiles. Se estima que actualmente hay un 30% mas de CO: en
la atmdsfera que hace 150 afos. En este periodo, se han afadido otros gases con
importante contribucion al “efecto invernadero” como el metano y los CFC.

Estas circunstancias hacen previsible, seglin los expertos, que se produzca un
calentamiento de la tierra que puede dar lugar a graves problemas como
aumento del nivel de los océanos.

La contribucién de los transportes, en cuanto a consumidores de energia pro-
cedente de combustibles fésiles (petréleo fundamentalmente), es muy impor-
tante en lo referente al CO: y, ademas, creciente. A la emisién de didxido de
carbono hay que afiadir la de otros gases que contribuyen también al efecto
invernadero.

8.4.2. Ruido

Los transportes son la principal fuente de ruido percibida por las personas. Dentro
de los transportes las mayores molestias derivan de la circulaciéon por carretera,
aunque en ciertas zonas con alto trafico ferroviario las molestias del ferrocarril son
elevadas. La aviacion causa impactos muy fuertes desde el punto de vista del ruido,
aunque se circunscriben a las areas proximas a los aeropuertos.

Atendiendo a la carretera hay que destacar que los camiones son los vehiculos
mas ruidosos, por lo que las molestias que ocasionan son muy importantes
desde el punto de vista del ruido. En un estudio realizado en Gran Bretafia, apa-
recia que el 39% de las personas estiman que el ruido mas desagradable y que
les afecta en mayor medida es el de los camiones, frente al 19% que estiman que
es el de las motos y el 4% el de los automoviles.

Las molestias del ferrocarril afectan a menos gente dada la extension mucho
menor de la red de ferrocarriles frente a la de carreteras. En todo caso debe
hacerse mencién al hecho de que debido a la escala de medida empleada y al
contenido de informacién del ruido, no son comparables las molestias del ruido
de ferrocarril y de carretera en base a los decibelios. En general, puede afirmar-
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se que para realizar la comparacién el ruido medido en decibelios del
ferrocarril debe bonificarse del orden de 10 decibelios frente al de la carretera
en ruidos nocturnos (es decir, las molestias de 80 dB(A) ocasionados por el
ferrocarril son comparables a las de 70 dB(A) que tengan su origen en el trafi-
co de carretera).

8.4.3. Otros impactos sobre el medio fisico

Como se ha indicado en el epigrafe 3, los transportes, a través de sus infraes-
tructuras y su explotacién, ocasionan importantes impactos sobre el medio fisi-
co en lo referente a hidrologia, geologia, suelos, paisajes, flora, fauna, etc.

Una parte importante de estos efectos proceden de las infraestructuras que
son compartidas por el transporte de viajeros y mercancias. Algunos efectos,
como es, por ejemplo, la accidentalidad en la fauna, son provocados en parte
por el transporte de mercancias aunque es dificil separar la incidencia de viaje-
ros y mercancias.

Por las caracteristicas del presente capitulo, que forma parte de un libro dedi-
cado a estudiar el transporte terrestre de mercancias, en lo referente a su orga-
nizacién y gestidn, no se profundiza en estos efectos aunque, dada su importan-
cia, se ha querido hacer mencién a ellos.

8.5. Impactos de los transportes terrestres de
mercancias sobre el medio socioeconémico

8.5.1. Accidentes

Sin duda, el problema fundamental que hoy en dia presentan los transportes es
el derivado de los accidentes. En este tema, el transporte por carretera, con
grandisima diferencia, constituye la causa mayor de accidentes y de sus conse-
cuencias tanto econémicas como en dafos a las personas: muertos y heridos.
Baste pensar que en los paises europeos de la Conferencia Europea de
Ministros de Transporte (CEMT) que recoge la practica totalidad de paises de
Europa con alguna rara excepcién, se produjeron del orden de 90.000 muertos
y alrededor de 2.400.000 victimas.
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En diversos estudios se pone de manifiesto que los vehiculos de transporte de
mercancias tienen una especial incidencia en la gravedad de los accidentes, ya
que su participacién en los accidentes con victimas mortales se sitia en el
entorno del 10-12% segin paises, mientras que su participacion en el total de
accidentes es bastante menor, en torno al 5%.

El Libro Blanco de la Unién Europea sefiala, textualmente: “El nimero diario de
victimas en las carreteras europeas corresponde practicamente al del acciden-
te de un avidn de media distancia. Las victimas de la carretera, muertos o heri-
dos, representan para la sociedad un coste que alcanza decenas de miles de
millones de euros y un coste humano incalculable”.

8.5.2. Congestion

Los problemas ambientales de los transportes se ven incrementados por los
fenéomenos de congestién que se producen en el transporte por carretera.

Como ya se ha comentado en el capitulo I, los fuertes crecimientos experi-
mentados por la carretera en los ultimos afos dan lugar a que, pese a las impor-
tantes mejoras llevadas a cabo en la red, se sigan produciendo fenémenos de
congestién que, ademads de las pérdidas de tiempo que producen, ocasionan
fuertes impactos ambientales por contaminacién. Los vehiculos pesados contri-
buyen, de forma especialmente intensa, a los fenédmenos de congestién de tra-
fico, con los problemas que ello supone. Esto tiene una particular importancia
en el caso de que los camiones se vean obligados a circular por dreas urbanas.

El Libro Blanco de la Unién Europea (UE) afirma, respecto a los fenémenos de
congestién, que los costes derivados de la misma en el afio 2010 pueden llegar
a alcanzar el 1% del PIB de la UE. El Libro Blanco indica, textualmente que:
“...7.500 kildbmetros de carreteras, es decir, un 10% de la red, se ven afectados
a diario por atascos. 16.000 kilometros de vias de ferrocarril pueden conside-
rarse puntos de estrangulamiento, lo que representa un 25% de la red. 16 de los
principales aeropuertos de la Unién Europea registraron un retraso superior a
un cuarto de hora en mas del 30% de sus vuelos. Estos retrasos en el transpor-
te aéreo, considerados en conjunto, suponen un consumo adicional de 1.900
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millones de litros de queroseno, es decir, un 6% aproximadamente del consumo
anual total de este tipo de combustible”.

Aunque, sin duda, es necesario acometer inversiones para eliminar los cuellos
de botella existentes, la solucidn de “a mas trafico mayor capacidad en las carre-
teras” ha alcanzado ya su limite en diversas zonas de centroeuropa en las que
no es posible ir a mayores ampliaciones no sélo por motivos técnicos o econo-
micos, sino por causas de concienciacién social. La sociedad no esta dispuesta
a asumir los impactos producidos por estas ampliaciones y han de buscarse
soluciones de otra indole.

8.5.3. Otros impactos sobre el medio socioeconémico

Como se ha indicado en el epigrafe 3, los transportes, a través de sus infraes-
tructuras y su explotacion, también ocasionan importantes impactos sobre el
medio socioeconomico en lo referente a la demografia, factores sociocultura-
les, impacto sobre la economia o afeccidn al sistema territorial.

Una parte importante de estos efectos proceden de las infraestructuras que
son compartidas por el transporte de viajeros y mercancias. En algunos efectos,
sobre todo los de indole econémica, el transporte de mercancias, al ir asocia-
do a la actividad econdmica, tiene una importancia notable.

Por las caracteristicas del presente capitulo, que forma parte de un libro dedi-
cado a estudiar el transporte terrestre de mercancias, en lo referente a su orga-
nizacion y gestion, no se profundiza en estos efectos aunque, dada su importan-
cia, se ha querido hacer mencioén a ellos.
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oliticas de apoyo al sector del transporte
terrestre de mercancias

Pedro Coca Castafio
Manuel José Collado Gimeno

9.1. Introduccion

Como ya se ha expuesto en el tercer capitulo, la promulgacion de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) fue una de
las multiples consecuencias que conllevé la incorporacion de Espafia a
la Union Europea (entonces Mercado Comun). El sector del transpor-
te necesitaba de una actualizacion de su marco regulador (recuérdese
que la LOTT sucedié a una ley del afio 1947 en materia de transpor-
tes por carretera, es decir, tras cuarenta afios de desarrollo econémi-
co y social; el ferrocarril, también regulado en la LOTT, venia de una ley
de 1877 sobre transporte ferroviario) y,ademas, una modernizacién de
sus estructuras empresariales. El marco juridico de la actualizacion
quedd establecido por la LOTT, el Reglamento que desarrolla la misma
y por la Ley Organica de Delegacion de Facultades del Estado en la
Comunidades Auténomas en relacién con los Transportes por
Carretera y Cable (Ley Organica 5/1987 de 30 de julio). Con respecto
a la modernizacion de las estructuras, el ministerio competente en la
materia (entonces Ministerio de Transportes, Turismo y Comu-
nicaciones) promovid, a partir del afio 1988, un plan de reconversion
del sector con una bateria de medidas que incidian, principalmente, en
aspectos sobre dimension empresarial, jubilacion de trabajadores auto-
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nomos, renovacion de flotas, formacion y capacitacion del sec-
tor, formulas estables de colaboracién entre transportistas y
comercializadores del transporte, etc.

