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Prélogo

La Fundacion ICO y la Autoridad Portuaria de Valencia patrocinan la
Catedra de Transporte y Logistica Intermodal de la Universidad de
Valencia, en la que la Fundacién Valenciaport desempefa un impor-
tante papel.

La Catedra centra su actividad en una doble direccién. En primer
lugar, dentro del @ambito de la docencia, impartiendo en China cursos
de logistica y transporte, tanto para los estudiantes espafoles egre-
sados del programa Asia-Pacifico que la Fundacién ICO mantiene
sobre economia, cultura y lengua china, como para alumnos chinos
con suficiente nivel de idioma espafiol. Con los conocimientos adqui-
ridos en el curso de 60 horas, se les ofrece la posibilidad de realizar
practicas en empresas espafiolas que, o bien tienen delegacion en
China, o bien han firmado acuerdos de colaboracion con este pais.
El objetivo principal es ir creando una red de profesionales chinos y
espafioles a través del surgimiento de perfiles de gran interés para
el mercado, que combinen tanto los conocimientos de transporte y
logistica, como de la sociedad, cultura y economia china, ademas del
manejo de los idiomas mandarin e inglés (gracias al programa de la
Fundacién ICO) junto con la experiencia profesional que se deriva de
haber estado en empresas locales chinas, gracias a las actividades de
esta Catedra.

En segundo lugar, la misma desarrolla actividades en el ambito de la
investigacion, abordando trabajos relativos a las grandes cuestiones
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que tiene planteadas la economia espafola en materia de transporte y lo-
gistica. Desde esta perspectiva, la polarizaciéon del patrén modal europeo
hacia la carretera conlleva una serie de disfunciones que la Politica Europea de
Transportes estd procurando abordar mediante la potenciacién de los modos
alternativos.

El andlisis de estas cuestiones es precisamente el objetivo de la presente mo-
nografia. En la misma, el lector encontrard argumentos y reflexiones para
centrar el debate sobre las posibilidades y dificultades para que el ferrocarril y
el Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) puedan absorber cuotas
modales crecientes. La principal aportacion de este texto es enfatizar que no
basta con actuar desde el lado de la oferta, es imprescindible contar con las
exigencias desde el lado de la demanda, incorporando las necesidades que
presentan las diferentes cadenas logisticas sectoriales. Los cargadores son
sensibles a coste y tiempo pero también a frecuencia, calidad de servicio, ca-
pacidad de consolidacién y muchas otras variables.

A tal fin, el trabajo se inicia con una discusién sobre las proyecciones contem-
pladas en el PEIT a efectos de identificar los posibles estrangulamientos del
modo carretera para examinar con detenimiento el papel del ferrocarril y el
TMCD. Asi mismo, se incorpora una discusién sobre la funcién de las plata-
formas logisticas dentro de la perspectiva del reequilibrio del patrén modal.
En definitiva, es un trabajo realizado para contribuir al debate creciente entre
sostenibilidad y competitividad que la Politica Europea de Transportes estd
presentando para paises periféricos como Espafa.
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Introduccién

La demanda de servicios de transporte de mercancias entre Espafia
y Europa ha experimentado un crecimiento constante en las Ultimas
décadas, tanto en términos de cantidad de toneladas transportadas
como en términos de toneladas-kilémetro, puesto que tras la am-
pliacién de la Unién Europea, ha sido precisamente el comercio con los
paises del este de Europa el que ha aumentado en mayor medida. Los
crecientes traficos entre Espaiia y Europa se han distribuido de manera
poco equilibrada entre los distintos modos de transporte, siendo muy
elevado el uso del transporte de mercancias por carretera y escasa
la demanda de modos alternativos, como el ferrocarril e incluso el
transporte maritimo, si exceptuamos las cargas transportadas como
graneles sélidos y liquidos (formatos para los que el transporte por ca-
rretera no compite con el transporte maritimo dado el reducido precio
del servicio de transporte por tonelada de este ultimo).

El desequilibrio del patrén modal para los tréficos entre Espafia y Europa
estd agravando los fuertes problemas de congestion de infraestructuras
viarias en los pasos fronterizos, y genera elevadas externalidades medio-
ambientales y de siniestralidad, lo que ha provocado una situacién que,
por su gravedad, estd siendo objeto de debate y actuacién en el seno de
la Unién Europea y en distintos paises miembro. En el caso espafiol, el
proceso de discusion publica al que fue sometido a lo largo de 2004 el
finalmente aprobado Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020 (PEIT o el Plan, en adelante) supuso el examen de muiltiples
argumentos a favor y en contra de distintas alternativas estratégicas.
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Los planes de actuacién sujetos a debate incorporaban diferencias sustanciales
en cuanto a las politicas de transporte y desarrollos de infraestructuras que de
ellos se derivarian y pretendian la consecucién de tres escenarios alternativos,
denominados “tendencial”, “PEIT” y “ambiental”. La aprobacién del PEIT en 2005
ha conllevado la apuesta por una determinada estrategia en materia de politica
de transporte e infraestructuras que deberia dirigirnos hacia la consecucién del
denominado “escenario PEIT”, que analizaremos en la siguiente seccién.

Superado el horizonte del “medio plazo” contemplado en el PEIT publicado
en 2005, y considerando que nos encontramos a una década del objetivo
temporal (2020) marcado en el Plan para alcanzar las metas propuestas, el
objetivo del presente trabajo sera contribuir a la reflexion acerca de la politica
de transporte en Espafa en lo relativo al transporte de mercancias, aportando
cifras actualizadas de patron modal de los traficos entre Espaia y Europa y
analizando la posible desviacion sobre el escenario trazado en 2004-2005.

En el siguiente apartado se revisaran los tres escenarios planteados en el PEIT,
prestando particular atencién a los objetivos generales vinculados a cada esce-
nario. En la tercera seccion se presentara la evolucién del patréon modal espaiiol
hasta 2008 y se analizara la situacién actual del mercado de transporte de mer-
cancias. Una vez estudiado el panorama actual, se presentaran aproximaciones
a la previsién de trifico para el periodo 2009-2020 basadas en las distintas
politicas que promulgan los escenarios tendencial, PEIT y ambiental descritos
en el Plan. Las tres aproximaciones a la prevision de trafico se plantean a modo
ilustrativo, pretendiendo servir de guia en la reflexion acerca de las graves di-
ficultades que afronta la economia espafiola en cuanto a la gestion del patrén
modal se refiere. En la quinta seccién se consideraran las consecuencias que
una posible congestion de los puntos de transito por carretera entre Espafia y
Francia acarrearia para el resto de modos de transporte y se discutird acerca de
la capacidad real de absorcién de la demanda por las infraestructuras viarias.

Tal y como hemos visto en los capitulos anteriores el transporte de mercancias
en Europa crece de forma constante desde hace mas de 30 afios, con tasas
anuales que se sitlan en torno al 2,8%. Este crecimiento se ve acentuado con
la globalizacién de las economias y la configuracion de cadenas logisticas cada
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vez mas complejas que tratan de dar respuesta a las necesidades actuales del
mercado y a los nuevos esquemas productivos de ambito global. Ademas, el cre-
cimiento de la demanda de transporte en Europa, se ha visto reforzado en los
ultimos afios con motivo de la ampliacién de la Unién Europea y la incorporacién
de nuevos paises que han incrementado el volumen de los traficos hacia el Este.

El modelo que hasta el momento ha dado respuesta a este incremento continuo
de la demanda de transporte, se soporta principalmente en la gran flexibilidad
del transporte por carretera que ha sido capaz de reaccionar para dar respuesta
rapida a las nuevas necesidades y exigencias del mercado. Como resultado, nos
encontramos con un patréon modal europeo fuertemente polarizado hacia el uso de
la carretera (representa mas del 75% del transporte de mercancias), cuya sostenibi-
lidad se pone en cuestion, y que tiene que afrontar serios problemas de congestion
asi como la presién, cada vez mayor, desde el punto de vista medioambiental.

Ante esta situacion, el ferrocarril (junto con el transporte maritimo de corta
distancia y las vias navegables interiores) se presenta como una de las prin-
cipales alternativas en la configuracién de un nuevo sistema de transporte
europeo mas eficiente y respetuoso con el medio ambiente.

Figura |I. Comparacién de costes externos (camion vs ferrocarril).
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Fuente: CE Delft Handbook on estimation of external costs in the transport sector 2008
(elaboracion propia, datos tomados para ferrocarril eléctrico y transporte interurbano).
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El ferrocarril es un sistema de transporte terrestre guiado
sobre carriles (rieles o railes) que se caracteriza por el minimo
rozamiento que ofrece la rodadura de la rueda sobre el carril
(metal sobre metal), lo que permite arrastrar toneladas de
peso con poco esfuerzo de traccién, consiguiendo un impor-
tante ahorro de energia respecto a otros modos de transporte
como la carretera. Otra de las ventajas del transporte ferro-
viario de mercancias frente a la carretera es su mayor capa-
cidad de carga, lo que lo convierte en un modo de transporte
especialmente atractivo para medianos o grandes tamafos de
envios y medias o largas distancias.

Sin embargo, la participacion del transporte ferroviario en
Europa ha ido decreciendo afio tras afio hasta ocupar una
posicion marginal en el transporte de mercancias, situdndose
en torno al 8% del total de las toneladas de transporte te-
rrestre de mercancias (carretera, ferrocarril y vias navegables
interiores), o el 17,5% del total de las toneladas kildmetro
transportadas'.

Figura 2. Cuota modal del transporte ferroviario
de mercancias (transporte terrestre — EU27).
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Fuente: Eurostat (elaboracion propia). (1) Datos de Eurostat.




(2) “Capacidad del sistema
ferroviario transeuropeo con-
vencional para permitir la cir-
culacion segura e ininterrum-
pida de trenes que cumplen
las prestaciones requeridas
para estas lineas” (Directiva
2001/16/CE).

(3) La Red Transeuropea de
Transporte de Mercancias
(TERFN) cuenta con mas de
50.000 km de lineas ferrovia-
rias por las que circulan cerca
del 80% del transporte fe-
rroviario de mercancias en
Europa.
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Los motivos que han llevado al ferrocarril a esta situacion son
muy diversos e incluyen tanto deficiencias en la infraestructura
como en la gestion de la misma, asi como la falta de intero-
perabilidad® de la red o el retraso en la apertura del mercado
ferroviario a la competencia. (En marzo de 2003 se abrié el
derecho de acceso a la Red Transeuropea de Transporte de
Mercancias TERFN3 para los servicios internacionales, y no fue
hasta enero de 2007 cuando se produjo la apertura definitiva
del transporte ferroviario de mercancias abriendo la red ferro-
viaria europea a todo tipo de servicios, incluido el cabotaje).

Desde la Union Europea se estan realizando numerosos es-
fuerzos para que el ferrocarril alcance una mayor relevancia
en el transporte de mercancias. El Libro Blanco del transporte
de 2001 “La politica europea de transportes de cara a 2010:
la cara de la verdad” (y sus revisiones intermedias) es una de
las principales referencias a tener en cuenta en la estrategia
Europea para la revitalizacion del ferrocarril, donde se identi-
fican tres grandes puntos o lineas de actuacién:

* Integrar el transporte por ferrocarril en el mercado interior
(crear un auténtico mercado interior del ferrocarril; garan-
tizar la seguridad ferroviaria).

* Optimizar la utilizacion de las infraestructuras.

* Modernizar los servicios.

A continuacién se realiza una revisién de la situacion del ferro-
carril en Europa y Espaia, analizando las principales politicas y
medidas adoptadas, las previsiones de futuro y los principales
problemas a los que se debe hacer frente.

El patron modal espafiol experimenta actualmente una serie
de limitaciones que impiden la distribucion de la carga de
forma equilibrada y respetuosa con el medio ambiente. A nivel
intra-europeo la mayor parte de los trificos de mercancias se
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transportan por carretera y a lo largo de los dltimos afios la cuota de dicho
modo de transporte se ha visto incrementada, agudizando la polarizacién del
patréon modal. Este proceso estd creando a su vez un problema de congestién
en la red viaria nacional, generando fuertes externalidades medioambientales
y sociales. Tanto por problemas de contaminacién como por volimenes ex-
cesivos de trafico soportados, el reequilibrio del patrén modal nacional y la
mejora de eficiencia del sistema de transporte adquieren un caracter crucial
para sentar sobre unas bases adecuadas el crecimiento econémico espafol.

Dada la evolucion historica de la distribucion modal en Espafia a lo largo de las
Ultimas décadas, la compatibilidad de un mayor crecimiento econémico con
un desarrollo sostenible del sistema de transporte va a demandar un conside-
rable esfuerzo inversor por parte de las autoridades responsables. En efecto,
el “cambio de rumbo” sefialado en el Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT) 2005-2020 (Ministerio de Fomento, 2004) va a requerir
tanto de medidas que incidan sobre las actuales infraestructuras de transporte
como de nuevas actuaciones orientadas a mejorar las infraestructuras de los
modos alternativos —ferrocarril y transporte maritimo de corta distancia
(TMCD)-y a resolver sus principales ineficiencias, permitiendo de esta forma
que constituyan una auténtica competencia para la carretera y desarrollen, en
el medio y largo plazo, todo su potencial.

En el caso concreto del TMCD, las iniciativas gubernamentales se han venido
centrando en el segundo de los ejes de actuacién sefialados, resolver sus prin-
cipales ineficiencias, siendo los recursos publicos destinados a la ampliacion
y mejora de sus infraestructuras muy inferiores a los afectados a las infraes-
tructuras viarias y ferroviarias. En efecto, tal y como se puede ver en la tabla
recapitulativa de las inversiones del PEIT, las inversiones en infraestructuras
portuarias previstas en el Plan Estratégico tan sélo representan el 9,72% del
total de las inversiones programadas.
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Tabla I. Fuentes de financiacion de las inversiones del PEIT.

THURP— Fuente de financiacién - % T<..)ta|
Presupuestaria Extrapresupuestaria | 'MVersiones
Carreteras 75,0% 25,0% 26,8%
Ferrocarriles 81,4% 18,6% 48,0%
Aeropuertos 2,2% 97,8% 6,5%
Puertos 9,7% 90,3% 9,7%
Otras actuaciones 22,7% 72,3% 9,0%
TOTAL 59,5% 40,5% 100,0%

Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT).

Si bien la oferta de TMCD esta condicionada tanto por la oferta de infra-
estructuras portuarias como por la de servicios de transporte maritimo
con Europa, el desequilibrio existente entre los recursos afectados a uno
y otro concepto y la naturaleza mayoritariamente privada de la inversién
requerida, nos ha llevado a centrar el presente andlisis en la oferta de ser-
vicios maritimos. El objetivo del presente capitulo no es por tanto el de de-
terminar la cantidad de inversion en infraestructuras portuarias de TMCD
necesaria para hacer frente a los incrementos de demanda esperados bajo el
escenario continuista, medio y tendencial, sino el de identificar los motivos
por los cuales los servicios tradicionales de TMCD no han sido capaces de
dar lugar al trasvase modal deseado. Tal y como se verd en el andlisis de la
oferta planteado en la seccion 2 (véase Tabla 4), en el medio y largo plazo
la dotacién de infraestructuras no constituira un problema puesto que, de
acuerdo con las previsiones de demanda efectuadas en el capitulo 2, el ago-
tamiento de las capacidades ofertadas para la gestidn de traficos de TMCD
no se produciria hasta 2017 en el denominado escenario ambiental y hasta
2020 en el medio. En el caso del escenario continuista las capacidades ac-
tualmente disponibles serian suficientes para atender la demanda prevista
durante todo el periodo considerado.
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Un escenario en el cual el incremento de la importancia relativa
de los modos alternativos se debiese Unica y exclusivamente a la
imposibilidad por parte de la oferta de transporte por carretera
de seguir aumentando su cuota como consecuencia del colapso
de las infraestructuras viarias que no se acompaiiase de la puesta
en marcha de medidas que permitiesen resolver de forma eficaz
los desajustes que hoy por hoy existen entre los servicios ofer-
tados por dichos modos y los requisitos logisticos impuestos por
la demanda, sin duda se traduciria en una merma de la competiti-
vidad del comercio intracomunitario que una economia periférica
como la espafiola estd lejos de poder permitirse.

Frente a la creciente congestion en los pasos fronterizos de los
Pirineos, la identificacién de los factores que hacen que en la
actualidad el TMCD no sea percibido como una alternativa real
de transporte en los envios intra-europeos y el disefio de una
politica eficaz que permita finalmente solventarlos, adquiere
una relevancia incluso mayor. Las estadisticas nacionales e
intra-europeas de transporte no dejan lugar a dudas. A pesar
de constituir uno de los principales ejes de la actual politica
comun de transporte, el TMCD no ha sido capaz de ajustarse a
las exigencias de la demanda y no ha podido por tanto dar lugar
al trasvase modal al que teéricamente estaba predestinado.

Los graficos de la Figura 3 muestran el patrén modal en peso de
los diez sectores (capitulo de la nomenclatura del Sistema Armo-
nizado) a la cabeza del ranking de exportaciones e importaciones
con los paises que conforman la actual Unién Europea, el patrén
modal de los diez sectores de mayor cuota del modo carretera y
el de los diez sectores de mayor cuota del modo maritimo®. Los

datos obtenidos muestran que, si bien la carretera constituye un (4) El afo de referencia es
competidor del transporte maritimo, en la actualidad el TMCD 2005 y no 2007 debido a los
. . . ; problemas estadisticos que los

no constituye una alternativa efectiva al transporte integro por )
. o o datos relativos a 2006 y 2007
carretera: mientras que la carretera es practicamente el Unico presentan y que han sido co-

modo de transporte utilizado en el transporte de los diez mentados en el capitulo 2.
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sectores con mayor peso relativo de la carretera en su patrén modal, en el caso
de los sectores maritimos destaca la elevada cuota del modo terrestre.

Figura 3. Patréon modal en peso de las exportaciones e importaciones espa-
fiolas a UE-27 desagregado por modo de transporte, 2005.
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Fuente: elaboracion propia en base a la informacién proporcionada por la base de datos
Estadisticas de Comercio Exterior de la Agencia Tributaria espafiola.

El andlisis del patrén modal en funcién del area de origen/destino de los envios,
los paises que conformaban la Unién Europea antes de 2005 (UE-15) o los
paises adheridos en las ampliaciones de 2005 y 2007 (UE-12), no es mucho mas
alentador. El peso relativo del TMCD se ha reducido sustancialmente tanto en
un caso como en el otro, si bien la caida que ha sufrido la cuota del maritimo
en el caso de los envios con origen/destino los nuevos Estados miembro resulta
especialmente alarmante puesto que dichos paises se encuentran localizados,
al igual que Espafia, en la periferia de la Union Europea. Dadas las elevadas
distancias que los encaminamientos entre Espafia y los mercados de Europa del
Este suponen, el TMCD tedricamente deberia verse beneficiado de una ventaja
comparativa respecto del transporte integro por carretera.
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Figura 4. Evolucion del patrén modal en peso de las exportaciones e
importaciones espaifiolas a UE-27 desagregado por region de origen/destino,
1990-2005.
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Fuente: elaboracion propia en base a la informacion proporcionada por la base de datos
Estadisticas de Comercio Exterior de la Agencia Tributaria espafiola

Cuando tan sélo falta un afio para que finalice el plazo que el Libro Blanco de
Transporte de 2001 (Comision Europea, 2001) se fijé para alcanzar el objetivo
de reequilibrio modal, parece evidente que las actuaciones destinadas a incre-
mentar la eficiencia de los modos alternativos, si bien constituyen una condicién
necesaria, no son condicién suficiente para asegurar el cambio de tendencia. La
promocién por parte de los responsables politicos de nuevos conceptos tales
como el de comodalidad (Comisién Europea, 2006) no debe llevar a equivocos: a
pesar de los avances que se puedan realizar en la plena integracién de los modos
alternativos en la cadena de suministro puerta a puerta, la realidad es que, para
un elevado nimero de encaminamientos, las cadenas intermodales dificilmente
podran competir con la carretera en términos de flexibilidad.

La evolucion de los traficos maritimos a lo largo de las Ultimas décadas parece
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indicar que el tan deseado cambio de tendencia tan soélo se producirda como
consecuencia de la saturaciéon de las infraestructuras viarias. En efecto, el
elevado crecimiento de la demanda de transporte de mercancias y la polari-
zacion del patron modal europeo hacia el uso de la carretera experimentados
a lo largo de las dltimas décadas hacen que en el medio plazo resulte imposible
seguir basando el sistema de transporte intra-europeo en el transporte por
carretera exclusivamente. La red viaria espafiola y europea no dispone (ni
tiene posibilidad de disponer en un futuro préximo) de la capacidad necesaria
para absorber, con un nivel de calidad medio en la circulacién, los incrementos
esperados de trifico, por lo que es de esperar que los modos alternativos
pasen a desempefar en el medio plazo un papel principal en el transporte de
mercancias intra-europeo del que hasta el momento se han visto privados.

Para evitar la pérdida de competitividad de la economia espafiola anterior-
mente vaticinada, resulta por tanto indispensable que los responsables de la
politica nacional y europea de transporte pongan en marcha una ambiciosa
politica de promocion de los modos alternativos que permita solventar defi-
nitivamente los problemas estructurales que dichos modos presentan y posi-
bilite de esta forma que la demanda residual desviada hacia ellos como con-
secuencia del agotamiento de las infraestructuras viarias se beneficie de un
servicio de calidad acorde a sus requerimientos logisticos.

El capitulo 4 tiene como objetivo proporcionar una vision detallada sobre la actual
configuracién del TMCD en Espaiia, sobre los factores que, en base a los resul-
tados obtenidos mediante un exhaustivo anilisis de la demanda, condicionan hoy
por hoy su competitividad relativa en el transporte intra-europeo de mercancias.

Antes de entrar a analizar dichas cuestiones merece la pena acotar previamente qué
tipos de tréficos abarca exactamente el concepto de TMCD aqui empleado, puesto
que la definicion empleada en el marco del presente andlisis difiere sustancialmente
de la proporcionada por los responsables de la politica comln de transportes.
De acuerdo con la definicién proporcionada por el European Short Sea Network,
el TMCD o Short Sea Shipping incluye el movimiento de mercancias y pasajeros por mar
entre puertos situados en territorio de la Union Europea o entre esos puertos y los situados
en paises no europeos con una linea de costa en los mares riberefios que rodean Europa.
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Figura 5. Definicion de TMCD del European
Short Sea Network.
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Fuente: elaboracién propia.

El concepto de TMCD empleado en el marco del presente analisis se ha
limitado sin embargo al transporte maritimo de contenedor o de traficos
rodados que compite o constituye una alternativa al transporte terrestre. Se
han excluido por tanto los traficos entre Espafia y paises no accesibles por via
terrestre, asi como los de graneles y vehiculos. La logistica asociada a dichos
traficos presenta una serie de especificidades que hacen que sea dificil, cuando
no imposible, su transporte por carretera. En efecto las caracteristicas de los
traficos de graneles (elevado ratio peso/valor, elevado tamafo de los envios,
productos que compiten en precio y en los que por tanto el coste de trans-
porte constituye un parametro determinante de su competitividad relativa)
hacen de los servicios maritimos, y en concreto de los servicios maritimos
tramp, aquellos que mas se ajustan a sus necesidades logisticas. Dado que el




(5) Lalogisticatrataderesolver
sustancialmente el problema,
creando sistemas integrados
de informacion y control para
conseguir un flujo continuo
de productos con las minimas
inversiones posibles al menor
coste. La logistica tiene que
asegurar que el producto sea
correcto, en la cantidad ade-
cuada, en lugar indicado, en
los plazos acordados, con la
mayor rentabilidad global para
la empresa.
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objetivo del presente trabajo es, tal y como se detallaba ante-
riormente, identificar las causas por las cuales el TMCD no ha
sido capaz de absorber una cuota significativa de los traficos
transportados por carretera, carece de sentido incorporar
al andlisis traficos que en cierta medida pueden considerarse
como cautivos del modo maritimo.

El valor actual de la logistica® como servicio integral, hace que el
transporte sea un punto importante de la cadena de suministro
siendo el eslabén Ultimo y de contacto con el cliente. La situacién
actual y el futuro pasa por una cooperacion directa de partena-
riado entre Operadores Logisticos y empresas de transporte y
distribucién para la consecucién de objetivos comunes.

El objetivo de este capitulo es realizar un “zoom” descriptivo
de la red de plataformas logisticas existentes en Espaiia, para
posteriormente reflexionar acerca de si el actual modelo se
ajusta a la idea general de la Intermodalidad, es decir si el marco
actual en Espafa de la red de plataformas logisticas garantiza
una integracién optima de los diferentes modos de transporte,
de forma que se ofrezcan servicios puerta a puerta continuos
que respondan a las necesidades del cliente y permitan una utili-
zacion eficaz y rentable del sistema de transporte, favoreciendo
al mismo tiempo la competencia entre los operadores y la po-
tenciacion de algunos modos de transporte compatibles con la
politica europea de descongestién de las carreteras, respeto
al medioambiente, descenso de siniestralidad etc como es el
ferrocarril o el transporte maritimo de corta distancia.

El capitulo sirve de antecedente o fase previa de “inventario”
para realizar posteriormente un paquete de recomendaciones
sobre la optimizacién logistica de la oferta y la demanda, prever
las necesidades logisticas a medio plazo y tratar de orientar las
inquietudes de Administraciones Publicas para racionalizar la
creacion de plataformas logisticas en su sentido mas amplio.
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Espafia se encuentra salpicada de numerosas dreas logisticas en todas las Co-
munidades Auténomas, desde Centros de Transporte, Zales, Plataformas
Logisticas, Puertos Secos, Centros de Carga Aerea, Terminales Ferroviarias
de Mercancias etc... En algunos casos las areas son de caracter unimodal,
concebido para el transporte por carretera como es el caso de los Centros
de Transporte, en otros casos se asocian los modos carretera y ferroviario
o terrestre y maritimo como es el caso de los puertos secos. Sin embargo,
constituye una asignatura pendiente definir la Red Espafiola de Plataformas
Logisticas, tanto en la perspectiva de vertebracion del mercado interior
como al servicio de las necesidades del comercio exterior en el contexto del
patrén modal vigente. Por ello, en el capitulo 5 se realiza una aproximacién a
la cuestion.




Escenariosdeprevisiondeltrdficodemercanciasentre
Espana y Europa: reflexion acerca de la estrategia en
infraestructuras y transporte en Espaina

2.1. Escenarios y objetivos estratégicos del PEIT

El PEIT plantea unos escenarios en los que se analiza la posible
evolucién del transporte hasta 2020, asi como los efectos de esta
evolucion sobre los objetivos ambientales, territoriales y de eficiencia
econodmica y social que se han marcado en el Plan.

Se definen dos escenarios basicos, el tendencial y el ambiental. El escenario
tendencial consiste en continuar con las politicas piblicas de infraestructuras
y transporte de los ultimos afos, fomentando la competencia entre
modos, incrementando la dotacién en infraestructuras de alta capacidad,
y manteniendo a los sectores de la construccion y el transporte como
dinamizadores de la economia general. Este escenario es divergente con
las politicas europeas de transporte en cuanto a reequilibrio modal porque
conduce a un claro dominio de la carretera sobre los demas modos,
incumple las directrices sobre medio ambiente e internalizaciéon de costes
por el usuario y ademds, su financiacion presenta incertidumbres por la
enorme cuantia de las inversiones que deberian realizarse.

El escenario ambiental consiste en acelerar el disefio y puesta en
marcha de un proceso de cambio sustancial de la relacién transporte-
medio ambiente, reduciendo las necesidades de movilidad tanto de
mercancias como de personas, desarrollando mecanismos para la
correcta imputacion de los costes, incluidas las externalidades de cada
modo, y racionalizando la utilizacion de recursos escasos.

N
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Las ventajas del escenario ambiental respecto a los objetivos generales del
PEIT (mejora de la eficiencia del sistema, fortalecimiento de la cohesién social
y territorial, sostenibilidad ambiental, e impulso del desarrollo econémico y la
competitividad), son claras: incrementa la eficiencia en la relacién entre el uso
de las infraestructuras y los flujos efectivamente transportados y mejora la
eficiencia en laasignacién de recursos. Adicionalmente, las medidas de desarrollo
de la accesibilidad a modos de transporte publicos, junto a la transparencia de
costes, mejoran la cohesion social en dos sentidos: por una parte facilitan el
acceso a los servicios, y por otra permiten conocer las transferencias de renta
que se producen. El desarrollo de una politica cuyo objetivo principal es el
cumplimiento de las directrices medioambientales, optimiza el comportamiento
del sistema en cuanto a accidentes, ruido, contaminacién atmosférica, cambio
climatico, efectos sobre la naturaleza y el paisaje y afeccion a los procesos
hidrograficos. Asi mismo, la convergencia acelerada hacia la politica europea de
transportes facilita la insercion de las redes nacionales en el ambito europeo.
Otra ventaja de este escenario seria que al considerar el transporte como una
inversion (o un coste) alternativa a otros gastos publicos, puede actuarse sobre
otros ambitos que incrementen las potencialidades de desarrollo, como la
investigacién o la educacién. Finalmente, el escenario ambiental apuesta por el
fomento de la |+D como herramienta de mejora de la eficiencia de la actividad
del sector y de la competitividad de los agentes.

Pese a todos estos beneficios, existe un claro impedimento para optar por
este escenario, y es la inercia a los cambios en las pautas de movilidad de
viajeros y de mercancias. Ademas, en 2004-2005 el Ministerio de Fomento
presenté como argumento en contra del escenario ambiental la necesidad de
mantener la linea de contencién del gasto publico marcada por las restricciones
presupuestarias en el contexto del pacto de estabilidad (las infraestructuras
suponen mas del 4% de los Presupuestos Generales del Estado).

Por estos motivos, se optd por el Escenario PEIT 2020. Este escenario estd de
acuerdo con la necesidad de asumir una estrategia que apueste por un enfoque
ambiental en la politica de transportes e infraestructuras, aunque teniendo en
cuenta que no conviene precipitar la adopcién de dicha estrategia si previamente no
se ha asegurado la existencia de alternativas eficientes en la oferta de transporte.
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Para acelerar el cumplimiento de objetivos ambientales caben dos posibilidades
no excluyentes: por una parte puede optarse por reducir la demanda de
transporte, y por otra, por provocar un trasvase hacia los modos o las
cadenas logisticas mas sostenibles. Actualmente falta la sensibilidad necesaria
para aceptar la limitacién de la movilidad, y las medidas de restriccion del uso
de unos modos y promocion de otros encuentran mucho rechazo. Por ello,
en 2005 el Ministerio de Fomento se propuso empezar a actuar en medidas de
difusidn, concienciacién y educacion hacia un cambio de habitos, mientras se
incidia en dotar al sistema de transporte de alternativas que hiciesen posible
el cambio modal, reorientando la demanda pero sin impedirla.

El escenario PEIT, como se ha comentado anteriormente, se adopté con el objetivo
de aproximarse progresivamente hacia un escenario ambiental, en linea con lo
marcado por las directrices europeas. La aprobacién y sucesiva implantacién de
un plan estratégico de este tenor se sustento en una serie de razones econdémicas
y sociales que resulta necesario comentar brevemente para conseguir un mejor
entendimiento del plan adoptado. Comenzando por los motivos de indole
social, la adopcién de un plan estratégico que focalizase su atencién sobre los
objetivos medioambientales implicaria una resistencia al cambio por parte de
los distintos agentes usuarios del transporte: tanto viajeros, como decisores
de la cadena de transporte en mercancias. Como consecuencia, la respuesta
esperable en términos de cambios en las pautas de movilidad de ciudadanos y
mercancias seguiria siendo reducida en el corto plazo, con el agravante de haber
creado una resistencia que actuard en un sentido contrario al cambio esperado
incluso en el medio plazo. Asi mismo, comportaria dificultades sustanciales de
integracion en un nuevo modelo por parte de los operadores, que se mostrarian,
con toda probabilidad, inflexibles y rigidos frente a la innovacién y el cambio. En
otra vertiente, una planificacion ambientalista entraria en confrontacion con las
expectativas locales y regionales de desarrollo de grandes infraestructuras. Por
ultimo, existia la incertidumbre acerca de la capacidad real de puesta en marcha
y control de las normativas necesarias para implementar el plan propuesto por
parte de la Administracion Estatal.

En un segundo marco de referencia se encontrarian las razones de cohesion
territorial, puesto que la no inversion en grandes proyectos infraestructurales
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en aquellos modos menos eficientes desde el punto de vista ambiental,
mantendria los desequilibrios territoriales existentes.

Los motivos de indole econdémica completarian la argumentacion de la
justificacién del plan estratégico adoptado. A pesar del ahorro que cabria esperar
de la implantacion de un plan ambiental, por lo que respecta a la reducida lista
de proyectos ex-novo que se deberian llevar a la practica en el largo plazo, en el
corto plazo la adopcién de un plan de ese calibre implicaba elevados costes de
reconversion del sector transporte, asi como la realizacion de grandes inversiones
en proyectos que posibilitasen la intermodalidad, y en obras de infraestructura de
aquellos modos mas eficientes desde un punto de vista medio-ambiental, pero que
sin embargo, son precisamente los modos en los que Espafia presentaba un menor
nivel de equipamiento. En concreto, Espafa se encontraba en 2004 en el primer
lugar del ranking de paises de la UE-15 en dotacidn de vias de alta capacidad en
carretera per capita, pero esta posicion descendia al noveno y octavo puesto
cuando el ratio a tener en cuenta era el de kildmetros de via férrea o de puertos
de gran capacidad, respectivamente. Un esquema que apostase decididamente por
el trasvase de carga a los modos ferroviario y maritimo comportaria proyectos de
adecuacién y construccion de nuevas infraestructuras de considerable magnitud,
siendo escaso el interés del sector privado en la materializacién de este tipo de
infraestructuras de reducida demanda en el corto plazo.

Adicionalmente, la inversidn que seria necesario efectuar para acondicionar las
infraestructuras ferroviarias y aquellas que atafien al transporte maritimo, de
forma que estos modos se convirtiesen en una alternativa real a la carretera, seria
de tal magnitud si debiese efectuarse en su totalidad en el corto plazo, que muy
probablemente ni las entidades publicas ni los agentes privados tendrian capacidad
de absorcién y ejecucién del total de construccion. Al contrario, en caso de no
acometerse la inversion en infraestructuras de construccién o acondicionamiento
de vias ferroviarias, plataformas de almacenamiento e intermodalidad y puertos,
el intento forzado por la Administracion de trasvasar carga de la carretera a otros
modos sélo comportaria una serie de ineficiencias para los sectores exportadores
e importadores, entre las que se podrian mencionar la mayor burocracia, el
tiempo de transito mas elevado, un mayor riesgo de roturas, y en definitiva una
pérdida de competitividad logistica relativa respecto a sus homénimos europeos.
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En caso de no atacar la estrategia ambiental via precios o cantidades y no realizar
el esfuerzo inversor necesario en los modos alternativos, la tendencia histérica de
crecimiento de la demanda de transporte por carretera acabaria prolongandose
en el tiempo y el patrén modal no sélo no se modificaria sino que probablemente
se desequilibraria en mayor medida, dadas las diferencias en el nivel de servicio
ofertado por los distintos modos.

A pesar de que el coste de construccion de infraestructura en términos de
tonelada-kilometro es comparativamente mas elevado para carreteras que
en puertos, la red viaria espafiola estaba ya en 2004 practicamente completa,
a falta de un esfuerzo ultimo en el mallado y en la conexién con Portugal y
Francia, por lo que la filosofia continuista parecia ser la mas racional desde el
punto de vista espafiol.

Finalmente, la visibilidad por parte de la sociedad de la inversién en
infraestructuras de transporte de mercancias es mas reducida que en el caso
de inversion para viajeros, lo que resta efecto en términos de marketing
politico y disminuye el atractivo a la toma de decisiones en esta materia.

Por todos los motivos arriba descritos, el Plan publicado en 2005 abogaba
por plantear un cambio progresivo en los patrones de uso del transporte,
de forma que el corto y medio plazo se utilizarian para proveer los medios e
invertir en las infraestructuras necesarias, esperando en el largo plazo obtener
los beneficios de trasvase de cargas esperados. La planificacion plasmada en el
PEIT trabaja con el objetivo final de conseguir un sistema de transporte mas
medio-ambientalmente concienciado y sostenible en el medio-largo plazo,
siendo necesario el alargamiento de los plazos dada la situacién de partida
lastrada por el grave desequilibrio en la calidad de la oferta de servicios de
transporte de los distintos modos. Se trata de un plan, que si bien es consciente
de la importancia de alcanzar los objetivos marcados por la politica europea
de transportes, es también conocedor del estrangulamiento que provocaria la
forzada aceleracion del cambio hacia un escenario ambiental.

A modo de conclusién, se podria subrayar que el escenario PEIT debia facilitar
una transicién paulatina hacia un cambio en la movilidad, se comprometia a
educar ala ciudadaniay empresas en las preocupaciones y prioridades europeas
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en materia de transportes, de forma que se minimizaria la
resistencia a acatar politicas de transporte que pueden ser
percibidas como mas beneficiosas para los paises de transito
europeos que estrictamente para Espafa, y por Ultimo debia
otorgar una extension en el plazo necesario para invertir en el
desarrollo de alternativas de transporte a la carretera. Como
analizaremos a continuacién, una vez superada la barrera
del “medio plazo” considerada en el documento propuesta
del PEIT sometido a discusion en 2004, la transicion hacia el
cambio en el patrén de movilidad no se estéd produciendo, por
lo que un cambio de estrategia parece ineludible.

2.2. Evolucion del patron modal espaiiol

Esta seccion presenta el andlisis efectuado del patréon modal
espafol a partir de los datos recogidos por la base “Estadisticas
de comercio exterior de Espafia” (ECEE) de la Agencia
Tributaria, para el periodo 1988-2008. En primer lugar, se ha
analizado la evolucién histérica del reparto modal para el total
de exportaciones e importaciones (en toneladas) de todas las
provincias del territorio nacional con el resto del mundo. A
continuacién, se muestra la evolucion del patrén modal de los
flujos comerciales entre Espafia y Europa, definida esta tltima de
acuerdo con un criterio geografico®. Seguidamente, con el fin de
estimar los traficos en transito por los Pirineos y comparar las
series provenientes de la base de datos ECEE con las estadisticas
de transporte, se presentara la evolucion de los flujos comerciales
con Europa excluido Portugal y se realizaran una serie de ajustes
tendentes a hacer comparables las series de trifico por modo
de transporte resultantes con los datos publicados por el
Observatorio Hispano-Francés de Tréfico en los Pirineos del
Ministerio de Fomento (OHFTP en adelante) para el trafico
viario, con los tréficos transportados por ferrocarril hechos
publicos por los operadores ferroviarios y con la serie de trafico
maritimo publicada por Puertos del Estado.

(6) De acuerdo con el criterio
adoptado, Europa estaria
formada por el siguiente
listado de paises: Albania,
Alemania, Andorra, Austria,
Bielorusia, Bélgica, Bosnia-
Herzegovina, Bulgaria, Chipre,
Ciudad del Vaticano, Croacia,
Dinamarca, Eslovaquia, Es-
lovenia, Espafa, Estonia,
Finlandia, Francia, Grecia,
Hungria, Irlanda, Islandia,
Italia, Letonia, Liechtenstein,
Lituania, Luxemburgo, Ma-
cedonia, Malta, Moldavia,
Moénaco, Noruega, Paises
Bajos, Polonia, Portugal,
Reino Unido, Republica Checa,
Rumania, Rusia, San Marino,
Serbia, Montenegro, Suecia,
Suiza, Turquia y Ucrania.
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La evolucién del comercio exterior y el patrén modal espafiol se puede
observar en la Tabla | y Figura 1.

Tabla I. Evolucién de los flujos comerciales espafioles en peso por modo de
transporte (1988-2008).

DISTRIBUCION POR MODOS DE LOS FLUJOS COMERCIALES ESPANOLES (DATOS EN TONELADAS)

! ENViO INST.FJA  NAVEGACION ~ PROPULSION IS
MARITIMO ~ FERROCARRIL  CARRETERA AIRE POSTAL TRANSP INTERNA PROPIA "\?C(CS)(R)EQ(G:%
LN 134913367 2.606.642 23.788.291 204075 | 668.187 99464 298 71,678 80 | 162352082
(LN 140.827.352 2703349 28.107.479 211954 6.856 908 3 179.178 82476 | 172119927
(LEIN 153.426.537 2892316 31.739.035 | 1767915 8563 154334 1409 149.239 913416 | 191.052762
FIN  153.690.167 3.041.937 34322978 79 9412 1.706 2304 152439 2465586 | 193.909.322
7 161.852.063 2852519 39.221.052 21209 8962 1461 840 303.687 0| 204452674
(FPEN 159.644.858 2394215 42.004.037 219.906 9374 110.145 3309 82.964 0| 204468807
(FFEN 166.076.848 2573.001 49.629413 408488 10.590 614.064 6775 41411 0| 219360591
(FPEN 174.061.058 2953.505 54.287.945 473.995 25.290 1376075 535 123.262 4688 | 233.306.354
(EFIN 176425414 2945961 57.585.189 429213 12816 1753520 639 62465 490 | 239215709
KE78 179277791 3.532.007 65.884.280 278.539 12826 3.633.687 665 391172 394908 | 253405874
(FPLN 195.851.086 3.547.384 75472698 371 13394 3828.109 29237 67.875 445265 | 279.587.770
(FFEN 205.106.659 3023457 80.115.980 | 4.139.629 15.639 5.572.405 1.389 288956 93720 | 298357832
VIR 216.585.301 3.084.261 86235202 | 3.983.681 55.106 6285214 5981 171.924 11943 | 3l6418613
VIOLI 218.744.438 2920218 83450.008 | 3.748.044 17.721 3.300.635 5611 27512 5875052 | 318289.239
yIUN 230.314.126 2926991 84964221 | 3548049 41.830 7.921.430 8653 203386 7172327 | 337.101.011
YIOEN 232.212.982 3.221.063 89.395.748 | 4267.205 16.189 8.583.684 2971 336.752 7965871 | 346.028.766
VIOZE 249.106.521 3.336.341 92393640 | 4610.159 20.552 8.690.406 53.657 287.137 7798380 | 366296793
YU 261.724.352 3.024479 94.112853 | 4497457 10.864 9.577.257 45.559 1.839.104 8225913 | 383.057.838
YIICN 264.090.892 1.985.188 89.490.711 | 4631319 39.502 9.872.359 47210 2.684.662 8816678 | 381.658.520
YA 274.930.002 2126400 95401.002 | 4742593 8494 | 10756516 69.328 893783 8.111.460 | 397.039.578
PIN 269.402.158 2471.826 124.671.847 | 5200457 24631 | 11513774 249517 1.580.847 1.541.855 | 416.656.910

Fuente: elaboracién propia, con datos de la ECEE de la Agencia Tributaria espafola.

Esta evoluciéon se produce en un contexto en el que el PIB, en unidades
monetarias constantes, ha crecido a una tasa media anual acumulativa superior
al 2,5% en el periodo 1988-2008, mientras que el comercio exterior, expresado
en toneladas, lo ha hecho a una tasa del 4,83% para el mismo periodo. Al
desagregar segun patréon modal, la tasa de crecimiento anual acumulativa mas
elevada la presenta el transporte aéreo, que ha crecido a una tasa del 17,57% en
los ultimos veinte afos. El transporte por carretera se ha incrementado en un
8,64% anual y el maritimo, que parte de una base notablemente mas elevada,
en un 3,52%. Finalmente, el transporte ferroviario ha decrecido en un 0,27%
anual acumulativo desde 1988.
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La Figura | presenta la evolucion de las cuotas modales calculadas sobre el
peso de los flujos comerciales entre Espafia y el resto del mundo durante el
periodo considerado.

Figura I. Evolucion del patron modal del comercio exterior de Espafia con el
resto del mundo (1988-2008).
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Fuente: elaboracién propia, con datos de la ECEE de la Agencia Tributaria espafiola.

Como se puede apreciar, si bien el peso transportado por mar en cantidades absolutas
haaumentado constantemente en las tltimas décadas, la cuota del transporte maritimo
ha ido decreciendo progresivamente, principalmente debido al auge del comercio con
Europa que es en gran parte transportado por carretera.