En el afio 2001 el Ministerio de Fomento, a través de la
Direccién General de Transportes por Carretera, presenté el
Plan Estratégico para el Sector del Transporte de Mercancias
por Carretera, plan PETRA. Antes de desarrollar los ejes y
contenidos principales del plan PETRA parece oportuno des-
tacar que el sector del transporte se encontraba entonces - y
sigue ahora - en un proceso de adaptaciéon a la economia de
mercado donde los principios de regulacién del mercado por
intervencion directa de la Administracién quedan sustituidos
por una mayor profesionalizacién del sector, un profundo
conocimiento de costes y precios, una blisqueda incesante de
la competitividad de la empresa y de la productividad de
medios humanos y materiales; en definitiva, conocer la activi-
dad, conocer el mercado y buscar en ese contexto la rentabi-
lidad de la empresa de transportes.

Un repaso de la estructura y principales contenidos del plan
PETRA permitira hacer una sintesis de la situacion del sector
al inicio del presente siglo, sus fortalezas y debilidades, sus ame-
nazas y oportunidades. Dado que el plan se formulé con un
horizonte final en el afio 2006, es posible hacer una valoracion
de los principales logros obtenidos y comprender los nuevos
planteamientos que surgen en la elaboracion del PETRA II.

9.2. Politica estatal: El plan Petra'

El Plan Estratégico para el Transporte de Mercancias por (1) Se puede obtener todo el
Carretera (PETRA), con un horizonte de cinco afos, se plan- documento del plan PETRA
) ) ) en: http://www.fomento.es/
teé como un marco de referencia en el que se organizan las MFOM/LANG_CASTELLA-
actuaciones conjuntas de todo el sector del transporte de NO/DIRECCIONES_GENERA-
. | fin dltimo de al LES/TRANSPORTE_POR_CA-
mercancias por carretera con el fin ultimo de alcanzar su RRETERA/Documentos/PE-

modernizacién y, con ello, un posicionamiento competitivo. La TRA/
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Direccion General de Transportes por Carretera promovio la
preparacion del Plan y coordiné a los distintos organismos y
agentes del sector (cargadores, transportistas, operadores de
transporte, organizaciones sindicales, asociaciones, comunida-
des auténomas y otros departamentos de la Administracion
General del Estado) en la realizacién de este plan estratégico.

En la elaboracion del plan el principal protagonismo corres-
pondié a los agentes del sector representados en el Comité
Nacional del Transporte por Carretera’. Fue el Comité
Nacional junto con el Ministerio, a través de la Direccion
General de Transportes por Carretera, quienes asumieron el
reto de llevar a cabo la mayor parte de los proyectos y medi-
das de actuacion del Plan.

Para la creacién del plan PETRA se siguieron los siguientes
pasos:

* ldentificacion de los factores criticos que afectan al sec-
tor del transporte de mercancias por carretera.

* Definicion de las principales fortalezas, debilidades, opor-
tunidades y amenazas que afectan al sector.

* En funciéon de los dos puntos anteriores, establecimien-
to de un programa de medidas que se concretan en el
plan estratégico para el sector.

(2) El Comité Nacional del
Transporte por carretera se
crea de acuerdo con el Art.
58.1delaLOTTyes:“Unaen-
tidad corporativa de base pri-
vada, dotada de personalidad
juridica, e integrada por las
asociaciones de transportis-
tasy de actividades auxiliares
y complementarias del trans-
porte por carretera”.
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Figura |: Porcentajes de representacion en el Comité Nacional de Transporte por
Carretera en el momento en el que se elabor6 el plan PETRA. Actualmente ha
variado la composicion (ver www.fomento.es Comité 2006 - 2009).
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Fuente: www.fomento.es.

En la figura de arriba se puede observar la composicion del Comité Nacional
de Transporte por Carretera (seccién mercancias) - a la fecha de elaboracién
del plan PETRA - donde estin representadas las distintas organizaciones
empresariales que representan los subsectores de la actividad empresarial del
transporte de mercancias por carretera.

En la pagina siguiente esta representado, mediante un diagrama, el funciona-
miento general de partida de los actores intervinientes en el plan PETRA.
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Figura 2: Estructura de funcionamiento de los distintos actores intervinientes en la
elaboracion del plan PETRA.
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Dentro de este planteamiento, y en consonancia con los principios basicos de
la economia de mercado, el papel de la Administracion se aparté de su concep-
cién tradicional para avanzar en su posicién como un érgano regulador del
mercado en el que su funcién se concentra, principalmente, en establecer el
marco normativo, velar por su cumplimiento y facilitar, desde dicha posicion,
herramientas y medios para que el Comité Nacional del Transporte y el resto
de agentes, en su caso, pudieran asumir las medidas que les corresponden.

Los pilares basicos en los que se apoyd el programa de medidas que se propu-
so para el sector de mercancias por carretera, y que deben considerarse los
principios generales del plan PETRA, son los siguientes:

* La seguridad como objetivo explicito en todas las redes y servicios del
transporte de mercancias por carretera.

* La apuesta por la calidad como compromiso para mejorar la satisfaccion
de las necesidades de todos los sectores de la economia que se apoyan
en el transporte.
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* La proteccién del entorno natural (medio ambiente) en el que se des-
arrolla la actividad del sector.

* La vision integral del transporte, donde el sector de mercancias por
carretera es un elemento integrador de la maxima importancia.

El programa de medidas que de acuerdo con este planteamiento se incluyeron
en el plan PETRA tendia como objetivo, necesariamente, hacia la modernizacion
del sector y a una mejora significativa de su eficiencia.

Figura 3: Pilares basicos del plan PETRA.

MODERNIZACION Y EFICIENCIA
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Este planteamiento general se tradujo, en la practica, en diez lineas estratégicas
de actuacién, que resultaron del diagnéstico que del sector realizaron los cita-
dos grupos de trabajo, y a partir de las cuales se estructuraron todos los pro-
yectos del plan PETRA.
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Figura 4: Lineas estratégicas de actuacion del plan PETRA.
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Fuente: Ministerio de Fomento.

A partir del planteamiento general y de las diez grandes lineas estratégicas de
actuacion fue elaborado un programa de medidas que incluyé 27 proyectos
diferentes, cada uno de ellos abarcaba varias medidas especificas. El contenido
conceptual de las diez lineas estratégicas se explica a continuacion:

1) Estructura empresarial (dimensién). La mejora en el tamafo de las
empresas permitira realizar las inversiones necesarias y mejorar la posicion en
los canales comerciales ante una demanda de mayor eficiencia y calidad por
parte de los clientes.

2) Formacioén. Cobran cada vez mas importancia las politicas de acceso a la
profesion, a través de la capacitacion y formacién de los trabajadores.

3) Nuevas tecnologias. Otra de las cuestiones determinantes en el futuro del
sector es el uso de la tecnologia, especialmente en el drea de transmision de la
informacion. El control informatico de las mercancias en todas las fases de la
cadena logistica es cada vez mas exhaustivo y repercutird directamente en la
consecucion de mejores técnicas de aprovisionamiento.

4) Imagen, buenas practicas, informacion. La elaboracion de un cédigo de
buenas practicas mercantiles, la mejora de la imagen social del sector y de sus
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profesionales mediante campafas informativas y el desarrollo de los canales de
informacion y comunicacion son elementos clave en la presentacion del trans-
porte como un sector competitivo y moderno.

5) Logistica y comercializacion. El desarrollo de redes de comercializacién
es fundamental para ofrecer un servicio optimizado con reduccién de los cos-
tes de friccion. El desarrollo de estas redes permitira la prestacion global del
servicio, incrementando la calidad y produciendo economias de escala.

6) Ordenacion del sector, actuacion administrativa, marco juridico. Es
importante, en este aspecto, establecer el cauce adecuado que dote al sector
de transparencia y corresponsabilidad.

7) Actuaciones sociolaborales: jornada de trabajo, salarios, riesgos labo-
rales y estabilidad en el empleo. El sector del transporte de mercancias por
carretera se caracteriza por una situacion muy particular desde el punto de vista
laboral. La existencia de multitud de transportistas auténomos implica una muy
peculiar conformacion de la estructura empresarial y comercial del sector.

8) Infraestructuras e intermodalidad. El desarrollo de redes de transpor-
te que respondan a las necesidades de movilidad de mercancias de una manera
integral, facilitando la interconexiéon entre cada uno de los modos de transpor-
te es otro de los elementos clave en el desarrollo del sector. Se prevé un fuer-
te avance de la intermodalidad en los préximos afios hasta configurar una red
de “segunda generacion”.

9) Expansioén exterior. A escala europea, asistimos a la consolidacion de dife-
rentes grupos logisticos paneuropeos que apuntan hacia un futuro mercado
europeo dominado por varios de estos grupos. La integracion se produce, prin-
cipalmente, como consecuencia de la reaccién de los oferentes del mercado a
tres factores del entorno:

* La globalizacién y la internacionalizacion.
* La demanda de servicios integrales por parte del cliente.
* Las nuevas formulas de comercializacion a través de Internet.
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10) Costes indirectos generados por el transporte (medio ambiente,
accidentalidad y congestion). Los costes indirectos generados por el trans-
porte son faciles de observar pero dificiles de cuantificar. El Libro Verde de la
Comision Europea (Com 95-661) ha estimado el total de los costes indirectos
del transporte en un 4,1% del PIB comunitario. La internalizacién de estos cos-
tes, es decir, la incorporacién al propio sector de los gastos que ocasiona a la
comunidad en general, es uno de los objetivos fundamentales de la Comisién
Europea en materia de transporte.

Los 27 proyectos se han enmarcado en una de las 10 lineas estratégicas del plan
(color azul). Sin embargo, todos ellos cubren, adicionalmente, otras de las dreas
de actuacion (color naranja). En los cuadros que se muestran a continuacién se
resumen:

Figura 5: Proyectos nimero uno al nueve del plan PETRA y su vinculaciéon con las lineas
estratégicas.
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Fuente: Ministerio de Fomento.
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Figura 6: Proyectos niumero diez al dieciocho del plan PETRA y su vinculacién con las
lineas estratégicas.
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Fuente: Ministerio de Fomento.

Figura 7: Proyectos nimero diecinueve al veintisiete del plan PETRA y su vinculacion
con las lineas estratégicas.
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| 19 Documentacién acreditativa de la relacion laboral

20 Acciones para el equilbrio entre la
oferta y la demanda de conductores

21 Promocion de una red nacional de centros intermodales e
infraestructuras complementarias al transporte

| 2 ici formula de i
| 23 Expansion a d fuerte potencial de desarrolk
| 24 dell: das ala

| 25 Fomento de la inversion en vehiculos ecologicos

26 Promocin de la seguridad y la identificacion
pblica de la adaptacién medio-ambiental

N o |
COCOOCOCCIC0] s,
COOOO00OCICI0] <, %,
OOOOO0OECE o,
N o [ | = |
| o o [ | |
| o o o | |

27 Establecimiento de restricciones para vehiculos
no adaptados a los requerimientos medio-ambientales

Fuente: Ministerio de Fomento.
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9.3. Balance de actuaciones del Plan Petra en el
periodo de 2001 a 2006

El plan PETRA, como se ha expuesto en la presentacion del
mismo, se planted por un periodo de cinco afios. Ha transcurri-
do, por tanto, su periodo inicial de vigencia y ello permite hacer
un balance y revisar las actuaciones llevadas a cabo dentro de
cada proyecto y linea estratégica. De forma resumida se puede
sintetizar lo mas relevante de lo actuado en la siguiente tabla’.

Linea estratégica |: estructura empresarial (dimension)

En los ultimos 20 afos el sector ha conseguido, paulatinamen-
te, aumentar la dimensién de sus empresas, reduciendo el
numero de empresas de autonomos de un 75 a un 56%. Esta
demostrado que la dimensién empresarial es un elemento cri-
tico del sector del transporte de mercancias por carretera en
Espafia y todavia esta, en cuanto a dimensién, por debajo de la
media europea. En este aspecto incide la linea I* del Plan
PETRA.
Proyecto |. Elaboracion de estrategias de concentracion:
* Ayudas a transportistas autonomos mayores de 60
afios para el abandono de la actividad.
* Anilisis comparativo de distintas formulas legales de
concentracién e incremento de dimension.
* Presentaciones publicas de experiencias de concentra-
cion.
* Premios PETRA a las mejores experiencias empresa-
riales en el sector.
(3) Paraun conocimiento en Proyecto 2. Campaia de promocién del modelo de la
‘:ie;:llseszgalzgi:zir':]teafoa::‘;a; franquicia y otras féormulas de colaboracién estable en las
14 del boletin informativo relaciones comerciales.
PETRA. En ellos quedan re- Proyecto 3. Plan sectorial de actuacién sobre el mercado:
cogidas y expuestas las ac- hacia la externalizacién del transporte.
tuaciones llevadas a cabo en
el periodo 2001 a 2006 ha- Proyecto 4. Informacion sobre las ayudas econdémicas de la

:;i::&sgé’: balance del plan Administracion y los incentivos fiscales del sistema tributario.
1co.
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Linea estratégica 2: formacion

Esta linea estratégica del Plan PETRA ha buscado, desde su inicio, dar una mayor
importancia a las politicas de acceso a la profesién a través de la capacitacion y
formacién de los trabajadores.
Proyecto 5.Articulacién de un plan de formacion especifico para el sector
* Programa de ayudas a la formacion.
* Observatorio de formacion en el transporte.
* Participacién en cursos de post-grado.
* Celebracion de jornadas formativas.
* Capacitacion profesional para el ejercicio de la actividad.
* Plan de Formacién Inicial Minima Obligatoria y Plan de Formacién
Continua.
* Adaptacién del titulo de Técnico Superior en Gestion del Transporte
* Otras actuaciones en el ambito de formacion.
Proyecto 6. Estudio de las medidas de fomento de la formacién a través
de la contratacién en practicas o contrataciéon de formacion (R.D. 488/98).
Proyecto 7. Impulsar los centros de formacién superior en transporte.

Linea estratégica 3: nuevas tecnologias ‘

El Plan PETRA prevé que una de las cuestiones determinantes en el futuro del
sector es el uso de las nuevas tecnologias, especialmente en el drea de transmi-
sién de la informacién. El sector necesita un salto tecnoldgico que le permita
una mayor especializacién de los servicios y, con ello, un mayor valor afiadido
de la actividad.

Proyecto 8. Fomento de la inversién en nuevas tecnologias.

Proyecto 9. Plan de ayudas administrativas y de informacion para la

incorporacién de nuevas tecnologias.

Linea estratégica 4: imagen, buenas practicas e informacioén

La elaboracién de un cédigo de buenas practicas mercantiles, la mejora de la ima-
gen social del sector y de sus profesionales mediante campanas informativas y el
desarrollo de los canales de informacién y comunicacién son elementos clave en
la presentacion del transporte como un sector competitivo y moderno.
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Proyecto 10. Desarrollo de una campana de imagen.

Proyecto | 1. Comunicacion de las mejores practicas del sector.
Proyecto 12. Promocién de los acuerdos estables a través del Cédigo de
Buenas Pricticas e institucionalizacion de los actuales observatorios.

Linea estratégica 5: logisticas y comercializacion

El objetivo de esta linea estratégica del Plan PETRA es el desarrollo de redes
de comercializacion como un pilar fundamental para ofrecer servicios optimi-
zados con reduccién de los costes de friccion.
Proyecto 13. Creacién de centrales de compra y comercializacion.
Proyecto 14. Reequilibrar las relaciones entre pequefos transportistas,
grandes operadores logisticos y agencias de transporte.

Linea estratégica 6: ordenacion y normativa

Las medidas incluidas en esta linea estratégica del Plan PETRA, que probable-
mente es en la que mas protagonismo le corresponde a la Administracion en su
calidad de regulador, buscan, principalmente, establecer los cauces adecuados
que den al sector transparencia y corresponsabilidad.
Proyecto 15. Seguridad y medio ambiente: renovacion de la flota e
implantaciéon de las ITV moviles.
Proyecto 16. Plan de Coordinacion entre las diferentes Administraciones.
Proyecto 17. Desarrollo de la capacidad normativa e inspectora de la
Administracién: nuevo tacografo y planes de inspeccion.

Linea estratégica 7: acciones en el ambito sociolaboral

El sector del transporte de mercancias por carretera presenta una situacion
muy particular en el ambito sociolaboral debido a la existencia de multitud de
transportistas autbnomos, estacionalidad en la actividad y diferente regulacién
sociolaboral para transportistas autbnomos y trabajadores por cuenta ajena.
Esto implica una muy peculiar conformacion de la estructura empresarial y
comercial del sector.

Proyecto 18. Promocion del Observatorio Social.
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Proyecto 19. Documentacién acreditativa de la relacion laboral.
Proyecto 20.Acciones para el equilibrio entre la oferta y demanda de conductores.

Linea estratégica 8: infraestructuras e intermodalidad

El objetivo de esta linea estratégica del Plan PETRA es contribuir al desarrollo
de redes de transporte que respondan a las necesidades de movilidad de mer-
cancias de una manera integral, facilitando la interconexion entre cada uno de
los modos de transporte como uno de los elementos clave en el futuro del sec-
tor, en consonancia con las politicas europeas definidas en el Libro Blanco y
otros documentos posteriores.

Proyecto 21. Promocién de una red nacional de centros intermodales e

infraestructuras complementarias del transporte.

Linea estratégica 9: expansion exterior

Esta linea estratégica del Plan PETRA tiene como objetivo incentivar la interna-
cionalizacién del tejido empresarial del transporte, mas alla de la mera presencia
en las redes internacionales, mediante la implantacion efectiva en otros paises
donde las empresas espafiolas podrian obtener ciertas ventajas competitivas.
Proyecto 22. Desarrollo de master franquicias como féormula de expansion
exterior.
Proyecto 23. Expansion a nuevos mercados con fuerte potencial de
desarrollo.
Proyecto 24. Canalizacion de las ayudas a la expansion exterior.

Linea estratégica |10: mejoras medioambientales

El transporte por carretera es el modo al que tradicionalmente se imputan
mayores costes indirectos (externalidades del transporte), los cuales son faciles
de observar (congestidn, contaminacion, siniestralidad, etc.) pero dificiles de
cuantificar.