La Tabla | se ha elaborado a partir de los registros recogidos en la base ECEE,
sin haber realizado ningtin tratamiento de ajuste o depuracién sobre los datos,
por lo que incorpora ciertos problemas estadisticos que comentaremos mas
adelante. La predominancia del transporte maritimo deja de ser tal cuando
analizamos el reparto modal de los flujos de comercio entre Espana y Europa.
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Tabla 2. Evolucion de los flujos comerciales entre Espafia y el resto de Europa en peso por
modo de transporte (1988-2008).

FERROCARRIL CARRETERA SEGUN

MARITIMO
SEGUN ESTADISTICAS DEL . TOTAL
SEOON FERROCARRIL ~ ESTADISTICAS ~ CARRETERA (OBSERVATORIO ENVO IS MNERER - (el CED

R _ECEE ESTADISTICAS _ECEE DELOS _ECEE HISPANO-FRANCES E‘Ké POSTAL-  TRANSPORTE INTERNA - PROPIA - INCORRECTO G;EEA:;%(CL
BELPS;[T&S) F‘:;i’g}ﬁ&ﬁ DET’;?’;"S?OESE‘ 10§ ECEE - ECEE ECEE ECEE - ECEE ECEE
1988 37.944251 2496.368 23.030.928 98.790 3586 97.934 42034 80 | 63714238
1989 36.846.629 2551230 27122761 121.089 4702 7l 3 .74 66867 | 66786514
1990 38.640.684 2695712 30.099.527 137,800 5636 1159 7 75.197 421,607 | 72.077.649
1991 44.704.107 2861.534 33.120.183 99.199 6871 1014 368 101.845 955.282 | 81.850.403
1992 4141711 2662294 36.187.015 106.460 5448 927 143 253433 0| 86637431
1993 44.583.481 2238619 39.385.333 91.857 7593 109.992 3139 34752 0| 86454766
1994 47208784 2426.607 46.711478 245497 7.061 614.046 6691 21225 0| 97241391
1995 52278466 2779.111 51421235 263.062 19.015 1.375.832 491 69.170 1.006 | 108.207.388
199 52720629 2835.042 56.285.093 256.682 10.665 1.563.502 334 43511 263 | 113715721
1997 54.580.663 3438233 64.825.909 73.668 10.136 1.821.145 623 306.281 67.779 | 125.124.437
1998 57.699.414 3447623 74406.184 102351 12.104 1.770.074 29230 53719 105.298 | 137.625.997
1999 60.669.497 2932026 78469.683 75.025.730 | 212734 14.134 608.359 1317 200.205 43.625 | 143.151.580
2000 63.846.716 3.010.059 84.992.051 92183 | 54450 1260419 4504 45533 6927 | 153312842
2001 65.797.911 2856.136 4796000 | 8232427 96.194 17.143 1.164.888 5.549 97.960 5.863.309 | 158.223.361
2002 74859.751 100.076.431 2872937 4484.140 | 83.794982 109111 41220 3.786.061 8488 97.798 7.162.868 | 172733215
2003 76.568.429 99.730433 3.169.207 5.687.064 | 88142030 69.968 14.489 3811487 29.185 164.131 7.949.103 | 179.918.030
2004 82719016 | 108.399.198 3277622 6.198.114 | 90.735.764 86.500441 | 89.964 19.102 3516.903 53590 92640 7781.077 | 188.285.679
2005 88.146.809 |  119.528.757 2973744 5482393 | 92445728 101.046 9.941 2200766 4483 390473 8.192.125 | 194.505.460
2006 82466703 | 122.346.504 1.565.173 81.844014 145454 5.030 1353732 45.978 440513 8.194.056 | 176.060.652
2007 83513.101 1627219 86.109.450 117401 7073 1463.304 68775 329928 7288694 | 180.524.943
2008 78.625.803 2416216 121.080.782 571704 | 24.184 1.340.597 25.966 263.660 1.249.153 | 205.598.067

Crec. Medio
Anual 1988- 371% 5,15% -0,16% 340% 8,65% 289% [ 9.17% | 1001% 13,98% 25,72% 9,62% 62,11% 6,03%
2008

Modode  MARITIMO

Crec. Medio
Anual 2000- 2,64% 245% 271% 101% 452% 295% | 2562% | -9.65% 0.77% 2448% 24,55% 91.43% 3.74%
2008

* Nota: Datos del Observatorio Hispano-Francés de Trifico en los Pirineos a los que se han sumado las toneladas transportadas por carretera entre Espafia y Portugal en 2004 proveni del Observatorio Tr iz Espafia-
Portugal Doc. N° 4, Marzo 2006.A los datos del Observatorio Hispano-Francés de Trifico en los Pirineos para 1999 se han sumado las toneladas transportadas por carretera entre Espafia y Portugal en 1999 segin la base de dates
ECEE, puesto que segin indica el INE de Portugal, hasta 2003 no se recogieron los datos correspondientes a transporte por cuenta propia, por lo que el dato en 1999 quedaria infravalorado de utilizar la informacién del Observatorio
Transfronterizo Espafia-Portugal.

Fuente: Elaboracion propia. Con datos de la ECEE de la Agencia Tributaria espafiola.

La Tabla 2 recoge la evolucion de los flujos comerciales entre Espafia y el resto
de paises europeos en peso.
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La Figura 2 muestra las cuotas modales calculadas sobre el peso de los flujos
comerciales entre Espafia y el resto de Europa durante el periodo 1988-2008.

Figura 2. Evolucion del patron modal del comercio entre Espafia y el resto de
Europa (1988-2008).
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Fuente: elaboracién propia.

En la misma se evidencia con total nitidez el progresivo incremento en la cuota de
la carretera hasta el afio 2000, con un hito a mediados de la década de los noventa,
momento en el que dicho modo supera al maritimo. No obstante, se observa
también como durante los Ultimos afios se vuelve a producir una cierta inflexion,
con una recuperacién del transporte maritimo y un descenso de la carretera, que
sin embargo no se ha llegado a consolidar, al mostrar de nuevo 2008 una cuota
creciente del transporte por carretera. En todo caso, conviene recordar que el
escenario resefado se corresponde con Europa y no sélo con la Uniéon Europea,
por lo que el trafico a granel, maritimo por excelencia, explica en buena medida las
cuotas del transporte por mar. Asi mismo, deberd tenerse en cuenta que segun el
informe Informacion Estadistica de Comercio Exterior del Departamento de Aduanas
e Impuestos Especiales, Agencia Tributaria, Ministerio de Economia y Hacienda,
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publicado en Julio de 2006: “Los datos correspondientes a la Masa Neta (Peso
en Toneladas) no son indicativos, ya que el Reglamento (CE) n° 2385/96 de la
Comision (Diario Oficial de las CC.EE. L 326 de 17.12.96) estableci6 que, a partir
de 1° de JULIO de 1997, la declaracién de la masa neta por parte del obligado
en las operaciones de comercio intracomunitario seria facultativa para una serie
de subpartidas de la Nomenclatura Combinada, recogidas en el correspondiente
Anexo”. Si bien la fiabilidad de la masa neta comienza a disminuir en 1997, no es
hasta 2006 cuando realmente la informacion proporcionada por dicha variable
deja de gozar de credibilidad. Los datos relativos a la masa neta para los afios 2006
y 2007 no pueden en efecto considerarse indicativos puesto que el Reglamento
(CE) N° 1915/2005 de la Comision de 24 de Noviembre de 2005 por el que
se modifica el Reglamento (CE) N° 1982/2004 con respecto a la simplificacion
del registro de la cantidad y a las normas relativas a movimientos particulares
de mercancias (publicado en el Diario Oficial de la Unién Europea L 307/8 del
25.11.2005) establecié que: “La masa neta se facilitara en kilos. No obstante,
podra no exigirse a las partes responsables del suministro de informacion que
especifiquen la masa neta cuando la unidad suplementaria se mencione [...]". De
esta forma, si la operacién comercial concernia a una mercancia para la que el
reporte de las unidades resultaba obligado, Eurostat dispuso que a partir de 2006
no resultara obligatorio el reporte de la masa neta comerciada. La repercusion de
la aplicacion de este reglamento se observa manifiestamente en la serie del total de
toneladas comerciadas entre Espaia y Europa. La clara progresién experimentada
por esta serie se trunca en 2006, pasando el total de toneladas de 194,5 millones
en 2005 a 176 millones en 2006. Dado el crecimiento de la serie en valor y el
periodo de bonanza econémica en que se produjo esta reversion, parece evidente
que la disminucién en el tonelaje total se debe al notable aumento de operaciones
comerciales para las que no se declard la cantidad. El Departamento de Aduanas e
Impuestos Especiales de la Agencia Tributaria ha realizado un esfuerzo considerable
en aumentar la fiabilidad de los registros de la masa neta ya en 2008 y de acuerdo
con lo comunicado por dicho Departamento, a partir de 2009 la declaracién de la
cantidad volverd a ser obligatoria en Espafa.

La reduccién de la fiabilidad de los registros de la masa neta junto con la
no realizacién de andlisis de riesgo sobre las declaraciones Intrastat
presentadas por las empresas obligadas a declarar, nos lleva a no poder
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confirmar que la informaciéon compilada sea correcta. Estas han sido las
razones fundamentales para la realizacion de un estudio comparativo entre
las series de trafico suministradas por la base ECEE y las estadisticas oficiales
de los correspondientes modos de transporte. Como resultado del estudio
comparativo se han obtenido nuevas series de trafico por modo de transporte
entre Espafiay el resto de Europa excluidos Portugal y Andorra. Han sido estas
ultimas las series que han servido de base para realizar las aproximaciones a la
prevision de trafico que se presentaran en el apartado cuarto.

El analisis se ha limitado a los flujos comerciales entre Espafia y el resto de
Europa excluidos Portugal y Andorra con el objetivo de comparar las series
de trafico por carretera provenientes de la ECEE y los datos publicados por el
OHFTP del Ministerio de Fomento. Adicionalmente, la exclusion de Portugal
y Andorra del estudio viene motivada por el interés en estimar los traficos en
transito por los Pirineos y realizar previsiones para los mismos, puesto que
los puntos que sufren en mayor medida de congestidn viaria se encuentran
precisamente en dichos pasos.

La comparativa del patréon geografico de los traficos transportados por
carretera se ha realizado para 1999 y 2004, afios en los que se condujeron
sendos trabajos de campo que dieron lugar a los resultados del OHFTP. La
siguiente tabla recoge la serie de trafico por carretera en toneladas en 2004
entre Espafia y el resto de Europa (excluido Portugal y Andorra) obtenida a
partir de la extrapolacién de los resultados de la encuesta TRANSIT (OHFTP
del Ministerio de Fomento) y la serie de flujos comerciales transportados por
carretera para la misma drea geografica publicada por la ECEE.
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Tabla 3. Comparativa del patrén geografico de los traficos por carretera entre
Espafia y el resto de Europa en toneladas (2004).

Camiones Toneladas Toneladas Diferencias

TOTAL TOTAL TOTAL Toneladas
TRANSIT TRANSIT ECEE ECEE - Transit

Paises Bajos 76.897 1.246.153 3.744.065 2497912
Reino Unido 175361 2.604.689 4.843.080 2.238.390
Italia 484.569 7.597.139 9.351.775 1.754.635
Alemania 721.299 10.768.452 12.454.407 1.685.955
Suecia 13.499 232.020 1.026.180 794.160
Bélgica 178.870 2.945.695 3.487.189 541.494
Polonia 33.675 566.976 1.060.819 493.844
Finlandia 4.606 83.38I 523.993 440.61 1
Grecia 12.633 165.562 500.576 335.014
Dinamarca 18.942 327.268 585.281 258.013
Irlanda 8.494 104.793 339.871 235.078
Austria 40.287 631.410 822.074 190.664
Rusia 13.361 206.681 374.194 167.513
Turquia 5.729 91.159 189.212 98.053
Luxemburgo 12.371 155.730 239.650 83.920
Eslovaquia 9.769 126.467 194.614 68.146
Serbia y Montenegro 67.006 67.006
Rumania 6.514 110.622 151.234 40611
Ucrania 3.003 53.309 90.266 36.957
Chipre 19.497 19.497
Bulgaria 3.018 39.490 57.186 17.696
Malta 12.651 12.651
Liechtenstein 271 813 4.195 3.382
Moldavia 201 2.408 4.530 2.122
Albania 1.915 1.915
Ciudad del Vaticano 3 3
Bosnia-Herzegovina 2.079 41.078 39.612 -1.467
Ménaco 95 2.280 -2.280
Otros 452 9.750 6.809 -2.941
Estonia 1.762 37.192 31.579 -5.612
Bielorrusia 2.549 47.203 37.968 -9.234
Letonia 2.830 65.510 51.469 -14.041
Hungria 28.247 400.575 373.520 -27.055
Republica Checa 56.202 664.882 630.302 -34.580
Yugoslavia 1.897 39.539 -39.539
Croacia 8.100 158.662 113.268 -45.394
Eslovenia 14.332 212.396 126.929 -85.467
Lituania 12.133 217413 122916 -94.497
Suiza 47.320 725.746 524.778 -200.969
Noruega 25.131 404.430 198.745 -205.685
Macedonia 123.245 1.924.134 5.766 -1.918.368
Francia 2.523.022 32.347.449 27.810.737 -4.536.712
TOTAL GENERAL 4.672.765 65.358.458 70.219.861 4.861.403

Fuente: elaboracién propia en base a datos de la ECEE y del OHFTP.
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Una tabla comparativa andloga a la anterior se ha elaborado para 1999 y el
resultado de relacionar ambas se muestra en el cuadro a continuaciéon. La
siguiente tabla presenta asi mismo los factores de correccién que han sido
aplicados a la serie original de trafico por carretera de la ECEE entre 1988 y
2008 para obtener la nueva serie de trafico por carretera corregida.

Tabla 4. Resultados de la comparativa del patréon geografico de los traficos por
carretera entre Espafa y el resto de Europa en toneladas (1999 y 2004).

5 5 .- 6
P OTA 0 o d @) OTA OTA o) d O P
@) @) dia
O P 00 @)
004

Francia 32.347.449| 27.810.737| -4.536.712| 116,31%|Francia 29.937.332| 25.313.750| -4.623.582| 118,27%

Alemania 10.768.452 | 12.454.407| 1.685.955| 86,46% |Alemania 9.488.542| 10.664.773| 1.176.231| 88,97% 8 o
Bélgica 2.945.695| 3.487.189 541.494| 84,47%|Bélgica 2.887.570| 3.002.060 114.490| 96,19% 90,33%
Italia 7.597.139| 9.351.775| 1.754.635| 81,24%|ltalia 7.112.359| 8.043.288 930.929| 8843% 84,8
Dinamarca 327.268|  585.281 258.013| 55,92%|Dinamarca 333.107 479.882 146.775| 69,41% 62,67%
Reino Unido | 2.604.689| 4.843.080| 2.238.390| 53,78% |Reino Unido | 2.948.780| 4.143.870| 1.195.090| 71,16% 62,47%
Polonia 566.976| 1.060.819 493.844| 53,45% | Polonia 621.559 704.694 83.136| 88,20% 0,82%
Grecia 165.562|  500.576 335.014| 33,07%|Grecia 138.645 356.378 217.733| 38,90%
Irlanda 104.793 339.871 235.078| 30,83%|Irlanda 165.261 274.843 109.582| 60,13%

Suecia 232.020| 1.026.180 794.160| 22,61%|Suecia 346.052 785.404 439.351| 44,06%

Finlandia 83.381 523.993 440.611| 1591%|Finlandia 119.494 431819 312.325| 27,67% A
Austria 631.410|  822.074 190.664| 76,81% |Luxemburgo 152916 272513 119.597| 56,11% -
Rusia 206.681 374.194 167.513| 55,23% |Noruega 114.111] 1.515736| 1.401.625 7.53% -
Turquia 91.159 189.212 98.053| 48,18% -
Paises Bajos 1.246.153| 3.744.065| 2.497912| 33,28% -
Macedonia 1.924.134 5.766| -1.918.368 -
Otros 3.515.497| 3.100.642| -414.854 Otros 6.032.941| 7.687.024| 1.654.082 -

11.372.455 16.530.472 5.158.017 TOTAL 10.639.761 16.172.282  5.532.52|

Fuente: elaboracién propia en base a datos de la ECEE y del OHFTP.

El estudio comparativo ha permitido la identificacion de los paises para los que
existen mayores diferencias entre los traficos registrados por la ECEE y el OHFTP.
Para cada uno de dichos paises se ha calculado el porcentaje que supone el trafico
OHFTP sobre el trifico ECEE. Este porcentaje se ha recogido en las columnas “%
OHFTP / ECEE 2004” para el afio 2004 y “% OHFTP / ECEE 1999” para el afio
1999. El factor de correccién aplicado a los traficos ECEE de cada afio y para cada
pais identificado para obtener la nueva serie de trafico por carretera corregida ha
sido el resultado de la media de los dos porcentajes anteriores.

Como se puede apreciar en la tabla anterior, las mayores diferencias se producen en
los traficos con Francia, siendo este el Unico pais para el que el peso registrado en
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OHFTP supera considerablemente a la cantidad recogida por ECEE. El ajuste realizado
para la obtencion de la nueva serie de trifico por carretera asume que la encuesta
TRANSIT proporciona resultados de mayor calidad para el caso francés puesto que
permitiria identificar el trifico de agitacién correspondiente a pequefas y medianas
empresas que comercian entre Espafia y Francia. Este trafico probablemente habra
quedado excluido de los registros ECEE puesto que dichas pequefias y medianas
empresas habran quedado por debajo del umbral establecido por la Agencia Tributaria
y no estaran obligadas a presentar la declaracién Intrastat. La nueva serie de trafico
por carretera multiplicara el trafico por carretera con Francia procedente de la ECEE
por un factor de correccién del 117,29%, calculado como la media del porcentaje que
representa el dato OHFTP sobre el dato ECEE para 1999 y 2004.

Para el resto de paises, el dato reportado por la ECEE supera el publicado por
el OHFTP. Las diferencias en estos casos se pueden deber a los errores de
cumplimentacién de la casilla del modo de transporte en la declaracién Intrastat
o en el Documento Unico Administrativo (DUA) (para paises no miembros de la
Union Europea) que son los documentos de base para la compilacion de la ECEE.
Si bien ambos deberian recoger el modo de transporte en que el flujo comercial
abandona la frontera, en ocasiones la empresa completa el formulario declarando
el modo de transporte en que la mercancia abandona su almacén o fabrica, por lo
que el modo de transporte por carretera se encuentra sobrevalorado.

Los traficos transportados por carretera a Alemania y Bélgica segun la ECEE
exceden de los recogidos por OHFTP, siendo estos dos los paises para los que
el trafico ferroviario publicado por la ECEE se encuentra en mayor medida
infravalorado. Las nuevas series de trafico por carretera con Alemania y con
Bélgica contemplan una disminucién sobre las series ECEE originales, resultado
de la aplicacion de los correspondientes factores correctores (87,72% para
Alemania y 90,33% para Bélgica) sobre los traficos originales ECEE para cada
pais y afio del periodo 1988-2008. La diferencia entre la serie de tréfico por
carretera original de la ECEE para Alemania y Bélgica y la nueva serie de
trafico corregida, se ha considerado como tréfico ferroviario.

También en el caso de los tréficos entre Italia, Dinamarca, Reino Unido, Polonia,
Grecia, Irlanda, Suecia, Finlandia y Espafa el dato de la base ECEE supera la
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cantidad registrada en OHFTP. En esta ocasion, se trataria probablemente
de traficos maritimos que han sido considerados como transportados por
carretera en la ECEE.

Existen otros paises para los que el trafico estimado por el OHFTP no coincide
con el reportado por ECEE pero, o bien la diferencia entre ambos datos es
inferior a 100.000 toneladas, o bien se trata de paises que manifiestan una
diferencia muy acusada sélo para uno de los dos afios en los que es posible
realizar la comparativa. Este tltimo es el caso de Noruega, que presenta una
notable disparidad entre ambas bases de datos para el afio 1999. Analizando la
serie 1988-2008 de trifico entre Espaia y Noruega por carretera, se advierte
que los datos para 1999 y 2000 quedan totalmente fuera de la que seria la
evolucién esperada en la serie, por lo que el factor corrector del 7% se ha
aplicado a Noruega sélo para dichos afios. La causa de la divergencia parece
poder atribuirse a traficos de granel liquido normalmente transportados
por mar que en esos dos afios han sido declarados como transportados por
carretera. Finalmente, el trifico entre Espafia y Macedonia registrado por
OHFTP para 2004 parece tratarse de una clara sobreestimacion.

La nueva serie estimada de trafico por carretera entre Espafia y el resto de
Europa (excluidos Portugal y Andorra) se puede observar en la Tabla 6.

El andlisis comparativo de los traficos transportados por mar contemplados
por ECEE y los registrados seglin Puertos del Estado (OPPE) se ha realizado
para el periodo 2002-2006, puesto que fuera de este periodo el Anuario
Estadistico de Puertos del Estado o bien no se encuentra disponible, o bien
no recoge el patrén geogrifico del trafico maritimo. Los resultados de dicha
comparativa se muestran en la tabla a continuacién. El porcentaje que supone
el trifico segin OPPE sobre el trafico ECEE se ha calculado para cada pais
y afio, siendo el factor corrector para un determinado pais el resultado de
la media de dichos porcentajes para el periodo 2002-2006. La nueva serie
de trafico maritimo se ha obtenido tras multiplicar los factores correctores
resultantes para los distintos paises que componen el patrén geografico por
los datos de trafico maritimo originalmente recopilados en la ECEE para el
periodo 1988-2008. Esta nueva serie estimada se muestra en la Tabla 6.
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Tabla 5. Resultados de la comparativa del patrén geografico de los traficos por
mar entre Espaiia y el resto de Europa en toneladas (2002-2006).