El Libro Blanco de la Unién Europea ha apostado decididamente por el ferro-
carril por su menor impacto ambiental, y ante esta situacion, prevista en el Plan
Petra, el sector del transporte por carretera ha tenido que tomar conciencia
para favorecer y fomentar las inversiones en material movil que no perjudique
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al medio ambiente y la utilizacién de energias alternativas menos contaminantes.
Proyecto 25. Fomento de la inversién en vehiculos ecoldgicos.
Proyecto 26. Promocion de la seguridad y la identificacion publica de la
adaptacion medioambiental.
Proyecto 27. Establecimiento de limitaciones para vehiculos no adaptados
a los requerimientos medioambientales.

En las anteriores tablas se han presentado los principales logros del plan PETRA
pero conviene destacar y recordar, como un elemento fundamental de esta
actuacion, la concertacién de la que nace el plan. Esta férmula, considerada idé-
nea por los representantes econémicos y sociales y por la Administracion, sirve
de base para seguir avanzando en la modernizacidn del sector del transporte
de mercancias por carretera y da lugar a los trabajos - todavia en fase de ela-
boracién a la redaccion de este capitulo (septiembre de 2008) - a una segunda
edicién del plan denominada PETRA Il. Recogemos en el siguiente apartado un
resumen del analisis estratégico sectorial que estd desarrollando, con el resto
de actores del sector, la Confederacién Espafiola de Transporte de Mercancias
(CETM).

9.4. Plan Petra Il

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes (PEIT), aprobado por
Acuerdo del Consejo de Ministros de |5 de julio de 2005, constituye, en este
momento, el eje central de la planificacion estratégica del Ministerio de
Fomento, como instrumento en el que se han de enmarcar sus actuaciones a
medio plazo.

El Plan Sectorial de Transportes por Carretera contempla, entre otros progra-
mas y proyectos, el desarrollo y actualizacién del plan PETRA.

El PETRA II, enmarcado dentro del PEIT y del Plan Sectorial de Transportes por
Carretera, se configura como un plan de lineas de actuacion que plantea toda
una serie de medidas que tendran que articularse por parte de las empresas y
la Administracién y pretende ser una continuacién del PETRA que profundiza
en sus criterios y concreta las actuaciones que hay que desarrollar durante los
proximos cinco afos.
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Partiendo de las conclusiones del plan PETRA y de los andlisis complementa-
rios llevados a cabo para la elaboracion del PETRA Il, parece que los retos cuya
superacion serd el protagonista estratégico en los préximos afios se encuen-
tran ligados al tamafo y la capacidad de adaptacién a los cambios de las empre-
sas, la innovacion tecnoldgica y la profesionalizacién de quienes trabajan en el
sector del transporte.

El principal objetivo del plan es establecer aquellas pautas respecto a la actua-
cion de empresas y Administracion que permitan mejorar la eficiencia de nues-
tro transporte.

El plan se estructura en dos ambitos netamente diferenciados. Por una parte
una serie de lineas de actuacion dirigidas a las empresas, con un caracter estric-
tamente orientativo, en las que integra una serie de recomendaciones cuya apli-
cacién por cada empresario podria contribuir a mejorar su eficiencia y compe-
titividad; por otra, un programa de medidas dirigidas al conjunto de
Administraciones, y muy especialmente al Ministerio de Fomento, mediante las
que se pretende contribuir a mejorar la eficiencia del sistema espafiol de trans-
portes.

De forma esquematica, se recogen en las siguientes tablas las principales forta-
lezas, debilidades, amenazas y oportunidades del sector.

Anailisis DAFO PETRA Il - 10 principales fortalezas

I. El transporte de mercancias por carretera es un sector de actividad de
enorme importancia en el contexto social y econémico de Espafa,y por
extension, de la Uniéon Europea. Dentro del sector del transporte es el
modo que mas aporta al VAB (58,5%) y al PIB (59,27%).

2. Lenta pero progresiva tendencia a la concentracion empresarial en el
sector de transporte de mercancias por carretera, lo que produce que
el niumero de autorizaciones en manos de empresas con mas de cinco
vehiculos se incremente y, por tanto, que las empresas pequefias cada vez
tengan menor peso en el funcionamiento del mercado. Esto parece
potenciar el incremento de la competitividad global del sector del trans-
porte de mercancias por carretera.
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3. Rejuvenecimiento de la flota en el caso de vehiculos pesados de servicio
publico y ambito nacional.

4. Progresiva reduccion del porcentaje de viajes en vacio de vehiculos pesa-
dos de servicio publico, que es efecto directo de una mejora en la comer-
cializacion y en la explotacion de la flota.

5. La mayor parte de las empresas de transporte cuentan con sistemas de
comercializacién estables, en general para todas las dimensiones empre-
sariales, lo que permite mejorar la planificacion de la gestién empresarial.

6. El transporte por carretera ofrece la posibilidad de ajustarse a las nue-
vas tendencias logisticas (como el “just in time”), ofreciendo flexibilidad y
adaptacion dificilmente alcanzable por otros modos de transporte.

7. La carretera ofrece un elevado nivel de fiabilidad en el cumplimiento del
plazo de entrega de la mercancia, factor de gran influencia en su capta-
cion de cuota de mercado.

8. La interoperatividad entre paises no genera dificultades para el transpor-
te por carretera dado el enorme grado de armonizacién técnica y social
alcanzado en este modo, lo que no ocurre en el modo ferroviario.

9. La carretera es un elemento clave para el éxito de la intermodalidad,
dada su capacidad de acceso al origen y destino final.

10. La simplificacién de determinadas barreras para la entrada en el merca-
do del transporte, realizadas a través de la reciente modificacion del
Reglamento de Ordenacién de los Transportes Terrestres, incrementaran
la competitividad global de este sector.
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Analisis DAFO PETRA Il - 10 principales debilidades

I. A pesar del crecimiento continuado del numero de autorizaciones por
empresa experimentado a partir del ano 2000, ain queda un largo pro-
ceso por recorrer para situar a las empresas espanolas al nivel de tama-
fio de las europeas (con flotas medias en el entorno de los seis vehicu-
los por empresa).

2. En general (y en mayor medida en los ambitos nacional y comarcal) exis-
te una gran atomizacién empresarial, lo cual disminuye la capacidad de
negociacion frente a los clientes y proveedores, ademas de generar una
reducida capacidad para la comercializacion y gestién empresarial, impi-
diendo aprovechar economias de escala, y aprovechar la productividad.

3. El elevado crecimiento de la oferta a partir de | afio 2000, la falta de dife-
renciacién y el valor afiadido en el servicio de puro transporte, el esca-
so uso de las tecnologias aplicadas al transporte, genera dificultades en
el incremento de la competitividad dentro del mercado nacional e inter-
nacional, en el que se ha pasado de una competencia por servicio a una
competencia por precio que reduce considerablemente los margenes de
las empresas del sector.

4. El transporte por carretera presenta actualmente niveles decrecientes
de rentabilidad sobre las ventas, debido a la evolucidn relativa de oferta
y demanda, y a los elevados aumentos del coste de combustible, que han
dificultado la transmision del mismo a los clientes.

5. Se ha alcanzado, en términos generales, la maxima capacidad de carga de
los vehiculos de servicio publico, lo que pone fin a nuevas economias de
escala en esta materia.

6. En el ano 2006 todavia se da un elevado nimero de empresas con forma
juridica de personas fisicas, lo que puede dificultar el objetivo de concen-
tracion del sector para buscar el incremento de la competitividad.
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7. El sector se caracteriza por un mayor nivel de siniestralidad en relacién
al conjunto de las actividades sectoriales nacionales. Asimismo, la dura-
cién media de las bajas producidas por accidentes en las jornadas de
trabajo para el modo carretera resultan superiores a la duracién de las
mismas en el sector general.

8. La mayoria de los contratos laborales son temporales, lo que dificulta
la formacién continua por parte de trabajadores en el transporte de
mercancias por carretera, lo que a su vez, sumado a una formacion pro-
fesional todavia insuficiente, supone la no disposicion de personal téc-
nico adecuadamente cualificado en el nivel deseable.

9. Escaso interés general e implicacion de los transportistas por carrete-
ra en el desarrollo del transporte intermodal (terrestre o maritimo).

10. La elevada congestion de la red viaria en multiples puntos de la red en
Europa (pasos fronterizos, areas centroeuropeas, paso de cadenas mon-
tafiosas...) favoreceran en un futuro préximo la utilizacion de modos
alternativos a la carretera.

Analisis DAFO PETRA Il - 10 principales amenazas

I. El previsible mantenimiento (cuando no aumento) de los elevados cos-
tes del combustible, unido al elevado grado de atomizacién empresarial,
y al potencial crecimiento de la oferta, supone un posible escenario
futuro de baja rentabilidad para este sector al no transmitir via precios
sus costes a los clientes.

2. La previsible internalizacién de costes externos, a través de nuevas car-
gas fiscales a la carretera, podra aumentar en el futuro los costes reales
de prestacién de los servicios de carretera.

3. La falta de “cultura” de uso de las técnicas intermodales de la mayor
parte de los transportistas por carretera, pone en riesgo tanto su inte-
gracion en el previsible desarrollo de las cadenas intermodales (ferro-
viarias, maritimas), como alin mas su papel “protagonista” en las mismas.
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. La prictica liberalizacién del acceso al mercado de transporte en Espafia,
y la entrada de transportistas con menores costes (internacional y futu-
ro cabotaje) de los nuevos paises de la UE, puede acentuar una situacion
futura de sobrecapacidad de oferta, con negativos efectos sobre la ren-
tabilidad del sector.

5. La lenta mejora en temas tales como la incorporacién de nuevas tecno-
logias o el desarrollo de nuevos servicios adicionales al mero transpor-
te, con mayor valor afadido, pueden empeorar la cuota de participacidn
de la carretera en relacion al resto de los modos de transporte, y pena-
lizar su rentabilidad.

6. La decidida politica de apoyo del transporte ferroviario y maritimo pre-
visto en la Politica Comunitaria de Transportes (Libro Blanco) o en
Espaiia (PEIT), supone un escenario complejo para un segmento muy sig-
nificativo de los transportistas por carretera, con escasa vocacion de
colaboracién intermodal, y menor capacidad aln para desempefar un
papel relevante en las cadenas intermodales.

7. La liberalizacion del sector ferroviario, que debe generar un incremento
en la competitividad de este modo, sin duda supondra la captacién por
el mismo de cuotas de mercado actualmente servidas por carretera.

8. La potencial deslocalizacién industrial en Espafna hacia nuevos paises de
la UE, puede incidir en los procesos de disminucién de volumen de trans-
porte, en especial de un pais como Espafia alejado de los flujos entre esos
paises y los grandes mercados centro europeos.

9. La escasa implantacién de las empresas espafiolas en otros paises (dele-
gaciones, filiales...) constituye un factor de riesgo futuro ante el aumen-
to de la competencia en el transporte nacional e internacional.

10. Las progresivas limitaciones en temas tales como tiempos de conduccién
y descanso, o de jornadas de trabajo, impedirdn nuevas ganancias de pro-
ductividad en la actividad del transporte de mercancias por carretera, lo
que podra favorecer el trasvase modal de traficos.
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Analisis DAFO PETRA Il - 10 principales oportunidades

|. Salvo excepciones, la dependencia de la carretera para los servicios
puerta a puerta es un factor potencial de captacion de cuota de merca-
do por este modo.

2. Los programas europeos que priman la colaboracién entre operadores de
diferentes modos pueden constituir una ventaja para los operadores que
ya estan presentes en el mercado, como es el caso de los de carretera, en
especial los de mayor dimensioén, para desarrollar la intermodalidad.

3. El posible incremento de flujos comerciales entre Espafia y los mercados
de los nuevos paises del Este, miembros de la UE, permite servicios euro-
peos de muy largo recorrido y facilita la prestacion de servicios interme-
dios en los paises de paso. Al mismo tiempo, podria producirse un
aumento de flujos comerciales en cuyo caso las empresas espafiolas con-
tarfan con ventajas en términos de niveles tecnoldgicos y organizaciones
en comparacién a las empresas de Europa del Este.

4. El auge de las autorizaciones para realizar el transporte internacional de
mercancias supone una oportunidad para promover el intercambio con
el resto de Europa, pues no existe limitacion cuantitativa para realizar
transportes en este ambito.

5. La vocacion de los puertos espaiioles de captar traficos con terceros pai-
ses y destinos europeos pueden favorecer un mayor volumen de activi-
dad de las empresas espafiolas del sector carretera en la Union amplia-
da, compensando asi su posicion periférica en la UE.

6. El permanente incremento del mercado logistico, derivado de la exter-
nalizacién del mismo por los cargadores, es una fuente de nuevas posibi-
lidades de actividad para los transportistas mas cualificados, que pueden
evolucionar hacia operadores logisticos integrales o especializados.
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7. El progresivo incremento de requisitos para la prestacion de servicios de
transporte (JIT, especialidades como mercancias peligrosas, perecede-
ras...) ofrecen un escenario de desarrollo cualitativo para los transpor-
tistas capacitados, con niveles de rentabilidad atractivos.

8. Los programas de incentivacion para la incorporacion de las nuevas tec-
nologias y certificaciones de calidad y ambientales al sector del transpor-
te, son una oportunidad de mayor cualificacién para un muy amplio
espectro de las empresas espafiolas del sector.

9. La permanente incorporacion al mercado laboral espafiol de trabajado-
res extranjeros en puestos en los Ultimos afos deficitarios en el trans-
porte de mercancias por carretera, como es el de conduccién, asegura
un marco futuro de capacidad productiva del sector.

10. Los programas de formacion que permanentemente se desarrollan en
esta actividad, a pesar de las lagunas existentes, junto con el afin forma-
tivo de una parte muy significativa de los componentes del sector, previ-
siblemente cubriran en el futuro préximo las necesidades formativas del
sector.

El analisis DAFO ha sido la base que ha permitido elaborar el segundo plan sec-
torial para el transporte por carretera, PETRA I, que a la fecha de redaccién de
este capitulo (septiembre de 2008) todavia no estaba definitivamente termina-
do. Revisamos, de forma resumida, en el proximo apartado las caracteristicas
principales del PETRA Il y sus lineas estratégicas.

Planteamiento del plan

El PETRA Il se propone como mision: “Incrementar la competitividad y la
eficiencia del transporte de mercancias por carretera espaiiol, en un
contexto definido por la expansion, la sostenibilidad y la integracion

del sistema de transportes”.

Los objetivos que marca el PETRA Il son, basicamente, los siguientes:
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* Incremento de la conciencia empresarial y mercantil de quienes operan
en el mercado.

* Mejora de la estructura empresarial.

* Ampliacién y mejora del ambito de decisién y autogestion empresarial.

Para alcanzar estos objetivos se fija un plazo de cinco afios con la intervencion
de los siguientes agentes:

Figura 8: Agentes y funciones asignadas para el desarrollo del plan PETRA II.

Resumen de las funciones contempladas en el Plan para los agentes mas
relevantes relacionados con el transporte de mercancias por carretera

* Prolagonista de su propia ducitn hacia la eficl aficacia y idad
* Destinatario y protagonista basico del Plan para un adecuado desarrollo del mismo

5 DEL SECTOR

* Elaboracién de iva y supervisidn y control de su cumplimiento.
ADMINISTRACIONES * Vigilancia y control de las i de P ia.
PUBLICAS * Informar a las y posibilitar la iniciativa amp lineas de apoyo.

* Buscar una mayoer transparencia del mercado y una mayor eficacia del sistema de transportes.

* Desarrollar una relacion de “p " con las emp de e afin de
¥ oplimizar el ¥ olras lareas complementarias.
* Evitar disfunciones que perjudican la cadena logistica y de lransporte.

* Innovadores en el desarrollo de dicho material, para maxima competitividad, sostenibilidad y

de los que inistra a los ops del sector,
* Cop i de la futura ion de las del sector, i 5US
de i i ¥ kil &N un marce de consense en matena laboral
enire la parte ial y la social.
A : * Promover i de cara a sus g al de su i
PROFESIO 5 eficacia, y muy singularmente las orientadas hacia su méaxima competitividad y calldad
EMPRESAS de de los demés colectivos implicados en este Plan
TRANSPORT 5 [{ Piblicas, carg:

Fuente: CETM (Confederacién Espafiola de Transporte de Mercancias).

La estructura del Plan de Actuacion esta conformado por areas que a su vez
desarrollan una serie de lineas compuestas por ejes y medidas de actuacion. A
continuacion se presentan, de forma esquemdtica, las lineas, ejes y medidas del
PETRA II:
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Areas de actuacion de las empresas

Eficiencia empresarial

Linea Estratégica E |:incremento de la eficacia empresarial

Extension de la gama de servicios que oferta la empresa (prioridad ALTA)

* Profesionalizacién del sector para realizar servicios integrales (empresa-
rios y personal dedicado a realizarlos).

* Definicién de las necesidades de centros de transportes y plataformas logis-

ticas y establecimiento de féormulas de promocién y desarrollo de los mismos.

Optimizacién de costes (prioridad MUY ALTA)
* Mejorar la planificacion y ejecucién de los servicios.
* Creacién de centrales de compra.
* Profesionalizacion en conduccion eficiente para conductores.
* Profesionalizacion especifica en inversiones, compras y contratacién de
servicios.
* Implicarse en sociedades de garantias reciprocas.
* Implantacién de las TIC y otras tecnologias en la empresa.

Mejora de la capacidad de comercializacion (prioridad ALTA)

* Propiciar la concentracién empresarial a través de acuerdos de coopera-
cién o de integracién mercantil u otras figuras entre empresas del sector
del transporte por carretera.

* Constitucion de sociedades de comercializacion o cooperativas de trans-
portistas.

* Mejorar la planificacién y ejecuciéon de los servicios.

* Profesionalizacién del sector en materia contractual.

* Mecanizacién de la documentacion contractual y de facturacién a través
de la implantacién de nuevas tecnologias.

* Fidelizacion mediante contratos estables (contratos de larga duracién).

* Desarrollo de una relacién de partenariado entre cargador y transportis-
tas con el fin de mejorar las relaciones y la calidad del servicio al cliente.