CIFRAS EN TONELADAS % OPPE / ECEE
PROMEDIO 2002-2006
(FACTOR CORRECTOR
DEL MARITIMO)

OPPE-ECEE

ITALIA 7.373.051 | 8319.811| 8014972 | 9.931.633| 6.563.026 | 18.200.630 | 11.637.604 223,12%
REINO UNIDO 2.602.909 | 2.225.973 | 2.125.069 | 3.085.139| 7.673.515| 11.848.320| 4.174.805 129,89%
PAISES BAJOS 4.350.043 | 2.740.784 | 3.355.319| 2.992.038| 3.664.643 7.344.169 |  3.679.526 189,41%
FRANCIA 2692761 | 1.663.929 | 1.785.728| 3.167.617| 6.017.524| 9.609.361 3.591.837 140,71%
PORTUGA 1.321.970 | 1.175.696 | 1.207.485| 1.589.046| 2.168.76I 4.577.065 2.408.304 182,51%
TURQUIA 2.652.573 | 1.536.551 | 2.672.179| 2.141.211| 5.354.166 7.637.403 2.283.237 140,98%
BELGICA 1.309.181 | 1.387.930| 1.502.209 | 1.941.991| 1.998.050| 4.216.997| 2.218.947 178,20%
UCRANIA 1.526.881 | 1.759.569 | 1.616.835| 1.745.658| 2.620.906 | 4.552.022 1.931.116 163,07%
GRECIA 849.823 | 1.209.899 | 1.193.475| 1.325.026| 1.148.627 | 2.695.749 1.547.122 203,13%
SUECIA 472.034 581.779 498.466 622.893 | 1.087.366 2.221.689 1.134.323 150,34%
ESTONIA 1.102.942 872.425 | 1.660.669 | 1.098.738 264.498 1.256.710 992212 650,71%
LETONIA 797.376 630.725 | 1.814.406 | 1.350.749 320.162 1.203.049 882.887 704,16%
IRLANDA 138.120 -38.787 230.195 406.454 710733 1.518.390 807.657 138,40%
FINLANDIA 426.674 |  437.761 506.071 376.479 984.794 1.740.777 755.983 146,16%
LITUANIA 487.417 734.883 776.860 | 1.145.799 824.250 1.486.557 662.307 256,65%
POLONIA 443.252 722353 891.148 666.851 612.957 1.253.005 640.048 192,24%
RUMANIA 557.972 314.756 167.816 646.564 | 1.268.986 1.794.294 525.308 133,71%
ALEMANIA 283.929 253.167 | -209.697 307.597| 5.806.118| 6.192.485 386.367 104,75%
GIBRALTAR 139.332 -3.359 41.972 81.634| 2.671.925 3.048.703 376.778 105,70%
MALTA 84.948 103.243 63.747 185.741 61.598 422.080 360.482 299,87%
DINAMARCA -115.381 164.830 31.457 62.732 573337 895.904 322.567 115,42%
ESLOVENIA 31.946 33.947 52.561 107.974 7.790 224.924 217.134 1986,64%
SERBIAY MONTENEGRO 19.924 0 8.842 -14.429 0 172.994 172.994
CHIPRE -72.184 -23.458 104.019 164.742 33.798 173.896 140.098 228,86%
CROACIA -7.334 25.425 19.102 452 174.240 244.366 70.126 114,07%
ALBANIA 101.931 13.542 17.114 14751 112.942 151.557 38615 133,80%
BULGARIA -21.092 93.801 49.186 129.414 | 1.276.775 1.308.923 32.148 107,41%
REPUBLICA CHECA -23.384 -37.728 -44.199 12.161 22.897 42.530 19.633 68,13%
ISLAS FEROE -18.735 -7.138 4.980 -3.230 9.875 15.614 5739 88,30%
UGOSLAVIA -236.642 -81.375 0 0 0 0 0
CIUDAD DEL VATICANO -2.586 -29 0 -5.340 0 0 0 0,00%
SAN MARINO -30 -56 -94 -277 62 41 221 13,22%
LIECHTENSTEIN 0 -2 -2 -3l 49 0 -49 0,00%
ANDORRA -162 -154 -192 -233 408 | -407 5,35%
BOSNIA-HERZEGOVINA 1.632 -12.428 -10.490 -10.971 5.301 143 -5.158 112,65%
AUSTRIA -121.487 -95.490 -34.120 -47.002 17.725 2.885 -14.840 5,00%
MOLDAVIA -144.422 -70.987 -48.046 -21.057 28.621 514 -28.107 3,93%
LUXEMBURGO -19.391 -7.433 -6.017 -22.683 28861 169 -28.692 0,86%
MACEDONIA 260 1.623 -43.038 -28.357 45310 6.239 -39.071
ISLANDIA -53.458 -19.473 -26.536 -25.246 141.225 100.517 -40.708 75,16%
ESLOVAQUIA -26.573 -19.312 -12.406 -2417 138.758 73.852 -64.906 33,49%
HUNGRIA -170.088 -13.221 -9.505| -134.879 355.025 262.562 -92.463 51,70%
SUIZA -51.184 -17.145 -10.799 -9.598 190.311 3.672 -186.639 9,85%
BELARUS (BIELORUSIA) -182.251 | -148.694| -160.962| -270.834 246.929 38.549 -208.380 13,18%
NORUEGA -285.169 | -255.132| -508.397| -481.604 | 3.306.603 3.003.975 -302.628 89,16%
RUSIA 00.645 95 | -3.607.202 | -2.840.948 | 23.927.253 | 22.803.222 | -1.124.03| 84,82%

TOTAL 82.466.703
TOTAL SIN PORTUG, 80.297.941

122.346.504
117.769.439

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la ECEE y de Puertos del Estado (OPPE).
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La nueva serie de trafico ferroviario, que se puede observar en la tabla a
continuacion, se ha estimado como la suma de la serie original de trafico por
ferrocarril segtin la ECEE y la serie resultado de la diferencia entre la de tréfico
por carretera original de la ECEE para Alemania y Bélgica y la nueva serie de
trafico por carretera corregida para dichos paises. La serie resultante por tanto
presenta cantidades superiores a las inicialmente recogidas en ECEE debido
a los traficos afiadidos correspondientes a flujos entre Espana y Alemania y
entre Espafa y Bélgica que habian sido declarados como transportados por
carretera.

Tabla 6. Comparativa de las nuevas series de trafico por modo de transporte
estimadas con las series ECEE y las reportadas por las estadisticas de transporte.

TRAFICOS ENTRE ESPANAY EL RESTO DE EUROPA (EXCLUIDO PORTUGALY ANDORRA)

FERROCARRIL

CARRETERA | CARRETERA | "o | MARITIMO | MARITIMO | NUEVA SERIE | FERROCARRIL FTE
FTEECEE | FTEOHFTP |, ot | FTEECEE | FTEOPPE |FERROCARRIL| FTEECEE | OPERADORES
FERROVIARIOS
EE  19.749.557| 19734429 55.854.055 | 36085228 2475531 1946.804
EEM  22746.568| 22774034 51.337.165 | 33.200387 2674797| 2050951
M 25.155.867 | 25254276 54977.086| 35778461 3029776 2361201
EIM  27.005.329| 27078341 63721810 41.185239 3.096489| 2435547
E7M 29562326 29702937 63266393 | 43318473 3.041964] 2318281
EZEMM  31.156584| 31.720.135 58932155 | 41.102204 2856.624 1.998.959
2B 37.375.105] 38010.165 65250517 | 44570531 3.170870| 2164938
EI 40657299 41590584 71.753.143 | 49.884.850 3602727 2497793
EITM 44131634 [ 45.115.769 72492289 | 50.665.737 3881.017| 2635188
E7  50347477| 51599216 74845948 | 51222930 4351529 2966208
T 57.440271] 59.100017 78359363 | 54021206 4391252| 2767792
M se.837.428| 61.862069 [EEEREL) 80952258 57.087.762 4175325 2575.036
IO 63.606.648 | 67.123.947 85697399 | 59.705.964 4456.301 2780765
UM 62373332| 64233585 92823322 | 62547827 4226359 2562362
UM 63.149.777 | 65.195543 101021923 | 72021909 [OARN  4359783| 2617777
UM 66.032864| 68490964 102090098 | 72909304 BEIRHIKIEN  4697348| 2863075
IV 67797322 70219861 [JEREREY 107.990214| 78.116847 MICESFPIN  4724.108| 2857082

2005 69.129.599 | 71.746.872 114.620.424 |  83.119.151 WEEETWIX] 4.541.957 2.647.120
2006 76.789.935 | 65.506.519 112.842.666 |  77.474.509 RAVALTEEY) 4.584.478 1.302.965
2007 84.450.270 |  68.967.036 111.064.908 |  78.085.066 4.626.999 1.324.872
2008 92.110.605 | 96.738.833 109.287.150 |  76.498.069 | 4.669.520 2.084.702 |

Fuente: elaboracién propia y datos de la ECEE, OHFTP, OPPE y de operadores ferroviarios.
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La Figura 3 presenta la evolucion del patréon modal segin las nuevas series
estimadas y compara dichas series con las originales de la ECEE y con las
provenientes de las estadisticas de transporte (OHFTP, OPPE y las publicadas
por operadores ferroviarios).

Figura 3. Evoluciéon del patron modal del comercio entre Espafia y el resto de
Europa: nuevas series de trafico por modo de transporte, series ECEE y estadis-
ticas de transporte (1988-2008).
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Fuente: elaboracién propia y datos de la ECEE, OHFTP, OPPE y de operadores ferroviarios.

El grifico anterior deja patente los escasos avances que se han producido en
el reequilibrio del patrén modal en el transporte de los traficos entre Espafa
y Europa. El trafico ferroviario se ha estancado en el nivel alcanzado en 2003,
mostrando un crecimiento en el tonelaje transportado practicamente nulo en
los dltimos 5 afios y evidenciando una cuota de mercado residual. Aunque el
transporte maritimo es el modo mas utilizado en términos de peso, la mayor
parte de las mercancias transportadas por mar entre Espafia y el resto de
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Europa son graneles sélidos o liquidos, dos formatos para los que la Unica
opcion real de transporte es el maritimo, puesto que sélo este modo puede
desarrollar las economias de escala necesarias. Finalmente, el crecimiento
del tréfico transportado por carretera ha sido constante en las ultimas dos
décadas, habiendo incluso aumentado su ritmo de crecimiento tras la dltima
ampliacion de la Unién Europea. La evolucion del modelo de transporte de
mercancias desde la adopcién del PEIT parece por tanto estar mas préxima
al escenario tendencial trazado en 2005 que a un escenario de acercamiento
progresivo hacia un modelo mas medio-ambientalmente eficiente. Exceptuando
los nichos de mercado del transporte maritimo, graneles sélidos y liquidos, y
los del transporte por carretera o aéreo, envios urgentes, paqueteria, para el
transporte de carga unitizada el transporte por carretera continta ofreciendo
niveles de servicio muy competitivos y en multiples segmentos del mercado
(transporte de mercancia refrigerada, servicios que recorren distancias
inferiores a 1000 km, transporte hacia destinos geogrificos alejados de la
costa y servicios para carga fraccionada) el predominio de este modo es casi
absoluto.

El patrén modal de mercancias en los flujos entre Espafa y Europa no
hace sino responder a los criterios de eficiencia y relacién calidad-precio
que presentan las distintas alternativas de transporte. El transporte de
mercancias por carretera ha ganado en competitividad en los ultimos afios
en relacion con el resto de modos alternativos, por lo que a la mercancia
le resulta cada vez mas rentable econdmicamente utilizar el modo viario, a
la vez que gana en flexibilidad y en tiempo en un elevado porcentaje de las
posibles rutas. Adicionalmente, el crecimiento del indice de valor unitario
de las exportaciones espafiolas provoca que el porcentaje que supone el
coste de transporte sobre el precio de la mercancia en destino haya sido
decreciente con el paso del tiempo, es decir, el importe a pagar por el
transporte por carretera de las mercancias cada vez representa un coste
menor sobre el valor de las mismas, por lo que al decisor del modo de
transporte se le presenta una alternativa progresivamente mads atractiva en
términos de coste (véase Tabla 7).
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Tabla 7. La reduccién del coste de transporte por carretera en relaciéon con el valor de las
mercancias: ejemplo Madrid-Frankfurt.

Concepto [ Deflactor | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
) A precios corrientes 1.800| 1.800| 1.800| 1.800| 1.800| 1.800| 1.800( 1.800
farifa de transporte  ipe o eral 100,00| 103,54/ 106,64| 109,88 113,66| 116,88 120,I5| 125,08
Madrid-Frankfurt
A precios constantes 1.800| 1.738| 1.688| 1.638| 1.584| 1.540| 1498 1439
A precios corrientes 12.000
Valorest’adisticodela |nqice'competitividad-'\{alor 100,00| 101.63| 103.82| 10438 106.44| 10881 10952 10840
mercancia por TIR unitario de la exportacién
Valor corregido 12.000| 12.196| 12.458| 12.526| 12.773| 13.057| 13.142| 13.008

% gastos en transporte sobre el valor de la mercancia | 15,00% | 14,25%| 13,55% | 13,08% | 12,40%| 11,79%| 11,40%| 11,06%

Fuente: elaboracion propia en base a entrevistas con transitarios y datos del Instituto Nacional de

Estadistica.
Los servicios de transporte por carretera son asi mismo mas flexibles y
competitivos para el transporte de cargas fraccionadas y para mercancias que
requieren control de temperatura o frigorifico, puesto que dichos servicios
posibilitan la recogida en origen, transporte y entrega en destino por un
Unico operador y sin rupturas de carga ni manipulaciones intermedias, y son
precisamente estos segmentos dos de los que mayores tasas de crecimiento
han presentado en los dltimos afios, como muestra la siguiente tabla.

Tabla 8. Evolucion de las ventas de servicios de transporte por carretera por segmento de
mercado.

EVOLUCION DE LASVENTAS DE SERVICIOS DE TRANSPORTE POR CARRETERA POR SEGMENTO DE MERCADO
- MILLONES DE EUROS

SEGMENTO DE MERCADO
A anual acumu-

lativo 04/07
Cargas completas 30,94% 31,22% 30,98% 31,10% 9,80%
Cargas fraccionadas 2.147 27,81% 2.013 27,43% 1.813 27,26% 1.547 26,67% 11,54%
Frigorifico 704 9,11% 660 9,00% 583 8,77% 526 9.07% 10,16%
Portavehiculos 606 7,85% 608 8,29% 586 8,81% 519 8,95% 5,28%
Cisternas 538 6,96% 502 6,84% 467 7,02% 441 7.61% 6,79%
Contenedores 284 3,68% 266 3,62% 245 3,68% 216 3.72% 9,55%
Gras y Especiales 109 1,41% 106 1,45% 95 1,43% 82 1,42% 9,66%
Obras 71 0,92% 69 0,94% 49 0,74% 32 0,55% 30,50%
Mudanzas 6l 0,79% 54 0,74% 53 0,80% 46 0,80% 9,84%
Mercancias peligrosas (no en cisterna) 41 0,53% 33 0,44% 30 0,45% 25 0,43% 17,78%
Otros 773 10,01% 737 10,04% 669 10,06% 562 9,68% 11,25%
TOTAL 7.722 100,00% 7.338 100,00% 6.650 100,00% 5.802 100,00% 10,00%

Fuente: elaboracién propia en base datos de Transporte XXI (2008): Libro Blanco del Transporte por
Carretera en Espana.
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Finalmente, las inversiones en infraestructuras realizadas en Espafia en las ultimas
décadas han posibilitado la creacién de un sistema de infraestructuras viarias
practicamente completo, siendo Espafia el pais que encabezaba el ranking de 2004
de miembros de la UE-I5 en dotacién de vias de alta capacidad en carretera per
capita. A pesar de contar con uno de los mejores sistemas de vias de alta capacidad,
lainversion en carreteras aprobada en el PEIT contintia siendo considerable, puesto
que se pretende dedicar el 29,09% del total del presupuesto para infraestructuras
de transporte de 2005 a 2020 a la construccidn de carreteras.

Tabla 9. Inversiones en infraestructuras de transporte interurbano de los planes
de infraestructuras espafnoles aprobados desde 1993 por modos de transporte.

INVERSIONES EN EL PLAN ESPECIFICADO - IMPORTES EN MILLONES DE EUROS DE 1992
ACTUACIONES EN TRANSPORTE URBANO EXCLUIDAS

Plan de Plan Estratégico de

MODO DE TRANSPORTE Plan Director de
Infraestructuras y Infraestructuras y
Infraestructuras

Transporte 2000- Transporte 2005-
1993-2007 P o
Ferrocarril 17.519 28,31% 32.268 40,02% 73.686 50,40%
Aeropuertos 6.010 9.71% 9.099 11,28% 10.637 7.27%
Puertos 4.808 7,77% 7.530 9,34% 15.894 10,87%
Carretera 32.545 52,59% 31.741 39,36% 42.537 29,09%
Transporte combinado 727 1,17% - - 2.079 1,42%
1+D 270 0,44% - - 1.382 0,95%
TOTAL 61.879 100,00% 80.638 100,00% 146.215 100,00%

Fuente: elaboracién propia en base a informacién de los correspondientes planes de
infraestructuras y de la Asociacion Espafiola de la Carretera.

Pese al elevado y creciente porcentaje del total del presupuesto destinado a
infraestructuras ferroviarias, la verdadera adecuacion de las infraestructuras que se
generaran con dicha inversiéon para el transporte de mercancias sigue quedando
en duda. Un muy elevado porcentaje de la inversién destinada a ferrocarril tiene
por objetivo la creacién de una red de altas prestaciones, la de alta velocidad, que
posiblemente no sea la mas apropiada para el transporte de mercancias. Dada la
situacion de estancamiento del transporte por ferrocarril con Europa, la creacién de
una red orientada al trafico de mercancias se torna crucial si se pretende que dicho
modo absorba un porcentaje creciente de la demanda de transporte. La adaptacién
al trafico de mercancias de las lineas convencionales liberadas por la alta velocidad
del trafico de pasajeros podria ser un proyecto a incluir en la revisién de medio plazo
del PEIT. La creacion de lineas dedicadas en corredores que conecten los grandes
centros de produccién y consumo con las plataformas intermodales de reexpedicion
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de carga, puertos y aeropuertos, asi como la inversion en corredores en los que se
pueda concentrar carga en los traficos entre Espafia y Europa, seria conveniente si se
pretende romper la tendencia continuista mostrada en el pasado.

Por los motivos analizados, no es de extranar que la mayoria de los decisores
de transporte para cargas unitizadas elijan el modo carretera, puesto que
dichos servicios de transporte se benefician de una red de infraestructuras
completa, han aumentado su competitividad en los Ultimos afios y son los mas
adaptados para el transporte de ciertos segmentos de mercado en auge.

Sibien lafilosofia de base del Escenario PEIT 2020 podia entenderse sobradamente
dados los argumentos a su favor presentados en 2004 y 2005, en la actualidad,
a una década de distancia del objetivo temporal planteado y habiéndose
producido escasos avances en el re-equilibrio del patrén modal, seria necesario
un incremento en la dotacién presupuestaria para infraestructuras dedicadas a
los modos alternativos a la carretera respecto a lo contemplado en el marco
de financiacion del PEIT, que deberian dirigirse a acelerar ese proceso de
modificacidn de los patrones de eleccién modal, potenciando la intermodalidad,
el ferrocarril y el transporte maritimo para el transporte de mercancias.

Un aporte de recursos adicional a los planteados en el presupuesto PEIT
para ferrocarril de mercancias y transporte maritimo de corta distancia seria
esencial por cuanto ayudaria a paliar las deficiencias de la red ferroviaria que
une Espafia con Europa y contribuiria a adelantar en el tiempo la consecucién
de un sistema de transporte sostenible, con los consiguientes beneficios de
reduccion de la presion del trafico de camiones en los paises de transito y la
generacion de menores externalidades medio-ambientales y de congestion.

2.3. Aproximaciones al patréon modal del trafico 2009-2020

En este apartado se proponen distintas aproximaciones a la evolucion futura
del patrén modal del comercio espafiol con Europa hasta el afio 2020. Dichas
previsiones se basan en las distintas politicas que promulgan los escenarios
tendencial, PEIT y ambiental descritos en el Plan. Las tres aproximaciones a
la prevision de trifico se plantean a modo ilustrativo, con el objetivo de que
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sirvan de guia en la reflexién acerca de las graves dificultades que afronta la
economia espafola en cuanto a la gestién del patrén modal se refiere.

Las hipdtesis de partida que se han tenido en cuenta han estado relacionadas
tanto con el crecimiento global del total de las exportaciones e importaciones
para el periodo, como con posibles cambios de patréon modal. Por un lado, en
cuanto al crecimiento del comercio entre Espafiay el resto de Europa (excluidos
Portugal y Andorra) en toneladas, se ha supuesto un incremento del 2,22% anual
acumulativo entre 2008 y 2020, habiendo asumido un quasi-estancamiento de
la serie entre 2008 y 2011 (aumento del 0,5% con respecto al afo anterior
en dicho periodo) y un crecimiento mas rapido a partir de 2012. La previsién
realizada para el comercio en toneladas se considera moderada, puesto que el
crecimiento medio de dichos flujos entre 1988 y 2008 fue del 4,97%.

A partir de esta hipdtesis y en linea con los objetivos estratégicos y escenarios
definidos en el PEIT, se definen tres aproximaciones a la evolucién de la
distribucién de los traficos entre Espaiia y Europa.

En el primer caso (Tabla 10) se estudia la distribucién futura del patrén
modal suponiendo que la tendencia de crecimiento del trifico de cada modo
de transporte desde 1988 se sigue manteniendo. En este primer escenario
tendencial, la carretera va ganando lentamente cuota de mercado frente al
resto de alternativas, de forma que el transporte por carretera en 2020 llegaria
a representar el 49,17% sobre la suma de los trificos transportados por mar,
ferrocarril y carretera, mientras que el transporte maritimo y por ferrocarril ven
decrecer ligeramente su cuota que alcanzaria el 48,97% y 1,87% respectivamente
en 2020. La situacién resultante, en la que el transporte por carretera absorberia
el 64% del nuevo tonelaje entre 2008 y 2020, es claramente contraria a los
objetivos marcados por el PEIT y por el Libro Blanco, presentado por la Comisién
el 12 de septiembre de 2001, La Politica Europea de Transportes de Cara al 2010: la
Hora de la Verdad (COM (2001) 370 final). De cumplirse este escenario de futuro,
el transporte por carretera, que ya ha aumentado en 47,98 millones de toneladas
en los ultimos 12 afios, entre 2008 y 2020 acabaria absorbiendo 39,75 millones
de toneladas adicionales sobre las que ya transporta, mientras que el ferrocarril
pasaria a transportar tan sélo 0,34 millones de toneladas adicionales hasta 2020
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y el maritimo, que también incrementd la cantidad total transportada entre 1996
y 2008 considerablemente (36,79 millones de toneladas), pero en menor medida
que la carretera, incrementaria sus flujos en 22,03 millones de toneladas.