* Realizar acuerdos marco y coédigos de buenas practicas.

* Acudir a las juntas arbitrales.

* Difusién de las ventajas de los distintos sistemas de comercializacion.




Politicas de apoyo al sector del transporte terrestre de mercancias
-

Redimensionamiento empresarial y/o comercial como férmula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)

* Propiciar la concentraciéon empresarial a través de acuerdos de integra-
cion o de cooperacion mercantil u otras formas de colaboracion entre
empresas del sector del transporte por carretera.

* Constitucion de sociedades de comercializacion o cooperativas de trans-
portistas.

* Creacion de centrales de compra.

* Implicarse en las sociedades de garantia reciproca para apoyar los proce-
sos de concentracion.

Linea Estratégica E 2: incremento de la calidad del servicio ofertado

Profesionalizacion a través de la formacion de quienes trabajan en la
empresa (prioridad MUY ALTA)
* Elaboracién de programas de formacién especificos para los empresa-
rios y profesionales del sector de transporte de mercancias por carre-
tera.

Mejora de la respuesta tecnolégica de la empresa (prioridad ALTA)
* Implantacién de las TIC y otras tecnologias en la empresa.
* Mecanizacion de la documentacion contractual y de facturacion a través
de la implantacién de nuevas tecnologias.
* Formacién asociada al uso de nuevas tecnologias.

Transparencia en la relacién entre transportistas y cargadores (priori-
dad ALTA)

* Correcta formalizacién y documentacién del contrato de transporte.

* Implantar el Cédigo de Buenas Practicas en la contratacidon mercantil, con
el fin de elevar el nivel de transparencia en las relaciones entre cargado-
res y transportistas.

* Realizar e implantar otros acuerdos marco de ambito general o referidos
a determinadas clases o ambitos de transporte.

* Desarrollo de una relacion de “partenariado” entre cargador y transportis-
tas con el fin de mejorar las relaciones y la calidad del servicio al cliente.
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Capacidad para mantener una politica de precios competitivos (priori-
dad MUY ALTA)
* Profesionalizacion mediante formacion en materia de costes y criterios de
rentabilidad.
* Mejorar la planificacion y ejecucion de sus servicios.
* Desarrollo de una relacion de partenariado entre cargador y transportistas
con el fin de mejorar las relaciones y la calidad del servicio al cliente.
* Fidelizacion mediante contratos estables (contratos de larga duracion).
* Realizar acuerdos marco y cédigos de buenas practicas.
* Creacion de centrales de compra.
* Constitucion de sociedades de comercializacion o cooperativas de trans-
portistas.
* Implantacion de las TIC y otras tecnologias en la empresa.

Capacidad para dar respuesta a la demanda intermodal (prioridad ALTA)
* Establecimiento de acuerdos por parte de los operadores por carretera con
operadores de otros modos (maritimo, ferroviario...) para el desarrollo de
la intermodalidad.
* Profesionalizaciéon mediante formaciéon de operadores con vocacion para
realizar transporte intermodal, asi como del personal dedicado a realizar el
mismo.

Desarrollo e implantacion de procesos de gestion de la seguridad y
mejora de la formacién en esta materia (prioridad ALTA)
* Formacién especifica para empresas de transporte en materia de seguridad.
* Formacion especifica para los conductores en materia de conduccion segura.
* Formacion especifica, en su caso, en materia de transporte y manipulacion
de mercancias peligrosas, perecederas y de animales vivos.
* Implantacién de un cédigo o protocolo de buenas practicas en el transpor-
te de mercancias peligrosas.

Redimensionamiento empresarial y/o comercial, como férmula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)
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Linea Estratégica E 3: mejora de la imagen de la empresa

Transparencia en la relacion entre empresas transportistas y carga-
dores (prioridad ALTA)

Implantacion de nuevas tecnologias ligada a la modernidad e innova-
cion (prioridad ALTA)
* Implantacién de las TIC y otras tecnologias en la empresa.
* Mecanizacién de la documentacion contractual y de facturacion a través
de la implantacién de nuevas tecnologias.

Renovacion y mantenimiento de flota (prioridad MUY ALTA)

* Profesionalizacion de las empresas para una adecuada gestién de la flota,
en el marco del eje de actuacion.

* Mantenimiento adecuado de los vehiculos.

* Difusion por parte de los fabricantes de los aspectos necesarios para un
buen mantenimiento de los vehiculos.

* Creacion de centrales de compra.

* Implicacién en sociedades de garantias reciprocas.

* Aprovechar los nuevos sistemas de financiacion (renting operativos, etc.)
que permitan renovar la flota minimizando el endeudamiento propio.

* Uso de motores menos contaminantes, consumo de biocombustibles y
nuevos combustibles.

Acceso a las certificaciones y acreditaciones de calidad (prioridad
ALTA)
* Implementacién de planes de mejora de la calidad de los servicios pres-
tados.
* Implantacion de sistemas de gestion de calidad (normas ISO, EFQM,
EMAS..).

Compromiso medioambiental (prioridad ALTA)
* Implantacion de un sistema de gestion medioambiental en las empresas
(certificaciones ISO 14001 o Reglamento Europeo EMAS).
* Fomento del respeto y la sensibilizacion hacia el medioambiente y el com-
promiso de participacién en las actuaciones medioambientales, mediante
labores formativas sobre el personal, en el marco del eje de actuacion.




El transporte terrestre de mercancias
=

Optimizacion de los beneficios sociales para cuantos trabajan en y
con la empresa (prioridad ALTA)

* Definicion por parte de las empresas de transporte un programa de
beneficios sociales.

* Aumentar la participacion en las decisiones de gestién del personal de
manera que se internalicen las nuevas necesidades de gestion, comercia-
les y operativas por parte de los trabajadores de la misma.

* Elaboracién de programas de formacién especificos en esta materia para
los empresarios y profesionales del sector de transporte de mercancias
por carretera.

* Andlisis de procesos de sucesidn y renovacion accionarial, en especial en
empresas familiares.

Generacion de empleo (prioridad ALTA)

* Propiciar la concentracién empresarial a través de acuerdos de integra-
cién o de cooperacion mercantil u otras figuras entre empresas del sec-
tor del transporte por carretera.

* Organizar la operativa del transporte buscando la maxima productividad,
para reducir al maximo los costes fijos y los costes de las ineficiencias.

* Elaboracién de programas de formacion especificos para empresarios y
profesionales del sector de transporte por carretera.

* Desarrollo de una relacién de “partenariado” entre cargador y transportis-
tas con el fin de mejorar las relaciones y la calidad del servicio al cliente.

Redimensionamiento empresarial y/o comercial, como férmula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)

Imagen Corporativa (prioridad ALTA)

* Difundir por las asociaciones del sector transporte las buenas practicas
empresariales en la contratacion, utilizacion y realizacion de los servicios
de transporte.

* Difusién de una imagen positiva del sector.
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Eficiencia social

Linea Estratégica E 4: mejora de la seguridad

Renovacion y mantenimiento de la flota (prioridad MUY ALTA)

Profesionalizacion a través de la formacion de quienes trabajan en la
empresa (prioridad MUY ALTA)

Implantacion de innovaciones tecnolégicas tendentes a la seguridad
(prioridad ALTA)

* Implantacion de las TIC y otras tecnologias en la empresa.

* Formacién especifica para empresas de transporte en materia de seguridad.

Desarrollo e implantaciéon de procesos de gestion de la seguridad y
mejora de la formacion en esta materia (prioridad ALTA)

Redimensionamiento empresarial y/o comercial, como féormula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)

Linea Estratégica E 5: compromiso medioambiental

Renovacion y mantenimiento de la flota (prioridad MUY ALTA)
Adaptabilidad al transporte intermodal (prioridad ALTA)

Redimensionamiento empresarial y/o comercial, como formula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)

Linea Estratégica E 6: aspectos sociolaborales

Optimizacion de los beneficios sociales para cuantos trabajan en y
con la empresa (prioridad ALTA)

Generacion de empleo (prioridad ALTA)

Redimensionamiento empresarial y/o comercial, como formula para
alcanzar los objetivos anteriores (prioridad ALTA)
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Areas de actuacion de la Administracion

Linea Estratégica A |:salvaguarda de las condiciones de competencia

Mantenimiento de condiciones cualitativas exigentes para acceder y
operar en el mercado
* Revisién y actualizacién de los requerimientos cualitativos para acceder
y operar en el mercado de transporte de mercancias por carretera.
* Difundir la necesidad de establecer criterios cualitativos para el acceso al
mercado y a la profesion.

Progresiva eliminacion de discriminaciones y restricciones a la libre
competencia de cuantos operan en el mercado
* Equiparar las condiciones de acceso y de operacién en el mercado de
transporte por carretera.

Intensificacion de la inspeccion en términos cualitativos

* Priorizar en los planes de inspeccidn la persecucion de todas aquellas
infracciones relacionadas con aspectos susceptibles de alterar la igualdad
de las condiciones de competencia (cumplimiento de las condiciones ori-
ginariamente exigidas para acceder al mercado y la profesién, tiempos de
conduccidn y descanso, excesos de peso, etc.).

* Perfeccionar y agilizar los procedimientos de visado de las autorizaciones
de transporte, entendido éste como inspeccion periddica obligatoria de
las condiciones de permanencia en el mercado.