El segundo escenario (Tabla Il) parte de la hipétesis de que los incrementos
de trifico anuales entre Espafia y Europa (excluidos Portugal y Andorra) son
absorbidos en un 50% por la carretera, repartiéndose el resto entre el ferrocarril
y el maritimo de acuerdo con la media de las cuotas de mercado de dichos modos
entre 2001 y 2008. De esta forma se suavizaria levemente el crecimiento del peso
transportado por carretera y se frenaria el aumento de la cuota de mercado
de este modo. El ferrocarril incrementaria el peso absoluto transportado en
1,3 millones de toneladas hasta 2020 (recordemos que entre 1996 y 2008 solo
ha aumentado la cantidad transportada por este modo en 0,79 millones de
toneladas) y el maritimo transportaria 29,76 millones de toneladas extra.

Por ultimo, se plantea un escenario de prevision mas alejado de la tendencia
actual (Tabla 12) que se derivaria de hipotéticas actuaciones en politica de
infraestructuras y transporte orientadas a una modificaciéon efectiva del patrén
modal. Este escenario supone que todo el crecimiento del tréfico se repartird entre
el transporte maritimo y el ferroviario, a razén del 70% - 30% respectivamente.
Bajo estos supuestos, el tonelaje transportado por carretera se estabilizaria en 92
millones de toneladas, lo que implicaria que su cuota decreceria hasta el 34,35% en
2020, la cantidad transportada por mar aumentaria en 43,49 millones de toneladas
hasta 2020, siendo la nueva cuota del maritimo en dicho afio del 56,96% y el
ferrocarril transportaria 18,64 millones de toneladas adicionales en los proximos
afios, llegando su cuota en 2020 al 8,69%. Este ltimo escenario, con el que se
cumplirian las directrices trazadas por el Libro Blanco de la Comisién Europea,
implica un crecimiento del transporte ferroviario a una tasa anual acumulativa
del 14,34%, cuando entre 2000 y 2008 lo ha hecho al 0,59%, y la multiplicacién
de sus traficos por cinco. Esta perspectiva de futuro, dificilmente realizable, se
ha planteado simplemente a modo ilustrativo para dotar de cifras al escenario
ambiental del PEIT. Dicho escenario debia orientar las pautas a seguir en politica
de infraestructuras y transporte en Espafia en el medio y largo plazo, horizonte
temporal en el que ya estariamos inmersos si tenemos en cuenta que el PEIT se
debatié en 2004 y se publicé en 2005.
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Tabla 10. Escenario |: previsiones de patron modal del comercio Espafia-Europa
(excluidos Portugal y Andorra) de acuerdo con la tendencia histérica.
PREVISION - ESCENARIO DE CONTINUACION DE LA TENDENCIA

TOTAL - SUMA DE LAS SERIES POR
MODOS

Modo de transporte MARITIMO FERROCARRIL | CARRETERA

1988 55.854.055 2.475.531 19.749.557 78.079.143
1989 51.337.165 2.674.797 22.746.568 76.758.529

1990 54.977.086 3.029.776 25.155.867 83.162.729

1991 63.721.810 3.196.489 27.005.329 93.923.628

1992 63.266.393 3.141.964 29.562.326 95.970.682
1993 58.932.155 2.856.624 31.156.584 92.945.363

1994 65.250.517 3.170.870 37.375.105 105.796.492
1995 71.753.143 3.632.727 40.657.299 116.043.170
1996 72.492.289 3.881.017 44.131.634 120.504.940
1997 74.845.948 4.351.529 50.347.477 129.544.954
1998 78.359.363 4.391.252 57.440.271 140.190.887
1999 80.952.258 4.175.325 58.837.428 143.965.01 |

2000 85.697.399 4.456.301 63.606.648 153.760.347
2001 92.823.322 4.226.359 62.373.332 159.423.013
2002 101.021.923 4.359.783 63.149.777 168.531.482
2003 102.090.098 4.697.348 66.032.864 172.820.310
2004 107.990.214 4.724.108 67.797.322 180.511.645
2005 114.620.424 4.541.957 69.129.599 188.291.981

2006 112.842.666 4.584.478 76.789.935 194.217.079
2007 111.064.908 4.626.999 84.450.270 200.142.177
2008 109.287.150 4.669.520 92.110.605 206.067.275
2009 111.127.303 4.696.880 91.273.428 207.097.611

2010 112.963.101 4.724.400 90.445.598 208.133.099
2011 114.798.898 4.752.082 89.622.785 209.173.765
2012 116.634.695 4.779.926 93.616.009 215.030.630
2013 118.470.492 4.807.933 97.773.063 221.051.488
2014 120.306.289 4.836.104 102.098.537 227.240.929
2015 122.142.087 4.864.440 106.597.149 233.603.675
2016 123.977.884 4.892.942 111.273.753 240.144.578
2017 125.813.681 4.921.611 116.133.335 246.868.627
2018 127.649.478 4.950.448 121.181.022 253.780.948
2019 129.485.275 4.979.454 126.422.086 260.886.815
2020 131.321.073 5.008.630 131.861.943 268.191.645

3,22% 8,00%

Crec. Medio Anual
2000-2008

Crec. Medio Anual
2008-2020

A Tm 1996-2008
A Tm 2008-2020

Fuente: elaboracion propia.
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Tabla I 1. Escenario 2: previsiones de cambio modal del comercio Espafia-Europa
(excluidos Portugal y Andorra): la carretera absorbe un 50% del incremento de
trafico y el resto se reparte de acuerdo con las cuotas de mercado de ferrocarril
y maritimo de 2001 a 2008.

PREVISION - ESCENARIO MEDIO - CARRETERA ABSORBE EL 50% DEL CRECIMIENTO DE LOS TRAFICOS
Modo de transporte MARITIMO FERROCARRIL | CARRETERA | TOTAL - SUMA DE LAS SERIES POR MODOS
1988 55.854.055 2.475.531 19.749.557 78.079.143
1989 51.337.165 2.674.797 22.746.568 76.758.529
1990 54.977.086 3.029.776 25.155.867 83.162.729
1991 63.721.810 3.196.489 27.005.329 93.923.628
1992 63.266.393 3.141.964 29.562.326 95.970.682
1993 58.932.155 2.856.624 31.156.584 92.945.363
1994 65.250.517 3.170.870 37.375.105 105.796.492
1995 71.753.143 3.632.727 40.657.299 116.043.170
1996 72.492.289 3.881.017 44.131.634 120.504.940
1997 74.845.948 4.351.529 50.347.477 129.544.954
1998 78.359.363 4.391.252 57.440.271 140.190.887
1999 80.952.258 4.175.325 58.837.428 143.965.011
2000 85.697.399 4.456.301 63.606.648 153.760.347
2001 92.823.322 4.226.359 62.373.332 159.423.013
2002 101.021.923 4.359.783 63.149.777 168.531.482
2003 102.090.098 4.697.348 66.032.864 172.820.310
2004 107.990.214 4.724.108 67.797.322 180.511.645
2005 114.620.424 4.541.957 69.129.599 188.291.981
2006 112.842.666 4.584.478 76.789.935 194.217.079
2007 111.064.908 4.626.999 84.450.270 200.142.177
2008 109.287.150 4.669.520 92.110.605 206.067.275

109.780.659 4.691.179 92.625.773 207.097.611
110.276.636 4.712.946 93.143.517 208.133.099
110.775.093 4.734.822 93.663.850 209.173.765
113.580.409 4.857.938 96.592.282 215.030.630
116.464.274 4.984.503 99.602.71 | 221.051.488
119.428.887 S5.114.6l1 102.697.432 227.240.929
122.476.509 5.248.361 105.878.805 233.603.675
125.609.464 5.385.857 109.149.257 240.144.578
128.830.143 5.527.203 112.511.281 246.868.627
132.141.000 5.672.507 115.967.441 253.780.948
135.544.56 5.821.879 119.520.375 260.886.815

5.975.433 123.172.790 268.191.645

139.043.422

Crec. Medio Anual

1988-2008

Crec. Medio Anual

2000-2008

Crec. Medio Anual

2008-2020

A Tm 1996-2008 85.562.335
A Tm 2008-2020 29.756.272 1.305.913 31.062.185 62.124.371

Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 12. Escenario 3: previsiones de cambio modal del comercio Espafia-Europa
(excluidos Portugal y Andorra): el incremento de trafico entre 2008 y 2020 se
reparte entre el maritimo (70%) y ferrocarril (30%).

PREVISION - ESCENARIO AMBIENTAL - EL CRECIMIENTO DE LOS TRAFICOS LO ABSORBEN EL TRANSPORTE
MARITIMOY FERROCARRIL
Modo de transporte MARITIMO FERROCARRIL | CARRETERA [ TOTAL - SUMA DE LAS SERIES POR MODOS
1988 55.854.055 2.475.531 19.749.557 78.079.143
1989 51.337.165 2.674.797 22.746.568 76.758.529
1990 54.977.086 3.029.776 25.155.867 83.162.729
1991 63.721.810 3.196.489 27.005.329 93.923.628
1992 63.266.393 3.141.964 29.562.326 95.970.682
1993 58.932.155 2.856.624 31.156.584 92.945.363
1994 65.250.517 3.170.870 37.375.105 105.796.492
1995 71.753.143 3.632.727 40.657.299 116.043.170
1996 72.492.289 3.881.017 44.131.634 120.504.940
1997 74.845.948 4.351.529 50.347.477 129.544.954
1998 78.359.363 4.391.252 57.440.271 140.190.887
1999 80.952.258 4.175.325 58.837.428 143.965.01 |
2000 85.697.399 4.456.301 63.606.648 153.760.347
2001 92.823.322 4.226.359 62.373.332 159.423.013
2002 101.021.923 4.359.783 63.149.777 168.531.482
2003 102.090.098 4.697.348 66.032.864 172.820.310
2004 107.990.214 4.724.108 67.797.322 180.511.645
2005 114.620.424 4.541.957 69.129.599 188.291.981
2006 112.842.666 4.584.478 76.789.935 194.217.079
2007 111.064.908 4.626.999 84.450.270 200.142.177
2008 109.287.150 4.669.520 92.110.605 206.067.275
2009 110.008.385 4.978.621 92.110.605 207.097.61 |
2010 110.733.227 5.289.268 92.110.605 208.133.099
2011 111.461.693 5.601.467 92.110.605 209.173.765
2012 115.561.498 7.358.527 92.110.605 215.030.630
2013 119.776.099 9.164.784 92.110.605 221.051.488
2014 124.108.708 11.021.617 92.110.605 227.240.929
2015 128.562.630 12.930.440 92.110.605 233.603.675
2016 133.141.262 14.892.711 92.110.605 240.144.578
2017 137.848.096 16.909.926 92.110.605 246.868.627
2018 142.686.721 18.983.622 92.110.605 253.780.948
2019 147.660.828 21.115.382 92.110.605 260.886.815
2020 152.774.209 23.306.831 92.110.605 268.191.645
Crec. Medio Anual
1988-2008

Crec. Medio Anual
2000-2008

Crec. Medio Anual

2008-2020

A Tm 1996-2008 85.562.335
A Tm 2008-2020 43.487.059 18.637.311 62.124.371

Fuente: elaboracion propia.
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La Figura 4 muestra la evolucién del patrén modal segln el escenario |, en
el que se asume la continuacién de la tendencia histérica. En caso de no
acometerse reformas importantes, una filosofia continuista perpetuard la
predominancia del transporte por carretera para la carga unitizada (tréficos
susceptibles de ser transportados en contenedor, plataformas y mercancia
general no contenedorizada), agravando la situacion de insostenibilidad en que
nos encontramos.

Figura 4. Escenario |: evolucién del patrén modal segin la tendencia histérica.
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Fuente: elaboracién propia.

El Escenario 2 no refleja cambios notables de las cuotas de mercado hacia el
futuro; sin embargo, este escenario es relevante en términos de toneladas
transportadas, puesto que se modera el incremento del tonelaje a transportar
por carretera, tal y como muestran la Tabla /1 y la Figura 5.
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Figura 5. Escenario 2: evolucién del patrén modal, 50% del incremento del trafico
transportado por carretera, el resto por otros modos.
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Fuente: elaboracién propia.

El Escenario 3 arroja cambios significativos en el patrén modal, que es conveniente
analizar (Figura 6). Efectivamente, politicas activas de penalizacién del uso de las
carreteras, unidas a una mejora en las infraestructuras y los servicios alternativos
a las mismas, conducen inequivocamente a un contexto en el que el transporte
maritimo y ferroviario asumen un mayor protagonismo, en detrimento de la
carretera. Sin embargo, una vez superada la actual etapa de crisis econdmica,
las acciones que serian necesarias para provocar el estancamiento del trafico
viario serian de tal calibre (e]. establecimiento de contingentes en vehiculos
pesados a los que se permite el paso por los Pirineos, o fijacién de una tasa por
el uso de dichos pasos montafiosos que convirtiese el precio de los servicios de
transporte por carretera en prohibitivos para la mayoria de sus usuarios) que
dificilmente se conseguiria implantarlas. Esta aproximacion se ha plasmado con
el fin de estimar la magnitud del trasvase necesario en un escenario ambiental y
servir de guia al analisis que se realizard en los siguientes capitulos acerca de si,
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realmente, los modos alternativos a la carretera tendrian capacidad suficiente
para absorber los trificos estimados en este escenario.

Figura 6. Escenario 3: evolucion del patrén modal en el escenario ambiental.
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Fuente: elaboracién propia.

En la siguiente seccion se realizard una estimacion preliminar de la capacidad
de las carreteras de paso por los Pirineos y se comparara con los volimenes
de trafico previstos para las tres aproximaciones del patréon modal arriba
definidas. Un ejercicio andlogo se realizara para el ferrocarril y para el
transporte maritimo en los respectivos capitulos de esta monografia dedicados
al andlisis de la situacién de dichos modos de transporte.

2.4. Capacidad de absorcion de trafico de mercancias de las
infraestructuras viarias de conexioén entre Espafia y Francia

Conscientes de la importancia de seguir la evolucién de los flujos de trifico
transfronterizos entre Espafia y Francia, los Gobiernos de Espafia y Francia
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acordaronyaen 1998, en la cumbre hispano-francesa celebrada en La Rochelle,
la creacion de un Observatorio Hispano-Francés de Trafico en los Pirineos
(OHFTP en este informe). Entre los principales motivos que llevaron a la
constitucién de dicho observatorio se encuentran los fuertes incrementos de
trafico que han experimentado las carreteras que unen Espafa y Francia, la
creciente congestién en ciertos puntos y la preocupacién acerca del probable
crecimiento futuro que podria estrangular dichas conexiones.

En esta seccidn se realiza una estimacion aproximada de la capacidad de
los pasos transfronterizos y se compara con los traficos previstos en los
tres escenarios descritos en la seccién anterior. Como resultado de esta
comparacién se obtiene un calendario estimativo de cuando se agotaria la
capacidad de dichas infraestructuras y deberia dotarse de un nuevo carril
a las autopistas existentes. Conviene enfatizar que se trata de un trabajo
preliminar de lo que seria un proyecto de investigacion de mayor envergadura
y que requeriria ser abordado con exhaustividad, de forma que se consiguiese
clarificar cada una de las asunciones realizadas y dotarlas de un margen de
movimiento de acuerdo con lo que se observa en el mercado.

Las hipdtesis sobre las que se basa la estimacion de capacidad para atender los
traficos futuros por carretera en transito entre Espafia y Francia son las siguientes:

* El primer paso para llevar a cabo la estimacion de los traficos que se
prevé soportaran las dos autopistas laterales de paso por los Pirineos (La
Jonquera/Le Pérthus e Irun/Biriatou) ha sido sumar a la serie de prevision de
trafico por carretera entre Espafia y el resto de Europa (excluidos Portugal
y Andorra), la prevision de trafico entre Portugal y el resto de Europa
(excluidos Espafia y Andorra) y la prevision de trafico entre Marruecos
y Europa (excluidos Portugal, Espafia y Andorra). Entre 1999 y 2004 el
trafico entre Portugal y Francia aumenté un 0,5% y el trafico entre Portugal
y el resto de Europa (excluidos Espafia, Andorra y Francia) en un 1,5%.
Se ha supuesto que cada 5 afos los traficos aumentaran de acuerdo con
dichas tasas. El trafico entre Marruecos y Francia se mantuvo estable entre
1999 y 2004 y el OHFTP no da informacion acerca de la evolucién seguida
por el trafico entre Marruecos y resto de Europa. Se ha supuesto que el
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trafico entre Marruecos y Europa (excluidos Portugal, Espafia y Andorra)
se mantendrd estable en la cantidad de 2004 hasta 2020.

* Lacargaque en media transporta un vehiculo pesado en transito por las autopistas
de La Jonquera/Le Perthus e Irtin/Biriatou seria de 13 toneladas de mercancia.

* El porcentaje de viajes realizados en vacio se ha estimado en un 7,73% sobre
el total de transitos. El nimero total de transitos en vacio estimados para
2004 coincide de esta forma con el total de viajes en vacio registrados por el
OHFTP en ese aiio en las dos autopistas laterales. El porcentaje de viajes en
vacio (7,73%) se ha mantenido constante para todo el periodo 2009-2020.

+ Segln los datos franceses del OHFTP, en 2006 el 95% del total de vehiculos pesados
que cruzaron los Pirineos lo hicieron por Iriin/Biriatou o La Jonquera/Le Boulou.
Se ha mantenido este porcentaje constante a lo largo del periodo de proyeccion.

* La provisiéon de un carril adicional por sentido en Irin y La Jonquera se ha
supuesto que seria necesaria cuando se supere la cifra de 27.000 vehiculos
pesados de intensidad media diaria (IMD), como cifra global para los dos
pasos. Este supuesto implicaria que se habria alcanzado un nivel D de trifico
que se convertiria en ocasiones en inestable, y que la cantidad de trifico
a asumir por cada paso no permitiria la circulacién de vehiculos ligeros a
mas de 70 km/h de velocidad media. Se trata por tanto de un supuesto que
implica el practico agotamiento de la capacidad de cada paso fronterizo.

Dadas las hipdtesis enumeradas, y partiendo de los datos de 2004 (ultimo
afio para el que se dispone de detalles de trifico correspondientes a la
extrapolacion de la muestra encuestada en TRANSIT), se ha estimado la
capacidad de absorcidn de traficos de los pasos de Irtiin y La Jonquera. Las
estimaciones preliminares se recogen en las Tablas 13, 14y I5.

En un escenario continuista de la evolucién del patrén modal, el nivel D de
trafico en los pasos laterales de los Pirineos se alcanzaria segun la prevision
mostrada en la Tabla |3 en 2017. El adelantamiento o atraso sobre esta fecha
del agotamiento de la capacidad de estas infraestructuras dependera en gran
medida de la duracién de la crisis en la que actualmente se encuentra el mercado
objeto de estudio. Incluso en el supuesto de que la recuperacion econémica se
produjese en 2011 o 2012, la saturacién de dichos pasos se produciria dentro
de menos de 10 afios, tanto en el escenario tendencial como en el medio.