* Intensificar la coordinacion y cooperacion de la actuaciéon de la
Inspeccion del Transporte Terrestre con las inspecciones laboral vy fiscal
en relacién con las empresas transportistas que operan en el mercado.

* Continuar el proceso de mejora de la formacién y los medios con que
cuentan la Inspeccién del Transporte Terrestre y las Fuerzas y Cuerpos
de Vigilancia en carretera.
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Linea Estratégica A 2: acciones para la mejora de la seguridad

Apoyo a la formacion en materia de seguridad
Planes de inspeccion
* Andlisis y difusion de las causas y soluciones de la accidentalidad.
* Mantenimiento y desarrollo de la parte del Observatorio Social del
Transporte por Carretera referida a la seguridad.
* Evaluar la efectividad de los planes de inspeccidn realizados y dotarlos de
flexibilidad para su futura adaptacién a nuevos requerimientos.

Instalacion y puesta en funcionamiento de basculas de pesaje
* Instalacion y puesta en funcionamiento de basculas de pesaje, en el marco
del programa de explotacién de carreteras contemplado en el PEIT.

Areas de descanso en las infraestructuras viarias
* Establecimiento y puesta en funcionamiento de areas de servicio y areas
de descanso, en el marco del programa de explotacién de carreteras con-
templado en el PEIT.

Linea Estratégica A 3: acciones para la mejora del medioambiente

Promocion de la renovacion de flota y la eficiencia energética de los
vehiculos

* Proponer modificaciones de las certificaciones ambientales (ISO 14000)
a las caracteristicas especificas de las PYMES del transporte.

* Desarrollo de normativa que favorezca los vehiculos mas eficientes ener-
géticamente.

* Realizacion de manuales para auditorias ambientales (ecoauditorias) y
estudios de flotas con el objetivo de proponer mejoras en sugestion e
incentivar la renovacién de flotas.

* Mantenimiento de la linea de ayudas a las sociedades de garantia reciproca.

* Apoyo a la experimentacién de nuevos combustibles en el transporte de
mercancias por carretera.
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Apoyo a la formacion en materia medioambiental y de ahorro energético
Transporte intermodal
* Informacioén y coordinacion con las comunidades autonomas (a través de
las direcciones generales de transporte) de las actuaciones en materia de
centros de transporte y centros intermodales, en consecuencia con los
planteamientos estratégicos del PEIT.
* Analizar las formulas que permitan el acuerdo entre los empresarios
de los diferentes modos de transporte.
* Fomentar el uso del ferrocarril y del transporte maritimo como modo
complementario a la carretera.

Centros y estaciones de transporte de mercancias

* Elaboracion de un mapa en el que se sitten todas las estaciones y cen-
tros de transporte de mercancias.

* Informacién y coordinaciéon con las comunidades auténomas(a través
de las direcciones generales de transporte) de las actuaciones en
materia de centros de transporte y centros intermodales, en conse-
cuencia con los planteamientos estratégicos del PEIT.

Linea Estratégica A 4: apoyo a la eficacia del mercado

Mejora de las condiciones de transparencia en el mercado
* Aprobacién de una Ley del Contrato de Transporte Terrestre, destina-
da a sustituir la vigente regulacién contenida en el Codigo de
Comercio sobre contrato mercantil de transporte terrestre.
* Promocién de acuerdos marco y de cédigos de buenas practicas entre
transportistas y usuarios del transporte de mercancias.
* Apoyo a las Juntas Arbitrales del Transporte.

Mantenimiento de los actuales observatorios y articulacién de
aquellos otros que resulten necesarios
* Mantenimiento y potenciacién de los actuales observatorios relativos
al mercado de transporte.
* Creacion de nuevos observatorios y herramientas destinadas a pro-
porcionar informacién objetiva y actualizada en relacién con el sector
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de transporte en aquellas materias que asi lo requieran (seguridad,
nuevas tecnologias, certificaciones, transporte intermodal, medio
ambiente, etc.).

* Mantenimiento del catdlogo de ayudas publicas e incentivos fiscales dis-
ponibles para las empresas transportistas.

Apoyo a las sociedades de garantias reciprocas y otras ayudas a la
financiacion
* Mantenimiento de la linea de ayudas a las sociedades de garantia reci-
proca.
* Mantenimiento de la linea de préstamos de mediacion para el sector del
transporte establecida por el Instituto de Crédito Oficial (ICO).

Eliminacion de barreras artificiales en el régimen de acceso y opera-
cion en el mercado
* Revision y actualizacion de los requerimientos cualitativos para acceder y
operar en el mercado de transportes de mercancias por carretera, desde
la 6ptica marcada por la linea estratégica A.I.

Apoyo a la internacionalizacién de las empresas
* Actuaciones para mejorar el conocimiento de las empresas sobre las for-
mas de implantaciéon en otros paises, los mecanismos de promocién y
otras ayudas.
* Accidn conjunta por parte del Ministerio de Fomento, el ICEX y el nuevo
Consejo Inter-Territorial de Internacionalizacién para dar a conocer las
ayudas a la internacionalizacion.

Linea Estratégica A 5: promocion de la calidad empresarial

Apoyo a la formacion

* Mantenimiento de las lineas de ayuda a la formacién en el transporte por
carretera.

* Realizar la transposicion de la Directiva 2003/59, en materia de formacién
de conductores al ordenamiento juridico espafiol.

* Creacion de una fundacion especializada en la formacion del transporte
por carretera.

* Promover un plan integral de formacion para el sector del transporte de
mercancias por carretera.
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Promocion de las certificaciones y acreditaciones de calidad

* Estudiar la adaptacion de las certificaciones de calidad a las especiales
caracteristicas de las empresas del sector.

* Mantenimiento del catalogo de ayudas publicas e incentivos fiscales dis-
ponibles para las empresas transportistas.

* Creacion de un observatorio de las certificaciones y acreditaciones de
calidad.

* Mantenimiento de los premios “PETRA” a la mejor experiencia empre-
sarial del afio.

* Continuacion de la publicacién del “Boletin PETRA”, en el que se segui-
ra dando noticia de aquellas experiencias empresariales mas novedo-
sas Y significativas en aspectos de innovacion y eficiencia.

Promocion de cédigos, catalogos y acuerdos de buenas practicas
empresariales
* Contribucion al desarrollo de acuerdos marco con los fabricantes y
otros proveedores de las empresas transportistas.
* Elaboracién de codigos deontolégicos y catdlogos de buenas précticas
empresariales en materia de gestién, calidad, medio ambiente, etc.
* Desarrollo de campaiias divulgativas a nivel general sobre la existencia
de los cédigos y catdlogos de buenas précticas.
* Continuacion de la publicacién del “Boletin PETRA”, en el que se segui-
ra dando noticia de aquellas practicas empresariales que hayan resul-
tado acreditadas como especialmente positivas.

Apoyo a la implantacion de nuevas tecnologias
* Elaboracién y difusion de catdlogos de nuevas tecnologias.
* Apoyo a la implantacion de nuevas tecnologias e 1+D+l.
* Avanzar en la incorporacién de nuevas tecnologias a la gestion ordina-
ria de la Administracién, en su relacién con las empresas del sector.

Linea Estratégica A 6: contribucion a los aspectos sociales

Adaptacion de los aspectos sociolaborales a las necesidades del sector
* Mantenimiento de programas orientados a facilitar el abandono de la
actividad por empresarios de edad avanzada.
* Coordinacion de la inspeccion laboral con la de transportes terrestres,
en el marco del eje de actuacion A.l.




Politicas de apoyo al sector del transporte terrestre de mercancias
-

* Continuacién de los trabajos tendentes a la implantacion del tacogra-
fo digital y al desarrollo de todas las herramientas y utilidades que éste
presenta para el control del cumplimiento de condiciones socio-labo-
rales.

* Promover la constitucién de un canal estable de didlogo en materia
sociolaboral entre los agentes sociales que participan en las empresas
de transporte.

Para llevar a cabo el plan se estima una cifra en torno a los ciento cincuen-
ta millones de euros para el periodo quinquenal como presupuesto directo
de la Direccién General de Transportes por carretera. A esta cifra se deben
sumar otros presupuestos provenientes de otros programas del Ministerio
de Fomento asi como los fondos que las comunidades auténomas destinen a
fines coincidentes con el plan.

9.5. Politica autonémica de la Generalitat Valenciana
para el transporte. Plan de competitividad del
transporte

El 5 de febrero de 2007 se presento el plan de competitividad del transpor-
te de la Generalitat Valenciana (en adelante plan de competitividad o plan).

Este plan tiene como objetivo el disefio de una accién estratégica que persi-
ga el desarrollo del sector del transporte y logistica de la Comunidad
Valenciana atendiendo a los intereses sociales y empresariales.

A diferencia del plan estatal PETRA, en el plan de competitividad se involu-
cran distintos modos de transporte: el maritimo y el terrestre por carrete-
ra, atendiendo tanto el transporte de mercancias como el de viajeros. En la
elaboracién del plan colaboraron todos los agentes econémicos y sociales
involucrados, ademads de las administraciones publicas competentes.
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Quedaron definidos varios grupos de trabajo segun el siguiente esquema:

Tabla I: Estructura de grupos de trabajo para el plan de competitividad.