Patrén modal y comercio con Europa

tendencias en el transporte de mercancias

‘eidoud uodeloqed *93UaN4

SOLESIN
S3[eUODIPY SOSE4

Qnl
0$8X] - SOZIIU0L
soseq Jeydwy 2o

%000 | %E0% %E0Y %E0% %E0Y %000 %91'T %STY 0207100 V
oo 1434 1€1€ %ELL | 0T 10687 888501 | 195°€989¢€1 968990°%¥ | 000°£8% €S6LILTI | Ev6198'IE 0200
oo 180°€ L80°0€ BELL | STET v LOIEEIOl | 998'69%'I€1 TEE68EBEl 00028 LVT08Y 1| 980TTY9TI 6107
oo 968'1 96887 BELL | EETT €999 We'leLe | ve0sITITl £95016TEI 000'28Y 0PSTWTIL | TL0I8IITI 8107
OdILN3S AOSYd ¥Od . . . . e Lo &, g - -
WNODIQY YY) Lyl LhL'LT WELL | PFIT £€09'sT 9gevrEe | 116EHTITI 691'ST9'LTI 000°£8% PEBYO0'I1 | SECEEIGII L10C
-- QWIOSIDXION | 8€9'9T %ELL | 850T 085'+T YOL'1L68 | L8Y'10V911 188°£75TTI 000°£8% 8UILILOI | ESLELTII 9100
oo QWIOSIDXION | 0£5'ST BELL |96 P65'EL 081198 | T6BTEL| 1LS€19L11 000°£8% 17767501 | 6¥1°L65°901 S10C
oo QWIOSIDXION | 0¥SHT BELL | 9681 P97 890'9978 | 68EEETLOI STLLBTII 00028 SIL16T01 | LESB60T0I ¥10T
e QWIOSIDXION | ¥SS'EL %ELL | 0281 YELIT 666T€6'L | 80'ST6T0I SEITHESOI 00028 08001 | €90°€LLLE
oo QWIOSIDXION | S09TT BELL | LY 85807 WUEITL | L999LL86 8EY'SLEE0I 000°/8 61hTL86 | 600919°€6
o QWIOSIDXION | 16917 BELL |99 S§100C 1T§'S06°L | Th6'E8L Y6 1£5TLL66 000°£8 98LT996 | S8LTT9'68
o QWIOSIDXION | ST8'IT %ELL | 989 8€1°0C 8I¥0SEL | PSH'99E'S6 17£'58€°001 000°£8% EPI'ESH6 | 86S'SHH 06
oo QWIOSIDXION | 656'IT BELL | L69] (4144 €89'S6E'L | 1€L'€56'S6 876'€00°101 000°£8% 00SEPL6 | BTVELTIE
oo QWIOSIDXION | 101TT %ELL |80 £6£07 U EWYL | SOTELS96 §00959°101 00028 0058506 | S09°011°T6
e QWIOSIDXION | S6E0T BELL | 9LS| 61838] €£6%8989 | 1¥0°071'68 0L5018'€6 000'28Y 00€'€L88 | 0LTOSHH8
oo QWIOSIDXION | 68981 BELL | Y| SKTLI 915Y6L9 | 8899918 SE1'596'58 000°£8 0078898 | SE6'68L9L
- QWIOSIDXION | #8691 BELL | EIET 12951 09002, | PILEITHL 669°6118L 000°£8% 001°€058 | 66567169
QWI 0S30X3 ON §56%809'S | 90TULTUL TLET09'9L 00081€8 | TTEL6LLI

NOYI NOYI - NO¥I3 (euiopuy
Nl 3 Y¥ENONO! 3 VHNONOY | 3VHENONOL | 4 g oppyop | VEENONOIVI- | OZIIINOUISNYYL | - 4 euedsy
V1~ SOPVA V1-OVA V- - | OZMAINOMSNVL | ODHY¥LIG ‘eBmiog | 2x3) edouny
OGNZANTONI N3SOQVSHd | SOLIWWOD ODHY¥LIa SYQVIENOL | %) edoing | op oxsay

S0LIESI23U N
SYAYTINOL 30 7vioL - SRz ] [esn3J04

(elopuy

A [e8muog
*2x?) edoung

3p 0153y -
euedsg odypl]

V34 AWl SOTNDJHIA %001
ONVId AWl | ONVIA dWl odyed|
a10dsuea| 3p oo}
SYQVTANOLN3 OJHYY¥L3d SINOISIATYd
3AN3L OIYYN3OS3 13d SODIHYYL 30 NOISIATY V1 ASOINIYId SOT ¥Od SOSYd SOT3A VAYWILSI AYAIDVdYD V1IYLNG VAILYYVIWOD

*BI2USPUI) B| 9P UOIDBNUIJUOD — | OlIBUIIST

|2 ud unJ| @ eaanbuof e ap sejsidoyne se| ua odyeay |9 49qiosqe eaed pepeded Sp uogisiARId ‘€| BlqRL




nay Europa:

ias entre Espa

del trafico de mercanc

ision

Escenarios de prev
reflexion acerca de la estrategia en infraestructuras y transporte en Espania

‘eidoud uodeioqed *a3usNny

SOLIeSadBN
S3[RUOIIPY SOSEY

AWl
0539X] - SOZLIAW0L
soseq Jeydwy 2o

¥l 3 V¥NONO!
V1-SOPVA
OQNZANTONI

VY AWl

opEA

NOYI
3 V¥3NONO!
V1- OJoVA
N3 50avsid
SOTNDJHIA
OlYVIa AWl

NOYI
3 V¥3INONOf
vi-
SO131dWOD
%001
ONVIQ AWl
a0dsue.| ap oo}

WE
V¥3INONOf 1+
OZNILNO¥ISNYYL
00Hy¥L3a
SYQVTNOL
30 VL0,

SVAYTINOLNI OOHYYL3A SINOISIATYd
OIQ3W OIYNIOS3 13d SOOHYYLIA NOISIATYd V1 ASOINIYId SOT ¥Od SOSVd SOT3A YAYWILSI AVAIOVdYD V1 3HLINI VALLYYVIWOD

OZM3ILNOYASNVYL
OOHY¥L3d
SYAVTAINOL

30 7vioL

(eopuy
Aeuedsy
‘[e8n10d
*xa) edoung
- 5023N.LIE}y
03]

(eopuy
A eueds3
*Xa) edoang
3p 013y
- [e8nJog
R

%L9'E _ %000 [ %29 _ %L9'E _ %L9'E _ %9'€ _ %000 _ %9I'T _ %08'€ _ 0207400 V

e 3344 13474 BELL | SLTT 8SI'LT €65TI6'6 | 958'809°81 EYLLLESEN 000'28Y €S6LILIT | 06LTLIETI 020T
e 885" 88587 BELL | 11TT LLEIT L6 | OvTEl6HLl 179°28¥'I€1 00028 LbT08Y'I1 | SLE0TS6I | 6102

OdILN3S AOSVd ¥Od . . . § ‘nce - TR 3 5 3

YNODIQY THEYD (478 wL WELL | SKIT L19ST S61°05€%6 | EEITIEITI 186'969'LTI 00028 O STTIL | 1bhL96S1I 8107
o QWIOSIDXION | 1969 %ELL | S8OT 98T €1L'6L0°6 | 656T08°LII SIIE00%TI 000°£8% PE8H00 18T L10C
oo QWIOSIDXION | LLI'9T BELL | €0T [418¢4 SITEBEYII $BEE0V 0TI 000°£8 8LI'L9L01 | LST6¥1'601 9100
- QWIOSIDXION | SI¥'ST BELL | S961 05%'€C 176558 | S9¥°050°1 11 000°£8% 17767501 | S08'8£8'S01 S10C
oo QWIOSIDXION | 0L9%T %ELL | 9061 YL 076'80€'8 | 0¥ET08'L01 000°£8% SIL16701 | TE¥'L69T01 100
oo QWIOSIDXION | TS6'ET BELL | 1581 10172 696'9908 | ¥61°€99%01 00028 TL0T80°01 '209'66 €107
e QWIOSIDXION | ESTEL BELL | L6L] SSYIT 061'1€8°L | 9TIH09'101 000'28Y 6LYU86 | TBTTES9% Tt
oo QWIOSIDXION - | 045TT BELL | SHLI 980T SIVI09L | $S6T2986 9E9EIBE0I 00028 98LT996 | 0S8'€99'¢6 110C
o QWIOSIDXION | I1¥TT BELL | TEL 61900 YI6LYSL | LLY6L6'L6 099°€80°€01 000°£8 EpI'EShe | LISEhIE6 0102
oo QWIOSIDXION | ¥STTT %ELL | 121 £65°00 YOLV6Y'L | 6SHBETLE £LT9SET01 000°£8% 00S€T6 | ELLSTITE 6002
oo QWIOSIDXION | 101TT %ELL |80 €607 U EVYL | SOTELS96 $00'959'101 000°£8% 0078506 | 5090116 8002
oo QWIOSIDXION | S6E0T BELL | 9LS| 6188] €£6%8989 | 1¥0°071'68 05018'€6 000'28Y 00€'€/88 | 0LTOSHY8 £00T
oo QWIOSIDXION | 68981 BELL | PhYI SKTLI 915Y679 | 8899918 SEI'S96'S8 000'28Y 0028898 | SE6'6BLYL 900T
oo QWIOSIDXION | #8691 BELL | EIET 129§ 09001LS | ¥VILEITHL 669°6118L 000°£8 001°€058 | 66567169 00T

AWl 0S30X3 ON §56809'S | 90TTLLUL TLET09'9L 00081€8 | TTEL6LLY

(es10puy

A [e8muog
*9x3) edoung

3p 033y -
eueds3 0d)

‘olpaw — T OlIeU3IS]

|2 ud unJ| 3 eaanbuof e ap sejsidojne se] ua ooyedy |9 43qiosqe eied pepideded ap uoisiAdig ‘p| e|qeL




Patrén modal y comercio con Europa

tendencias en el transporte de mercancias

%S6'1

%000

%S6'1

%61

P

‘eidoud uodrIOqed *93UBNY

%000

%91'T

%61

020T-+00T V

o QWIOSIDXION | 089TT GELL | ¥SL) 92600 991'8€9'L | 08L'660'66 855'SI€ 401 000°£8 €S6L1L11 | S09°011T6 0200
T QWI OSIDXION | 6197 %ELL | 0SL1 6/8°00 190092 | 6S6'€L8'86 TS8LLOBOI 000°£8% LyT08Y' 11 | 50901176 6100
T QWIOSIDXION | 9L5TT %ELL | SPLI 1€807 9SEE09L | 8EI'8K9'86 Sk1°0¥8°€01 000°£8% 0PSTHTI1 | S09011T6 8107
oo QWIOSIDXION | €157 GELL | OVL) £8L0C 056585 | LIETLH'86 6€¥°709°€01 000287 PEYO0'I1 | S09011T6 L10C
o QWIOSIDXION | ELVTT BELL | LEL 9EL0T SPS89SL | 96v'96186 TELYIEE0! 000'28Y 8TI'L9L01 9102
o QWIOSIDXION | 1THTL BELL | EELI 88907 OFI'1SSL | SLY0L6'L6 90°LL1€01 000°£8 17767501 S10C
o AWl OSIOXION | 69€TT GELL | 6TL1 0v9°0C SELEESL | PSBYPLLE 02688201 000°£8% SIL 16701 100
T QWIOSIDXION | €2€TT BELL | ST 86507 YBEBISL | £69'SKS'L6 119619701 000°£8% TLOTBO0! £10C
T QWIOSIDXION | LLTTL BELL | 121 955°0T PEOEOSL | TESIVEL6 yE00Ly 201 000'28Y 6LhUL86 Tt
o QWIOSIDXION | TETTL BELL |81 yIS0T €89'L8YL | ILELYI'LE 16€°092201 000'28Y 987996 | S09011T6 1102
o QWIOSIDXION | 81T BELL | SILI wuyor CECTLYL | 01TBY696 82050701 000°£8 EhI'eShe | 5090116 0102
o QWIOSIDXION | ThITL GELL | TULY 0€v'0C 1B69SK'L | 0S0'6¥L96 S01I°1¥8°101 000°£8% 00S€PT6 | 50901176 6000
T QWIOSIDXION | 1017 %ELL | 80L1 £6€°07 6UERYL | SOTELS96 500959°101 000°£8% 00¥'8506 | 5090116 8002
T QWI OSIDXION | S6E0T %ELL | 9LS| 61881 €£618989 | 1¥0°071'68 0£5018'€6 000°£8% 00€'€L88 | 0LT0SYH8 £00C
o QWIOSIDXION | 68981 BELL |V SYTLI 91SY6T9 | 8899918 SE1'996'58 000'28Y 0078898 | SE6'6BLYL 900T
e QWIOSIDXION | #8691 BELL | EIE 1£9°S1 09001LS | ¥ILEITYL 669611'8L 000°£8 001°€058 | 66562169 00T

QWi 0S30X3 ON

SOLIBSRIIN

0539X] - SOZUIAO.Y
S3[RUOIIPY SOSEY

soseq Jeljdury 3N

Vi
OAN3ANTONI

VY AWl

BEL'L

NI
3 V¥INONO!
V1 OoVA
N3 S0Qvs3d
SOINDJHIA
ONVIa AWl

NOYI
3 v¥3NONO|
vI-
SOLI1WOD
%001
OlVIa AWl

§56'809'S

un.

3 eJanbuof
7]-
SOLIESIIAU
slen N

a1l0dsue.| 3p opoj

90TTLLU

WE
V¥3INONO[ 1+
OZIY3LNOY¥4SNYYL
001y¥L3a
SYQV1INOL
30 v10L

SYAYTINOLNI OOHYYL3A SINOISIATYd

TLET09'9L

OZI¥3LNO¥ASNYYL
0DlHY¥L3d
SYAVTAINOL

30 TvioL

(esiopuy
Aeuedsy
‘e8mJog
*2x3) edoung
- soJan.iep|
odyed]

00081€8
(e10puy
A eueds3
*xa) edoung
3p 013y
- [e8muog
odlyed]

VANZIGWY OI¥VYNIDS3 13a SOOHYYLIA NOISIATYd V1 ASOININId SOT ¥Od SOSVd SOT3d VAVWILSI AYAIOVdYD V1 I¥LINT VAILYYVIWOD

‘[ejUBIqIE — § OLIBUDIST
|2 ud unJ| @ eaanbuof e ap sejsidoine se| ua odyeay |9 49qiosqe eaed pepeded Sp uoisiARId ‘S| BlqRL

QEL6LLy

(ea10puy
A [e8muog
*x3) edoung
3p 0153y -

eueds3 odlyel]




N\
“~\\\\§§\

N\
P ‘4“\_“\}}\\}\\\\}\ \

El ferrocarril
3.1. Breve historia del ferrocarril europeo

El ferrocarril aparece a principios del siglo XIX y experimenta un
rapido desarrollo en la Europa de la Revolucién Industrial, mejorando
la eficacia del transporte de materias primas y productos terminados
desde y hasta las nuevas fébricas, favoreciendo el comercio y convir-
tiéndose en el medio de transporte por excelencia, dada su capacidad
para transportar grandes cargas a largas distancias.

Figura I. Replica de la locomotora “Adler” fabricada por Robert Ste-
phenson & Co en 1835 (primera locomotora que circul6 en Alemania).

Fuente: OcCre - Ocio Creativo.

————
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En sus primeros pasos el ferrocarril se desarrolla desde la iniciativa privada,
generalmente a través de concesiones de los Estados, y ya en la primera etapa
se toman decisiones y posicionamientos distintos, en aspectos como la defi-
nicién de los anchos de via o en materia de explotacion, que originaran algunos
de los problemas o dificultades a los que nos enfrentamos en la actualidad.

El gran éxito del ferrocarril dio lugar a un rapido y desordenado crecimiento
de la red (sin que existiera una planificacion coordinada) de la mano de grandes
empresas ferroviarias que construian y explotaban la misma. Sin embargo, a
principios del siglo XX, estas empresas pasaron grandes apuros debido a los
elevados costes de mantenimiento y la subida de los precios de las materias
primas. Esto, junto con la devastacién de gran parte de la infraestructura tras
la Segunda Guerra Mundial (o la Guerra Civil en el caso espafiol), dio paso
a similares procesos de nacionalizacién en diferentes paises, con el rescate
de las concesiones y la creacion de empresas estatales para la gestién del
ferrocarril, reguladas mediante obligaciones de servicio publico con el fin de
proteger a los usuarios.

El periodo de reconstruccion tras la Segunda Guerra Mundial coincidié con el
desarrollo de la motorizaciéon que fue tomando cada vez un mayor protago-
nismo en detrimento del mercado del transporte ferroviario. Esta situacion
se acentlio como consecuencia del rapido desarrollo de las carreteras, espe-
cialmente desde los afios 70, con la dedicacidon de grandes inversiones en la
creacion de redes de autopistas. De esta manera, el transporte en camién
comenzd su vertiginoso ascenso y el ferrocarril mantuvo su rigida regulacion
con compafias estatales cada vez mas desfasadas, que soportaban grandes
estructuras y costes, sumiéndose en altos niveles de endeudamiento que so-
portaban los Estados.

Esta situacion desencadend la reaccién de los Estados y en la década de los 90
se comenzaron a planificar las reformas estructurales del sector, cuyo desa-
rrollo ha sido muy lento debido a la complejidad del proceso y la magnitud de
los cambios a acometer.
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Figura 2. Evolucion de kilometros de vias y autopistas (EUI5).
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Fuente: Eurostat (elaboracién propia).
3.2. La politica ferroviaria en Europa

Desde principio de los 90, se han realizado numerosos esfuerzos para revi-
talizar el transporte ferroviario en la Union Europea, y con dicho objetivo se
han introducido tres “Paquetes Ferroviarios” consecutivos (cada uno de los
cuales incluye varias Directivas) que persiguen la apertura de los mercados
nacionales y la promocién de la competitividad y calidad del transporte.

La primera intervencién se realizé con la Directiva 91/440/CEE del 29 de
julio de 1991 relativa al desarrollo de los ferrocarriles europeos, donde se
introduce por primera vez el concepto de separacién entre la gestién de la
infraestructura ferroviaria y la prestacién de servicios de transporte ferro-
viario. A mediados de los 90, las Directivas 95/18/CE, 95/19/CE trataron
temas relativos a la concesidn de licencias a las empresas ferroviarias y la
adjudicacion de capacidades de la infraestructura ferroviaria, estableciendo
asi las bases para la liberalizacion del transporte ferroviario. En la Directiva
96/48/CE se traté el tema de la interoperabilidad del sistema ferroviario
transeuropeo de alta velocidad, entendida como “la capacidad del sistema
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ferroviario transeuropeo para permitir la circulacién segura e interrumpida
de trenes cumpliendo con unos rendimientos y unas garantias de seguridad
determinadas”, aspecto que resultara clave para el desarrollo del trans-
porte ferroviario transeuropeo.

Posteriormente, todos estos temas fueron reconsiderados e integrados en
el Primer Paquete Ferroviario que reformé la Directiva 91/440/CEE (Di-
rectiva 2001/12/CE) y establecié el marco de referencia para el acceso al
mercado ferroviario (Directivas 2001/13/CE y 2001/14/CE) y la interope-
rabilidad (Directiva 2001/16/CE), en este caso del sistema ferroviario con-
vencional.

En 2004, el Segundo Paquete Ferroviario (Directivas 2004/49/CE, 2004/50/
CE, 2004/51/CE, Reglamento CE 881/2004) establecié nuevos objetivos
para extender la apertura del mercado ferroviario al transporte de mer-
cancias interior (cabotaje) y la interoperabilidad, asi como el establecimiento
de un enfoque comun para la seguridad del ferrocarril en la UE (definicion
de los elementos esenciales de seguridad para el gestor de infraestructura s
y para las empresas ferroviarias, y enfoque comun en cuanto a la concesion,
contenido y validez de los certificados de seguridad) y la puesta en marcha
de una Agencia Ferroviaria Europea que proporcione apoyo técnico en los
trabajos sobre interoperabilidad y seguridad. En concreto se convenia la
fecha del | de enero de 2007 para la apertura total de los mercados de
carga ferroviaria, incluido el cabotaje o transporte interior dentro de un
Estado miembro.

El Tercer Paquete ferroviario de 2007 incluye la Directiva 2007/58 sobre
la liberalizacién de servicios de transporte internacional de viajeros y la
Directiva 2007/59 sobre la introduccién de la certificacién europea para
maquinista (personal conductor de locomotoras y trenes), asi como pro-
puestas de medidas para mejorar los estandares de calidad de los servicios
de transporte de mercancias.
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Tabla I. Politica ferroviaria en Europa — Marco Legislativo.

Preparacion
del proceso de
liberalizacion

Directiva 91/440/CEE
del 29 de julio de 1991

Desarrollo de los ferrocarriles
comunitarios

Directiva 95/18/CE
del 19 de junio de 1995

Concesidn de licencia a las
empresas ferroviarias

Directiva 95/19/CE
del 19 de junio de 1995

Adjudicacién de las
capacidades de la
infraestructura ferroviaria

y la fijacion de los
correspondientes canones de
utilizacién

Directiva 96/48/CE
del 23 de julio de 1996

Interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo de
alta velocidad

Primer paquete
ferroviario

Directiva 2001/12/CE
26/02/01

Modifica Directiva
91/440/CEE (garantizar
acceso equitativo y no
discriminatorio a las
infraestructuras)

Directiva 2001/13/CE
26/02/01

Modifica Directiva 95/18/CE

Directiva 2001/14/CE
26/02/01

Adjudicacién de la capacidad
de infraestructura ferroviaria,
aplicacién de canones por su
utilizacién y certificacion de la
seguridad

Directiva 2001/16/CE
19/03/01

Interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo
convencional
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Seguridad de los ferrocarriles
comunitarios

%'/rg:t/'(‘)’: 2004/49/CE | 1 difica Directiva 95/18/CE
Modifica Directiva 2001/14/
CE
Segundo Directiva 2004/50/CE | Modifica Directiva 96/48/CE
paquete 29/04/04 Modifica Directiva 2001/16/CE
ferroviario

Directiva 2004/51/CE
29/04/04

Modifica Directiva 91/440/
CEE

Reglamento CE N°
881/2004 29/04/04

Creacion de la Agencia
Ferroviario Europea
(Reglamento de la Agencia)

Tercer paquete
ferroviario

Sobre la liberalizacién de

Directiva 2007/58 los servicios de transporte
internacional de viajeros
Sobre la certificacién del
personal conductor de

Directiva 2007/59 locomotoras y trenes en

la red ferroviaria de la
comunidad

Reglamento CE N°
1371/2007

Sobre los derechos y
obligaciones de los pasajeros
de ferrocarril

Propuesta de
Reglamento

Relativa a las indemnizaciones
por incumplimiento de los
requisitos contractuales de
calidad en los servicios de
transporte de mercancias por
ferrocarril

Fuente: Comisién Europea (elaboracion propia).
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Aunque el proceso es lento, algunos de los resultados de estas
politicas ya pueden intuirse. Asi, puede afirmarse que se ha
producido un incremento importante de la competencia en
el sector ferroviario y una bajada de los costes de transporte
ferroviario de mercancias, que se estima en torno al 2% anual’
desde 2001.

En Europa (EU27) hay actualmente algo méas de 700 empresas
ferroviarias con licencia activa notificada a la Comision
Europea, de manera que los clientes pueden elegir entre
aquellos servicios que mejor se adaptan a sus necesidades.
El éxito de estas nuevas empresas ferroviarias de caracter
privado queda confirmado con el incremento que estan expe-
rimentando, afio tras afio, sobre la cuota total del transporte
ferroviario de mercancias.

El ritmo seguido por los diferentes paises en todo este proceso
es dispar. El primer pais en aplicar la liberalizacién fue el Reino
Unido en 1995, con un modelo de privatizacién completa de
todas las operadoras a partir de la segregacion de la compaifiia
estatal. Desde entonces el trafico ha crecido alrededor de un
60%, pasando de una cuota de mercado aproximada del 7% a
situarse en torno al [1%. Alemania fue el siguiente pais en abrir
el mercado ferroviario (también en 1995) lo que supuso la apa-
ricion de un gran nimero de nuevos operadores privados (en
la actualidad hay unas 350 empresas ferroviarias con licencia
activa) que han absorbido la mayor parte del crecimiento de
trafico, cuya cuota sobre el total del transporte terrestre de
mercancias esta ya cercana al 20%. En Francia, la liberalizacién
se produjo mas tarde (2003) y en poco tiempo las nuevas ope-
(7) European  Commission: radoras privadas se han hecho con aproximadamente un 6%

Preparatory study for an del total del transporte ferroviario de mercancias.
impact assessment for a rail

network giving priority to

freight. Final Report. Nove-

meber, 2008.
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Tabla 2. Diversidad en el proceso de liberalizacion del ferrocarril en Europa.

Separacion Infraestructura - ’ " ) L
. OPERADOR PUBLICO Servicios Extendidos de Logistica
5 Explotacian Gestor.
PAIS
Infraestructuras
Salo 2 5 . . - B
holding Viajeros Propio Filiales Alianzas
Contable | empresas
ESPANA v Adif Renfe Operadora i v
ALEMANIA v o 0B v
FRANCIA v RFF/SNCF SNCF v v
REINO UNIDO v Network Rail - Privatizado- - Privatizado -
ITALIA v RFI Trenitalia v
PORTUGAL v Refer @ b v
SUECIA v s S)Viajeros Green Cargo v
BELGICA v SNCB SNCB Explotacién v v
HOLANDA v NS Groep - Privatizado -
PKP Cargo
POLONIA v PKP (varias) &
LHS
HUNGRIA v MAV y GYSEV MAV y GySEV v

Fuente: Modelos organizativos en el sector ferroviario europeo (elaboracién propia).

La adaptacion de los diferentes Paquetes Ferroviarios Europeos a la legislacion y
a la realidad espafiola se ha realizado de forma progresiva y a un ritmo mas lento
que en otros paises europeos. Asi, la liberalizacién en el transporte ferroviario
de mercancias no llega a Espana hasta el 2005 y, desde entonces, la entrada
en servicio de los nuevos operadores esta produciéndose mas bien despacio.
En la actualidad existen unas |0 empresas privadas con licencia de empresa
ferroviaria, de las cuales soélo tres (ademas de Renfe) han empezado a prestar
servicios en algunos corredores especificos, representando todavia menos del
|% del total de las toneladas kilometro circuladas sobre la red de Adif.

La transposicion de las directivas del Primer Paquete Ferroviario se produce
en la Ley 39 de 2003 que supone la reordenacién completa del sector ferro-
viario estatal con la creacién de dos entidades publicas empresariales que
separan la administracién de la infraestructura de la prestacion de servicios:

* ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) que absorbe al antiguo
GIF (Gestor de Infraestructuras Ferroviarias) y que tiene entre sus funciones
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la construccion y administracion de lineas ferroviarias, la elaboracién de las
declaraciones sobre la red y la adjudicacién de capacidades para la prestacién
de los servicios de transporte ferroviario de viajeros y de mercancias.

* Renfe-Operadora, que tiene por objeto la prestacién de todo tipo de ser-
vicios ferroviarios.

A su vez, se crea un comité de Regulacion Ferroviaria para resolver los con-
flictos que se generen entre los diferentes actores del sector, y se abre la pres-
tacién del servicio de transporte de mercancias por ferrocarril a la compe-
tencia, permitiendo también el acceso de todas las empresas ferroviarias (que
formen parte de la denominada Red Transeuropea de Transporte Ferroviario
de Mercancias) para que lleven a cabo transporte internacional de mercancias
por las lineas de la Red Ferroviaria de Interés General.

Con posterioridad a la Ley 39/2003 y para posibilitar su desarrollo, se han aprobado
una serie de Reales Decretos y Ordenes Ministeriales que incluyen los estatutos de
las nuevas entidades publicas empresariales, el procedimiento para la adjudicacion
de capacidades, la regulacién de las condiciones para la homologacién del material
rodante o las condiciones para la obtencion de titulos y habilitaciones relacionadas
con la seguridad.

A continuacioén se incluye una tabla resumen del marco legislativo que define
la politica ferroviaria en Espafa:

Tabla 3. Politica ferroviaria en Espafia — marco legislativo.

Ley 39/2003 17/11/03 Ley del sector ferroviario

Real Decreto
2387/2004 30/12/04

Reglamento del sector ferroviario

Real Decreto Estatutodelaentidad publicaempresarial Administrador
2395/2004 30/12/04 de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)
Real Decreto Estatuto de la entidad publica empresarial RENFE-

2396/2004 30/12/04 Operadora

Orden FOM/32/2005 Creacion de la Comision de Coordinacidon de las
17/01/05 Actividades Ferroviarias




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

Relativa a la declaracion sobre la red y al
procedimiento de adjudicacion de capacidad de
infraestructura ferroviaria

Orden FOM/897/2005
07/04/05

Regulacion de las condiciones para la homologacién
Orden FOM/233/2006 | del material rodante ferroviario y de los centros de
31/01/06 mantenimiento y se fijan las cuantias de la tasa por
certificacion de dicho material

Real Decreto 354/2006 | Sobre interoperabilidad del sistema ferroviario

29/03/06 transeuropeo convencional

Real Decreto 355/2006 | Sobre interoperabilidad del sistema ferroviario
29/03/06 transeuropeo de alta velocidad

Orden - oo q
FOM/2520/2006 Condiciones para la obtencién de titulos y

27/07/06 habilitaciones relacionadas con la seguridad

Fuente: Ministerio de Fomento (elaboracién propia).

3.3. Principales corredores y traficos

Desde su inicio a principios del siglo XIX, el desarrollo del ferrocarril en Europa
fue tan rapido que al final del siglo XIX se habia convertido en el principal modo de
transporte en el movimiento de mercancias, disponiendo practicamente de la tota-
lidad de la red existente en la actualidad. A mediados del siglo XX, la popularizacién
del automdvil, el desarrollo de las carreteras y la devastacion de la red ferroviaria en
las sucesivas guerras, jugaron un papel determinante en la evolucién del ferrocarril.

La red ferroviaria europea se desarrollé de forma independiente desde cada
uno de los Estados, atendiendo exclusivamente a las preocupaciones nacionales
y alejandose enormemente de la concepcion de una red integrada continental
europea. Este aspecto ha dificultado en gran medida el desarrollo del trans-
porte ferroviario europeo o internacional, debido a la falta de integracién e
interoperabilidad de la red. En concreto, el transporte ferroviario en Europa
debe superar situaciones como el uso entre los Estados de diferentes anchos
de via, gdlibos, sistemas de sefalizacién o tensiones eléctricas, entre otros
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muchos aspectos. De esta forma, gran parte de los esfuerzos realizados en
materia de legislacion europea han ido dirigidos, tal y como hemos visto, a
conseguir la interoperabilidad de la red europea y la liberalizacién del sector.

Figura 3. Densidad de la red ferroviaria y trafico de mercancias por pais.
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Fuente: Eurostat (elaboracion propia).

Pero las dificultades del transporte ferroviario de mercancias en Europa no
terminan en los problemas de interoperabilidad, afiadiéndose a éstos otras li-
mitaciones de la infraestructura que afectan a la longitud de los trenes y/o a su
capacidad de carga, penalizando de forma considerable la eficiencia del trans-
porte. Ademas, las lineas convencionales operan habitualmente con traficos
mixtos (pasajeros y mercancias), reduciéndose asi la capacidad debido a las
diferentes velocidades de circulacion de los trenes y dando prioridad, en caso
de conflicto, al transporte de pasajeros, lo que perjudica notablemente los
niveles de servicio y calidad del transporte de mercancias.
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Tabla 4. Principales caracteristicas de la red que dificultan la interoperabilidad.

Enlaredferroviariaeuropeapredominaelanchointernacional
(1435 mm). En la Peninsula Ibérica la mayoria de la red
Ancho de via | es de ancho ibérico (1668 mm) que exige de operaciones
intermedias de cambio de ejes (o incluso del trasbordo de la
mercancia) en los pasos transfronterizos
En la red ferroviaria europea encontramos una gran
variedad de gilibos en diferentes lineas que condicionan
Gilibos las posibilidades del transporte de mercancias, incidiendo
directamente en la eficiencia del mismo. La Directiva
2006/861/CE define los diferentes de carga aplicables al
material rodante
. En la red ferroviaria europea existe una gran variedad de
Sistemas de . o : .
sefalizacion snlstemas de s_enallz?c:lon. y segurldaq (hasta 24 d.IStIntOS) gue
I dificulta la C|rf:uIaC|on ininterrumpida y hace incompatible
tanto el material rodante como el personal
En la red ferroviaria europea existen diferencias en Ila
Sistemas electrificacion con lineas de corriente continla, lineas de
eléctricos corriente alterna y diferentes tensiones. Esto puede hacer
incompatibles las locomotoras
. Ademas del ancho de via en la red ferroviaria europea
Pendientes, . . . .
radios de encon’tra'mos d'lfer:enuas en 'dlferentes. parametros
i, It geométricos de disefio como pendientes y radllos de glro qu.e
de los pueden condicionar el transporte de mercancias y/o impedir
la circulacién ininterrumpida por la red. La longitud de los
apartaderos, . . :
otc. apartaderos, por ejemplo, puede condicionar la longitud
maxima de los trenes
Las diferentes cargas por eje permitidas en la red ferroviaria
Carga por europea van desde las 16 a las 25 t/eje y condicionan
eje enormemente las posibilidad y eficiencia del transporte de
mercancias

Fuente: Comisién Europea — DG TREN.
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Para superar esta situacioén, es necesaria la visién integrada de los principales
corredores ferroviarios de mercancias en Europa y su tratamiento conjunto en
aspectos que van desde la coordinacion de las inversiones, hasta los aspectos
de seguridad o de gestion y asignacién de capacidades. Uno de los principales
proyectos europeos en este aspecto es la implantacién del sistema europeo
estandarizado de sefalizacion o Sistema de Gestion de Trafico Ferroviario
Europeo - ERTMS (European Rail Traffic Management System) en seis de los
principales corredores ferroviarios en trafico de mercancias.

Figura 4. Los seis principales corredores ERTMS importantes en el trafico de mercancias.
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Fuente: Comision Europea — DG TREN.
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En Europa hay mas de 20 sistemas de sefializacién distintos para el transporte
ferroviario, incompatibles entre si y, a menudo, obsoletos. La implantacién
de un Unico estdndar es un factor determinante para hacer el ferrocarril mas
competitivo. La Comisién Europea ha designado a un Coordinador para la
implantacion del ERTMS y la mejora de seis de los principales corredores
ferroviarios en el transporte de mercancias en un programa con horizonte
2012-2015. Los seis corredores son:

A - Rotterdam-Genova

B - Stockholm-Naples

C - Antwerp-Basel-Lyon

D - Valencia-Lyon-Ljubljana-Budapest
E - Dresden-Prague-Budapest

F - Duisburg-Berlin-Warsaw

El impacto esperado de esta actuacion es muy alto dado que aunque los co-
rredores indicados sélo representan un 6% de la Red Transeuropea de Trans-
porte (TEN-T), suponen entre el 20 y el 35% (segln la fuente) del total de las
toneladas kildmetro del trafico ferroviario Europeo de mercancias.

Para la correcta implantacion de esta vision integrada de corredores ferro-
viarios Europeos es necesaria la coordinacion entre los gestores de las infra-
estructuras de los diferentes paises y los sistemas de asignacion de capacidad
o surcos a las diferentes empresas ferroviarias. La asociacién Rail Net Europe
(RNE) retine a los gestores de infraestructura ferroviaria en Europa con el
objetivo de armonizar los procesos y herramientas utilizados y asi mejorar la
eficacia y eficiencia del transporte internacional. Entre las medidas tomadas por
RNE esta la creacién de un una red de ventanillas Unicas, la designacién de 10
gestores de corredores, el establecimiento de un plazo maximo para dar res-
puesta a la solicitud de surcos, el desarrollo de un manual para la gestiéon de
capacidades y surcos en corredores internacionales, o el establecimiento de
formularios comunes para la solicitud de surcos, entre otros. RNE estd también
trabajando en la implementacién de tecnologias de la informacion para soportar
los procesos vinculados al tréfico ferroviario internacional, como un sistema de
informacién de los precios por el uso de las infraestructuras (EICIS).
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Figura 5. Corredores ferroviarios gestionados por Rail Net Europe.
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Fuente: Rail Net Europe.

(8) EUFRANET: European Freight
Network “mainly dedicated to
freight” (Proyecto de 4° Programa
Marco).

(9) TREND: Towards new Rail
Freight quality and concepts in the
European Network in respect to
market Demand (Proyecto del 6°
Programa Marco).

(20) NEW OPERA: New European
Wish: Operating Project for a Eu-
ropean Rail Freight Network (Pro-
yecto del 6° Programa Marco).

Una de las principales discusiones o debates en torno al de-
sarrollo ferroviario es el de la necesidad, o no, de disponer
de corredores dedicados exclusivamente al transporte de
mercancias. En este sentido, parece haber consenso en la
necesidad, al menos, del desarrollo de corredores donde la
prioridad sea el transporte de mercancias. Algunos estudios
como EUFRANETSE, TREND?® o NEW OPERA!? analizan esta
posibilidad y la propia Comisién Europea presenté en 2007
la Comunicacion COM(2007) 608 final “Hacia una red fe-
rroviaria con prioridad para las mercancias”, cuyo principal
objetivo es promover la creacién de una red ferroviaria
europea en la que el transporte de mercancias pueda ofrecer
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una mejor calidad de servicio en cuanto a capacidad, tiempos de recorrido,
la fiabilidad, etc.

La creacion de Rail Net Europe, el establecimiento de estructuras de gestion
de corredores por los Estados miembros en el marco del desarrollo del ERTMS
en 6 ejes europeos, el desarrollo y despliegue de la Especificacién Técnica
de Interoperabilidad (STI) o la aplicacion del sistema informatico Europtirails
(que informa en tiempo real a sus usuarios sobre la posicién de los trenes
y sus posibles retrasos en una serie de Estados), son algunas de las inicia-
tivas ya emprendidas y dirigidas a la configuracion de esta red con prioridad
para mercancias. Ademads, en la misma Comunicacién de 2007 la Comisién
propone otras acciones destinadas al fomento de la creacion de corredores
transnacionales orientados al transporte de mercancias, como la medicién de
la calidad del servicio en los corredores y la mejora de su capacidad mediante
una inversion coordinada entre los Estados, dirigida a eliminar los cuellos de
botella y puntos de congestién.

En este contexto, CER (Community of European Railway and Infrastructure
Companies) promueve la creacién de una red primaria (o dedicada) para el
trafico ferroviario de de mercancias (PERFN — Primary European Rail Freight
Network) con capacidad suficiente para absorber todos los flujos de trafico
y donde se eliminen o reduzcan al minimo las asignaciones de prioridades
que afecten al transporte de mercancias. El desarrollo de la red ferroviaria
de alta velocidad para el transporte de pasajeros, puede facilitar la creacién
de esta red primaria de mercancias con la liberacién de capacidad en la red
convencional actual y la dedicaciéon de mayores capacidades al transporte de
mercancias.
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Figura 6. Alcance indicativo para una red ferroviaria con prioridad
para las mercancias.
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Fuente: Comision Europea COM(2007) 608 final.
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Inicialmente, el CER propone la creacién de esta Red sobre
la base del desarrollo de los seis corredores ERTMS, y hace
hincapié en la necesidad de analizar las necesidades de cada
corredor de forma individualizada para el desarrollo de aquellas
actuaciones que permitan conseguir mayores productividades.
De esta manera, en corredores en los que predomine el trans-
porte de mercancias pesadas (p.ej: productos siderurgicos)
puede ser conveniente actuar para aumentar la carga maxima
permitida por eje, mientras que en corredores donde predomine
el transporte intermodal de mercancias poco pesadas el interés
pude recaer en la posibilidad de mover trenes mas largos. En
todos los casos, es importante prestar también atencion a las
infraestructuras nodales como las terminales puesto que una
capacidad inadecuada de las mismas puede convertirlas en el
cuello de botella haciendo inservibles el resto de avances reali-
zados. De esta forma, el desarrollo y mejora de los corredores
para el incremento de su productividad debe hacerse de forma
coordinada incluyendo las terminales o infraestructuras nodales
y desde los diferentes paises involucrados en el corredor.

CER ha realizado un estudio de las inversiones requeridas

para el incremento de capacidad y la mejora de la producti-

vidad en estos 6 corredores, con el objetivo de absorber los

incrementos de tréfico previstos que se situan en torno al

60%-70% entre 2005 y 2020, segln diferentes estudios', lo

que supondria incrementar la cuota del ferrocarril del 17%

a un 20-23%. El resultado de estos estudios revela que las

inversiones requeridas para aumentar la capacidad maxima de

carga de los trenes son muy altas y pueden no encontrar los

retornos suficientes que justifiquen la inversién. Sin embargo,

si que aparece como buena (desde un punto de vista de coste-

beneficio) la opcién de adaptar la infraestructura para poder

aumentar la longitud de los trenes. A continuacién se resumen

las caracteristicas técnicas propuestas para la PERFN y las (11) Véase punto 3.4 “Previ-
previsiones de inversion en los 6 corredores indicados. siones de trafico”.




(12) Segundirectiva2006/861/
CE relativa a la especificacion
técnica de interoperabilidad
referente al subsistema ‘ma-
terial rodante-vagones de mer-
cancias’ del sistema ferroviario
transeuropeo convencional.
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Tabla 5. Caracteristicas técnicas PERFN.

Caracteristica

Valor minimo

Valor para el largo
plazo

Carga por eje 22,5t/ eje 25t/ eje
Galibo de carga'? | GB (minimo) GC (minimo)
Sistema de ETCS/ERTMS: Level 3
sefializacion Level 2 (V. 2.3.0)
Telecomunicacién | GSM-R GSM-R

Velocidad del tren

100 km/h

Linea dedicada

750 m (1000 en

Longitud del tren 1500 (minimo)
algunos tramos)
100 trenes Mayor capacidad
Capacidad diaria | diarios por con linea dedicada
sentido y ERTMS Level 3
Caracteristica via | Via doble Via doble
Variable con
incremento Dedicacion
o de dedicacién total de la linea
RER 2 PITETERS conforme al trafico de
aumenta el mercancias
trafico

Fuente: CER.
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Tabla 6. Previsiones de inversion PERFN.

Total 6 . Eliminacion | Incremento .,
Mejoras de . Instalacion
corredores infraestruct cuellos de de capacidad de ERTMS
ERTMS IMTASSEIUCEras 1 potella en terminales | °°
ngt;t‘:;ieti 4o | €51 bn €1205bn | €24bn €174bn
: Todap’a o €0,8bn €34,0 bn €0,7 bn €0,0 bn
S oM | €4,3bn €865bn | €1,7bn €174 bn
comprometido
Mejoras.d.e +2-4% No evaluado | No evaluado | Ninguno
productividad
Beneficios (en
crecimiento de +72%
trafico)
Fuente: CER.

Aunque la propuesta del CER se basa en un escenario medio en cuanto a
previsiones de trifico y no habla de corredores totalmente dedicados al trans-
porte de mercancias, otros grupos o iniciativas barajan escenarios con un
mayor protagonismo del ferrocarril manejando cuotas de participacion (sobre
el total del transporte de mercancias intra-Europeo ) del 35% para el mismo
horizonte 2020. Para poder dar respuesta a este gran potencial del ferrocarril,
aparecen iniciativas como FERRMED que promueven la creacion de grandes
corredores ferroviarios “dedicados” para el transporte de mercancias, con
elevados niveles de calidad y servicio. FERRMED es una asociacion de caracter
multisectorial para la impulsion de un Gran Eje Ferroviario de Mercancias
Escandinavia-Rin-Rédano-Mediterraneo Occidental con altos estdndares
técnicos y de calidad que garanticen la eficacia y eficiencia del transporte fe-
rroviario.
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Figura 7. Estandares FERRMED.

- Lineas convencionales con doble via completa

- Dedicacion preferente o exclusiva para el trifico general de
mercancias

- Vias electrificadas (tension recomendable: 25.000)

- Carga por eje de 22,5 a 25 t/eje

- Ancho de via UIC

- Galibo de carga UIC C

- Trenes de hasta 1500 m de longitud y 3600-5000 toneladas utiles

- Pendiente maxima de |12 milésimas

- Disponibilidad de una red de terminales intermodales, polivalentes y
flexibles con altos niveles de prestaciones y de competitividad, ubicadas
en los puertos y en los principales nodos logisticos de los grandes ejes

- Longitud util de apartaderos y terminales para trenes de 1500 metros

- Sistema de gestion y control unificado a nivel de gran eje

- Sistema ERTMS y banalizacién total

- Disponibilidad de horarios 24 h/dia y 7 dias/semana

- Gestidén de sistema de transporte compartido y libre competencia entre
operadores

- Costes favorables para el uso de la infraestructura

- Filosofia de gestion de mejora de la competitividad basada en los
principios R+D+4i

Fuente: FERRMED.
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Figura 8. Corredor FERRMED.

1/ FERRMED Great Axis Network

Fuente: FERRMED.




(23) DIOMIS: Developing infras-
tructure use and operating models
forintermodal shift. (Véase: http://
www.uic.asso.fr/diomis).

(14) ERIM: European Rail Infras-
tructure Master Plan. (Véase:
http://www.uic.asso.fr/infra/
ERIM,73.html).

(25) TEN-STAC: Scenarios, Traffic
Forecasts, and AnalysesofCorridors
on the Trans-European Transport
Network. (Véase: http:/fwww.uic.
asso.frfinfra/ERIM, 73.html).

(16) ASSESS: Assessment of
the contribution of the TEN and
other transport policy measures
to the mid-term implementation
of the White Paper on the Eu-
ropean Transport Policy for 2010.
(Véase: http:/fwww.tmleuven.be/
project/assess/home.htm).

(17) ESPON: European Spatial
Planning Observation Network.
(Enelmarcoestared Europeasobre
desarrollo territorial también se
han hecho estudios de tendencias
y previsiones de transporte).
(Véase: http://www.espon.eu/
http:/fwww.mcrit.com/scenarios/
kten.htm).

(18) EUFRANET: European
Freight Railway Network. (Pro-
yecto que evalua el desarrollo de
unared dedicada para mercancias)
(Véase: http://cordis.europa.eu/
transport/src/eufranet.htm http://
www.transport-research.info/
Upload/Documents/200310/eu-
franet.pdf).

(19) Sobre el total de toneladas ki-
lémetro de transporte terrestre (ca-
metera, ferrocail y vias navegables
interiores), segUn datos de Eurostat.
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El Gran Eje Ferrmed conecta muchas de las principales
regiones de la Unién Europea, y su drea de influencia incluye
al 54% de la poblacién y el 66% del producto interior bruto
europeo. De esta forma, se configura como un eje con un po-
tencial inmenso para el triafico de mercancias desde el punto
de vista geografico, socioldgico y econdémico.