Grupo Area de actuacién

Transporte mercancias carretera

Transporte viajeros carretera

Transporte maritimo (mercancias y viajeros)

Sistemas intermodales de transporte en la Comunitat

Valenciana. Mercancias y pasajeros. Infraestructuras e intermodalidad
Servicios logisticos, embalaje y distribucion

Cargadores de mercancias

o U1 A WD —

Fuente: www.impiva.es y www.indi.gva.es.

El proceso de elaboracion del plan de competitividad se materializé6 en las
siguientes etapas:

* Definicion del plan de trabajo y metodologia.

* Caracterizacion y situacién del sector.

» Diagnéstico y andlisis estratégico (DAFO y matriz DAFO).

 Definicion y consenso de la estrategia del sector (CAME y matriz CAME).
* Propuesta de accién estratégica.

* Elaboracién del plan de competitividad: planes de actuacién y medidas.

El plan plantea unas variables sobre las que se basa la competitividad del sector.
Son las llamadas variables estratégicas de competitividad:

* Innovacién tecnolégica.

* Infraestructuras e intermodalidad.

» Cooperacién entre los agentes cadena de suministro.
* Marco juridico y normativo.

* Comercializacién e internacionalizacion.

* Estructura empresarial.

» Estrategia. Gestion empresarial.

* Formacion y capital humano.

* Control y andlisis de la estructura de costes.
» Seguridad.

* Imagen.
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Analisis DAFO

Realizado por los grupos el andlisis de debilidades, amenazas, fortalezas y opor-

tunidades dio los siguientes resultados:

Tabla 2: Analisis DAFO del sector (fortalezas y debilidades).

Fortalezas
El asociacionismo
El caracter emprendedor
del empresariado
Proximidad a los clientes
Experiencia, profesionalidad, calidad
Flexibilidad, capacidad de adecuacién

Infraestructuras de |+D+i

Fuente: Elaboracién propia.

Debilidades
Atomizacién empresarial

Escasa cultura empresarial

Carencias formativas
Competencia desleal

Escasa cultura de innovacion
Falta de infraestructuras
intermodales

Tabla 3: Analisis DAFO del sector (amenazas y oportunidades).

Amenazas
Entrada de nuevos competidores
Marco juridico exigente y cambiante
Incremento de costes

Dependencia del tejido productivo

Fuente: Elaboracién propia.

Oportunidades
Desarrollo de actividades de |+D
Potenciacién de la formacion
Especializacion y servicio al cliente
Fomento del asociacionismo
Alianzas estratégicas entre
empresas

Una vez diagnosticada la situacion del sector se procedié a determinar las
actuaciones e instrumentos mas adecuados para mejorar la situacién del sector
y de las empresas que decidiesen vincularse a estas medidas. Finalmente, la mesa
sectorial aprobé las siguientes areas de actuacion:
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AREA
| Innovacion e incorporacion de nuevas tecnologias en el sec-
tor del transporte y logistica de la Comunidad Valenciana
I.I. 1+D+I aplicado a la cadena de suministro.
|.2. |+D+I aplicado a la intermodalidad.
[.3. 1+D+l vinculado a las tecnologias de la informacién y comuni-
cacion.
|.4. [+D+l vinculado al medioambiente y la dependencia energética.
|.5. Infraestructuras y equipamiento para la [+D+l.
|.6. Apoyo a las entidades del sector para la mejora de sus servicios
avanzados.
I.7. Impulso de la Plataforma Tecnoldgica en logistica y transporte
de la Comunidad Valenciana LOGIS-VAL.
|.8. Difusién y sensibilizacién tecnolégica en el sector del transpor-
te y logistica.
1.9. Apoyo financiero a empresas para la incorporacion de tecnolo-
gias de la informacion y la comunicacion.
2 Infraestructuras para la logistica (mercancias y viajeros) de la
Comunidad Valenciana
2.1. Estudio de las condiciones de accesibilidad a los centros de
intercambio modal.
2.2. Creacion de una red de plataformas logisticas para la empresa.
2.3. Mejora de los servicios ferroviarios.
2.4. Intermodalidad de los viajeros. Movilidad sostenible.
2.5. Mejora de la accesibilidad a las ciudades y ntcleos comerciales.
3 Integracion de la cadena de suministro

3.1. Integracién de la cadena de suministro.

4 Ordenacion del sector del transporte y la logistica de la
Comunitat Valenciana

4.1. Estudios sectoriales juridico - normativos.
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5 Promocion comercial y logistica e internacionalizacion

5.1. Creacién y dotacién de la marca Comunidad Valenciana
Plataforma Logistica.

5.2. Apoyo a la internacionalizacién de las empresas valencianas del
sector.

5.3. Apoyo a la participacion de las empresas y entidades valencianas
en las principales ferias del sector.

5.4. Establecimiento de alianzas estratégicas con otras regiones.

6 Excelencia en la gestion empresarial. Buenas practicas

6.1. Mejora de los procesos globales de gestiéon empresarial en el
sector del transporte y logistica.

6.2. Buenas practicas logisticas. Marca de excelencia empresarial en
transporte y logistica.

7 Estructura empresarial y asociativa del sector

7.1. Programa de fomento del asociacionismo y deteccion de nece-
sidades.

7.2. Programa de fomento de las oportunidades de cooperacién y
las alianzas estratégicas.

7.3. Impulso a plataformas de cooperacion logistica intersectorial.

8 Formacion del sector del transporte y logistica. Desarrollo del
capital humano

8.1. Programas especificos de formacién para directivos.
8.2. Formacién continua. Reciclaje profesional.

8.3. Formacién especifica para conductores.

8.4. Programa de captacién de capital humano.

8.5. Dotacién de infraestructuras para la formacion.

8.6. Planes formativos para colectivos especificos.
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9 Promocion y creaciéon de la mesa del sector. Participacion
empresarial en el diseiio de politicas de fomento del sector

9.1. Promocién y creacion de la mesa del sector.
10 Programa de fomento y difusion de la intermodalidad

10.1. Acciones de difusién y sensibilizacién sobre el transporte

intermodal.
10.2. Apoyo a las empresas para el fomento del transporte intermo-
dal.
10.3. Simplificacion de tramites administrativos en el transporte
intermodal.
| Deteccion y desarrollo de las oportunidades empresariales

en transporte y logistica

I'l.1. Deteccion y desarrollo de las oportunidades empresariales en
transporte y logistica. CREO-LOGISTICA.

I'1.2. Estudio de la viabilidad de puesta en marcha de un programa
de deteccion de oportunidades de mercado, de desarrollo sec-
torial y de innovacién tecnoldgica en el sector del transporte
y logistica de la Comunidad Valenciana.

12 Especializacion y desarrollo de la logistica

12.1. Planes estratégicos de empresas.

13 Comercializaciéon y marketing

13.1. Sistemas de informacién en linea.

14 Imagen del sector del transporte y logistica de la Comunidad
Valenciana

I4.1. Refuerzo de la imagen del sector.




Politicas de apoyo al sector del transporte terrestre de mercancias

El plan de competitividad estd en vigor en el afio 2008, y se espera que sigan
plantedndose proyectos por parte de las empresas siguiendo las lineas del cita-
do plan para conseguir una mejora de eficiencia y competitividad y por exten-
sion de todo el sector del transporte de la Comunidad Valenciana.
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El transporte terrestre de mercancias

La necesidad de un equilibrio entre el incremento de flujo
de mercancias, la limitacion de capacidad de las
infraestructuras y el respeto al medio ambiente hacen que
el estudio de nuevas formulas para el transporte sean de
interés actual. Este libro parte de una vision global de la
situacion del transporte de mercancias en la Unién Europea
estableciendo comparaciones con otros paises tanto de
economias maduras como emergentes para tratar en un
capitulo posterior el marco regulatorio de la actividad de
transportes en Espafia. Dado que la actividad de
transportes de mercancias tiene un alto componente de
participacién de la empresa privada, el libro dedica un
capitulo a la empresa de transportes haciendo especial
hincapié en uno de los caballos de batalla mas dificiles del
sector en la actualidad: los costes. Los inicios de la
liberacion del transporte de mercancias por ferrocarril y
los cambios que ha impuesto en este modo de transporte
la ley del sector ferroviario son motivo suficiente para
dedicar un amplio capitulo al transporte por ferrocarril. El
siguiente capitulo del libro esta dedicado a analizar en
profundidad, en consonancia con los criterios de las
politicas europeas de transporte, el potencial que tiene el
transporte multimodal complementiandose este tema con
una vision de las infraestructuras nodales de transporte que
sirven como base para el desarrollo de la actividad
intermodal. En el actual contexto de equilibrio entre
crecimiento y respeto medioambiental parece oportuno
dedicar atencién a dos cuestiones con trascendencia en
este equilibrio: la sostenibilidad y la distribucién urbana de
mercancias. Por ultimo, dado que el sector de mercancias
por carretera esta atravesando una etapa de crisis, se ha
considerado conveniente exponer, de forma sintética, los
planes de apoyo por parte del Ministerio de Fomento al
transporte por carretera.
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