3.4. Previsiones de trafico

El ferrocarril estd llamado a ser uno de los modos de transporte
de futuro en Europa. Su desarrollo, junto con el del Transporte
Maritimo de Corta Distancia, debe derivar en la consecucién
de un mayor equilibrio entre modos y la configuracién de un
sistema de transporte sostenible, con capacidad para seguir
creciendo de forma respetuosa con el medio ambiente.

Numerosos estudios han analizado en los ultimos afos las pre-
visiones de trifico del transporte ferroviario de mercancias asi
como la capacidad y limitaciones de la infraestructura. DIOMIS®,
ERIM", TEN-STAC', ASSESS'é, ESPON'” y EUFRANET'®, entre
otros, son algunos de los proyectos en los que se han estudiado
las previsiones del transporte ferroviario de mercancias en
Europa. En todos ellos se maneja un crecimiento previsto del
total de la demanda de transporte de mercancias en Europa que
se sitla en torno al 2,6% interanual (65% de crecimiento entre
el 2000 y el 2020), en consonancia con la previsién de creci-
miento del PIB. Para el transporte ferroviario de mercancias, sin
embargo, los estudios prevén un crecimiento mas rapido que se
sitia entre el 3% y el 4% interanual. Esto supondria un creci-
miento de 2005 a 2020 en torno al 67% que incrementaria la
participacion o cuota del ferrocarril sobre el total del trans-
porte de mercancias en Europa del 17%'? actual a, aproximada-
mente, un 20% en 2020.

Sin embargo, desde algunos foros y grupos de interés se habla
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de objetivos mas ambiciosos para el ferrocarril sefalando que deberia llegar a
cuotas del 35% en el mismo horizonte temporal.

En cualquier caso, para que se cumplan estas previsiones y cambiar la tendencia
de los ultimos afios en los que el ferrocarril ha estado perdiendo cuota de
forma continuada, es necesario que el ferrocarril y el transporte intermodal se
convierta en una alternativa real a la carretera (en medias y largas distancias)
y que sea capaz de captar parte de sus traficos. El espectacular desarrollo del
transporte maritimo en contenedor y la tendencia a utilizar buques cada vez
mas grandes que obligan a concentrar la carga en pocos puertos estratégica-
mente situados, podria contribuir también al desarrollo del transporte ferro-
viario como alternativa de continuidad al transporte maritimo en la conexién de
los puertos con su hinterland o area de influencia. De hecho, una parte impor-
tante del crecimiento del transporte ferroviario de mercancias se prevé como
consecuencia del crecimiento del trifico ferroviario intermodal de contene-
dores y cajas moviles. En concreto los estudios realizados prevén crecimientos
interanuales en torno al 7% para el transporte intermodal ferrocarril/carretera
no acompafado, significativamente por encima del crecimiento previsto para el
transporte ferroviario de mercancias en su conjunto.

Tabla 7. Previsiones de la demanda del transporte ferroviario de mercancias en Europa
(diferentes estudios).

Crecimiento de la demanda | Crecimiento de la demanda de transporte
de transporte mercancias | ferroviario de mercancias
Interanual | Acumulado | Interanual Acumulado
TEN-STAC +66% de +72% a +104%
+2,56% de +2,75% a +3,64%
(2000-2020) (2000-2020) | “¢ 2 (2000-2020)
ERIM (2005-2020) - - +3,2% +60% (2005-2020)
ESPON de 42,7% a +70%
- - De +2,4% a +3,6%
(2000-2015-2030) e *24%a*3.6% | 1000-2015)
'I?rlz(l?\:l:r:e(tﬂﬁ\)binado no +7,9% 4%
’ ’ v 2005-20!
acompafiado (2005-2015) (2005-2015)

Fuente: elaboracién propia.
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Figura 9. Previsiones de trafico ferroviario de mercancias en Europa
(horizonte 2020).
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Un buen ejemplo de la importancia de los puertos y sus traficos
en el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias, lo
podemos encontrar en el corredor Rotterdam-Génova que
conecta las principales areas industriales en Alemania e Italia
con puertos del norte y sur de Europa. En este corredor fe-
rroviario se mueven unos |5 billones de t/km anuales, predo-
minando el trifico de contenedores desde y hacia los puertos.
Con las mejoras previstas en infraestructuras, seguridad
(ERTMS) y servicio (mejora de la fiabilidad en un 26% y re-
duccién del tiempo de transporte en un 20%) se prevé duplicar
el volumen transportado en 2020%.

Si analizamos el caso de Espafia observamos, una vez mas,
como el reto del ferrocarril es todavia mayor, al encontrarse
su cuota de participacion muy por debajo de la media Europea.
El trafico ferroviario de mercancias en Espafia se ha mantenido
mdas o menos constante en los Ultimos afios en torno a los 30
millones de toneladas netas transportadas, perdiendo progre-
sivamente cuota respecto al resto de modos hasta situarse por
debajo del 1,5% del total de mercancias transportadas (4% si
el porcentaje se realiza en toneladas kilometro y teniendo en
cuenta solo el transporte terrestre). De los 30 millones de to-
neladas, unos 5,4 se corresponden con trafico internacional de
mercancias con el resto de Europa, lo que significa que menos
del 5% del transporte de mercancias con Europa se realiza
en ferrocarril. De esta manera, el potencial de desarrollo del
ferrocarril en Espafia es muy importante.

(20) EC SEC(2007) 1322
“Annex to the communication
COM(2007) 608 final —Towards
arail network giving priority to
freight”.
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Figura 10. Evolucién del Patron modal en Espaiia. Transporte nacional e inter-
nacional (% sobre el total de toneladas transportadas - transporte terrestre).
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Tabla 8. Previsiones de crecimiento trafico de mercancias Espafia — resto
Europa. Carretera y ferrocarril (horizontes 2015 y 2030 — escenario medio).

11.586,43 15.174,69 858,52 21.700,95
9.475,01 213,20 12.513,13] 218,27| 18.560,27 366,49
6.147,18 240,97, 7.318,66| 579,63 9.472,91 1.069,68
3.842,18 149,28 4.602,92 520,16 6.730,23 808,99
1.865,32 83,53 2.450,64 204,93 3.588,74 505,91
1.163,98 24,95 1.497,92 62,34 1.818,82 189,22
1.128,11 163,11 1.497,07 247,89, 1.658,46| 477,26
643,29 25,52 689,84 103,80 780,78 174,53
374,71 26,73 439,24 72,60 643,85 130,59
283,19 7 323,07| 63,34 452,22 105,95
291,16 3,67| 268,50, 85,80, 340,67 127,94

120,72 344,59

422,70 1.625,36

Fuente: ESPON (elaboracién propia).
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Tabla 9. Previsiones de crecimiento trafico de mercancias testo Europa —
Espaiia. Carretera y ferrocarril (horizontes 2015 y 2030 - escenario medio).

14.393,42] 1.567,50 18.776,82] 2.641,25 26.776,32 4.945,16|
5.758,10 65,22] 7.001,17 114,63 10.212,83 370,39
5.008,30 440,75 6.427,16 847,06 8.016,32 1.494,64
3.961,50 100,75 4.674,69) 683,55 6.540,13 1.485,68|
2.024,72 249,04 2.679,37 380,81 2.985,70] 672,46
1.634,65 22,53 1.983,15 262,24 1.855,59 854,49
1.368,81 - 1.336,77, 535,45 1.887,21 980,59
1.216,72 77,75 1.323,95 236,03 1.625,78| 447,76

267,54 91,86 296,59 193,27, 420,03 304,42
204,28 1,33 218,89 70,78 256,26 158,22,
206,61 5,40 212,67, 78,06 282,61 148,99
109,91 132,99 126,34] 219,79 160,79 358,34
796,41 51,60 739,31 408,91 919,74 764,18

Fuente: ESPON (elaboracién propia).

Los resultados de los diferentes estudios europeos sefalados anteriormente,
confirman en cierta manera esta potencialidad, presentando tasas de creci-
miento para el caso espafiol (o en corredores especificos que conectan la
Peninsula con el resto de Europa) que se sitian en torno al 5-6% interanual,
algo superiores a la media europea.

El potencial de desarrollo del transporte ferroviario de mercancias en Espana
es claro, sin embargo existen distintos puntos de vista en el momento de
sefalar los traficos que deben impulsar este desarrollo. Algunos ven en el cre-
cimiento del trafico maritimo (especialmente en el de contenedores) el prin-
cipal cliente para liderar el desarrollo del tréfico ferroviario, afirmacion que
debemos tener especialmente en cuenta cuando hablamos de trafico interior.
Otros opinan que la potencialidad del ferrocarril pasa por su capacidad para
captar traficos convencionales de medio y largo recorrido que en la actualidad
se realizan por camidn, con el establecimiento de nuevos servicios competi-
tivos con elevados niveles de calidad. Sin duda este aspecto resulta clave en el
desarrollo de los corredores ferroviarios internacionales de mercancias.

La importancia y crecimiento del transporte maritimo del contenedor en los
Ultimos afios ha hecho que el transporte intermodal de contenedores en la
conexion de los puertos con su hinterland, sea uno de los centros de atencion in-
discutibles en el desarrollo del transporte ferroviario de mercancias. La tendencia
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de las compafiias navieras hacia el uso de buques cada vez mas
grandes, con el objetivo de explotar al maximo las economias de
escala, hace que la carga se concentre en determinados puertos
que dan servicio a hinterlands cada vez mas amplios. De esta
manera el ferrocarril se perfila como una de las mejoras alterna-
tivas de transporte como continuidad al transporte maritimo.

Sin embargo, en ocasiones esto ha dado lugar a planteamientos
en los que el futuro de los principales corredores ferroviarios
internacionales que recorren la Peninsula pasa por que los prin-
cipales puertos del Mediterraneo capten una parte importante
de los trificos que provienen de Asia con destino al centro de
Europa. En efecto, con un transporte ferroviario competitivo
podrian captarse algunos de estos traficos existiendo ahi una
oportunidad, pero debemos tener en cuenta que los grandes
puertos del centro y norte de Europa continuaran siendo la
entrada natural de dichos tréficos, de forma que parece dificil
pensar en un cambio radical de la dindmica actual. De hecho,
sobre el total del trafico ferroviario intermodal internacional
entre los diferentes paises europeos, el 64% de la carga no
tiene conexion alguna con el negocio maritimo y sélo el 34%
es consecuencia del transporte maritimo de contenedores y
de la conexion de los puertos con su hinterland, lo que indica
que en muchos paises, los cargadores y receptores de conte-
nedores interoceanicos prefieren establecer sus rutas a través
de sus puertos nacionales?'.

Por tanto, el éxito del desarrollo del transporte ferroviario de
Espafia con Europa dependerd, principalmente, de la capacidad
de trasvase modal de la carretera al ferrocarril. En la actua-
lidad son unos 20.000 camiones diarios los que atraviesan los
Pirineos, siendo éste el principal modo de transporte utilizado
en los intercambios entre la Peninsula y el resto de Europa.
(21) UIC“Agendazo15forcom- Gran parte de estos traficos podrian ser absorbidos por el fe-
bined transport in Europe”. rrocarril si se contara con corredores especificos para el trans-
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porte de mercancias con servicios competitivos y elevados niveles de seguridad
y calidad. Pero para ello, son necesarias un gran nimero de actuaciones tanto en
infraestructuras como a nivel funcional y organizativo, tal y como se analiza en el
punto que se presenta a continuacion. Por otro lado, la situacién de congestion
de las carreteras y la implantacion de politicas como las de ‘road pricing’, o tari-
ficacion por el uso de la infraestructura, pueden acelerar el proceso y contribuir
al desarrollo de aquellos modos de transporte alternativos a la carretera.

3.5. Problemas y lineas de actuacion

Tal y como se ha sefialado anteriormente, el proceso de liberalizacion del
transporte de mercancias por ferrocarril en Europa se enfrenta todavia con
numerosos problemas o barreras que es necesario ir superando para que
el ferrocarril pueda asumir el protagonismo que se reclama desde las ins-
tituciones, en la configuracion de un sistema de transporte sostenible mas
eficiente y con un mayor reequilibrio entre modos.

Uno de los principales problemas o limitaciones con los que se enfrenta el
transporte ferroviario tiene que ver con carencias o deficiencias en las in-
fraestructuras. Por un lado limitaciones fisicas como la existencia de cuellos
de botella en determinadas lineas, puntos o terminales clave como los pasos
fronterizos (frecuentemente saturados), la carencia de alternativas para evitar
el conflicto del transporte de mercancias con traficos de pasajeros como el
de cercanias en las proximidades de las grandes ciudades, o la falta de intero-
perabilidad (con diferentes anchos de vias, sistemas de sefalizacion, alimen-
tacion eléctrica de catenaria, pesos y longitudes de tren admitidos, etc.) que
dificulta el desarrollo del transporte internacional. Por otro lado, también se
encuentran dificultades desde el punto de vista de la gestién, debiendo buscar
formulas que permitan un mayor aprovechamiento de la infraestructura y que
elimine la penalizacién que sufre el transporte ferroviario de mercancias por
la asignacidn de prioridades al transporte de pasajeros, lo que se traduce en
bajos niveles de servicios y falta de fiabilidad en el transporte de carga. Cuando
hablamos de corredores internacionales es necesaria una mayor coordinacién
y estandarizacién de los procedimientos que permita la planificacion y gestion
integrada de los mismos.
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Figura I1. Costes internos de diferentes tipos de trenes intermodales y la
alternativa de transporte unimodal por carretera (CIFT: conventional in-
termodal freight train; LIFT: long intermodal freight train).
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Fuente: M. Janic.
La longitud y peso maximo de los trenes afecta directamente
en la eficiencia del transporte ferroviario y su competitividad
en costes. De esta forma, algunas compaiiias ferroviarias
europeas han introducido el concepto de “Long intermodal
freight train — LIFT” que consiste en el movimiento de trenes
de 800-1000 metros con composiciones fijas de 38-48 vagones
que funcionan en determinados corredores sin necesidad de
realizar cortes o manipulaciones adicionales sobre el material
rodante. Los ahorros en coste que pueden conseguirse con
estas configuraciones (salvando las limitaciones de las infraes-
tructuras y otras barreras técnicas) son importantes, incre-
mentando significativamente la competitividad del transporte

intermodal frente al transporte exclusivo por carretera?’.
(22) M.Janic “An assessment
of the performance of the Eu- . o
ropean long intermodal freight En cuanto a los problemas de infraestructuras ferroviarias en

trains”. Espafia, es necesario destacar las dificultades del transporte de
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mercancias por las limitaciones en las longitudes y cargas maximas de los trenes
(entre 400-450 metros y 800-1000 toneladas, frente a los trenes de 750 metros
y 1200-2000 toneladas que circulan en el resto de Europa) que limitan de forma
considerable la eficiencia y competitividad del transporte ferroviario. Ademas el
distinto ancho de via de la red ferroviaria convencional en Espafa (ancho ibérico)
supone un obstaculo adicional al transporte internacional, aumentando las ope-
raciones a realizar en los pasos trasfronterizos (reconfiguracion de los trenes-
convoyes, cambios de maquina, operaciones de cambios de ejes o transbordo
de la mercancia, etc.). Aunque el transporte de mercancias se podra beneficiar
de la liberalizacion de espacio en la red convencional, como consecuencia de la
puesta en marcha de las nuevas lineas de alta velocidad (AVE), es también ne-
cesario actuar sobre esta red para permitir la circulaciéon de trenes mas largos,
asi como para la creaciéon de alternativas en las grandes ciudades que eviten la
interferencia con el transporte de cercanias, o para eliminar cuellos de botella
como los que encontramos, entre otros, en el tramo Tarragona-Barcelona o en
terminales como Abroiiigal o Morrot, por poner algunos ejemplos.

Otro de los problemas clave con los que se encuentra el transporte ferroviario de
mercancias es la dificultad para incentivar la competencia. El paso de la situacién
monopolistica en la que se encontraban la mayoria de los Estados a la situacién
actual de competencia regulada, requiere de procesos de maduracién y reorgani-
zacion largos, pudiendo encontrar diferencias importantes en los distintos paises.
Asi, la reconfiguracién de las empresas ferroviarias estatales ha dado lugar, por lo
general, a la separacion de las distintas actividades en diferentes empresas subsi-
diarias especialidades. En ocasiones estas empresas contindlan manteniendo una
posicién de casi monopolio, suponiendo una importante barrera a la entrada de
la competencia. Este es el caso, con diferentes grados, de paises como Bulgaria,
Finlandia, Grecia, Irlanda, Portugal o Espafa (donde Renfe-Operadora continua
suponiendo casi el 99% del total del trifico ferroviario de mercancias). Para hacer
reversible esta situacion, es necesario poner en marcha planes para incentivar la
competencia, eliminando todo tipo de obstaculos, incluyendo las barreras econé-
micas, las administrativas (con la simplificacién y transparencia de los procesos)
o aquellas relativas a la falta de personal cualificado (con el desarrollo planes de
formacion) o la presion de los sindicatos. Por lo general, las empresas ferroviarias
estatales cuentan con estructuras sindicales fuertes que se han opuesto en mayor
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o menor medida a los procesos de liberalizacién, atribuidos a
politicas europeas y no totalmente aceptados. El didlogo social
con el sector ferroviario es una de las claves para el éxito de la
liberalizacion e integracion del sistema ferroviario europeo.

Otraposible barreras ala entrada de nuevos operadores podemos
encontrarla en la estructura tarifaria? por el uso de infraestruc-
turas. Aquellos Estados o administradores de infraestructuras en
los que se aplican tarifas de dos partes que incluyan tarifas por
derecho de acceso y/o capacidad, pueden estar penalizando o
dificultando la entrada de pequefias empresas u operadores fe-
rroviarios. Por otra parte, la gran variabilidad tarifaria que encon-
tramos en los diferentes Estados, dificulta considerablemente la
planificacion y desarrollo del transporte de mercancias en corre-
dores internacionales, siendo altamente recomendable establecer
un sistema armonizado, al menos en los principales corredores.

Directamente relacionado con las limitaciones de infraestructuras
y la incipiente competencia, esta la posibilidad del ferrocarril para
ofrecer servicios de alta calidad y elevados niveles de compe-
titividad. Este aspecto resulta clave, y el ferrocarril sélo podra
asumir el papel relevante que se merece cuando los operadores
sean capaces de prestar servicios en condiciones de competir
con el resto de alternativas de transporte tanto en coste como
en calidad. Para ello, no sélo es necesario contar con mejores in-
fraestructuras y resolver los cuellos de botella de las mismas, sino
que, en la mayoria de los casos, es necesario que se produzca un
cambio de cultura en las propias empresas y operadores ferro-
viarios, con una mayor orientacién al cliente. La modernizacion
de los sistemas de comercializacién, la mejora de la informacién
y la facilidad de acceso al servicio por parte de los clientes, deben
(23) Barreras Tarifarias en el ser algunos de los aspectos en los que trabajar junto con la mejora

transporte de mercancias por de la fiabilidad y el nivel de calidad del servicio.
ferrocarril. JM Merayo — UPC

(Codigo: 722 — TES - CA -
3099). Una de las caracteristicas del transporte ferroviario es su menor
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flexibilidad en comparaciéon con la carretera. Efectivamente, el transporte ferro-
viario exige una mayor planificacion que reduce la flexibilidad o agilidad para los
cambios. Aun asi, con la estandarizacién y simplificacién de los procesos e intro-
duciendo la 6ptica del cliente, pueden agilizarse los tramites consiguiendo niveles
de flexibilidad aceptables en la mayoria de los casos. Por tanto, esto no deberia ser
un problema, siempre y cuando se cuente con altos niveles de fiabilidad.

Al hablar de calidad y fiabilidad del transporte ferroviario es necesario tener en
cuenta que el ferrocarril requiere, por lo general, de la complementariedad del
transporte terrestre en origen y destino para completar un transporte “puerta
a puerta”. El papel de las terminales de mercancias, sus servicios complemen-
tarios y la integracion del transporte ferroviario con el transporte por camion,
son aspectos claves en la calidad global del transporte ferroviario. La eficiencia
y el coste del paso por las terminales y las operaciones asociadas al cambio de
modo pueden condicionar enormemente la competitividad del ferrocarril. Para
ello es importante la disponibilidad de una potente red de terminales ferro-
viarias con capacidad suficiente, préoximas a los puntos de generacidn y atraccion
de carga, y dotadas con tecnologias y sistemas de gestion actualizados. La in-
version en infraestructuras ferroviarias debe incluir la ampliacién, consolidacion
y mejora de esta red, cuya planificacion debe coordinarse con el resto de actua-
ciones sobre las carreteras o el desarrollo de plataformas logisticas donde se
concentra gran parte de la actividad logistica y de transporte.

Desde la Comisién Europea se esta promoviendo el establecimiento de niveles de
calidad minimos a las empresas ferroviarias con indicadores relativos a la puntualidad
de los trenes o el nimero de incidencias, entre otros. Desde las empresas ferroviarias
se estd luchando porque estos requisitos sean extensibles a los administradores de
las infraestructuras, dado que sus incidencias o deficiencias en el servicio repercuten
de forma directa en la calidad y falta de fiabilidad en los servicios ofrecidos por las
empresas ferroviarias. En este sentido, se podria optar por el establecimiento de
sistemas o modelos de calidad compartidos en los que cada agente (administrador
de infraestructura, empresa ferroviaria, operador, terminal ferroviaria, etc.) asume
una serie de compromisos a la vez que se establece un sistema de compensaciones
en caso de incumplimiento. Siguiendo con esa vision integrada por corredores, estos
sistemas de calidad podrian establecerse o implementarse a nivel de corredor.




(24) J. Tornquist y I. Gusta-
fsson; “Perceived benefits
of improved information ex-
change - a case study on rail
and intermodal transports”.

(25) Reglamento (CE) no
62/2006 de la Comision, de 23
de diciembre de 2005, sobre la
especificacion técnica de inte-
roperabilidad referente a las
aplicaciones telematicas para
el subsistema del transporte
de mercancias del sistema
ferroviario transeuropeo con-
vencional.
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En relacién con la calidad del servicio, uno de los principales
problemas con los que se encuentra el cliente en el transporte
ferroviario de mercancias es con la falta y/o mala calidad de la
informacion, que acentta la sensacién de desconfianza. Dife-
rentes estudios destacan la importancia del establecimiento de
un flujo efectivo de informacién entre los diferentes agentes
como herramienta para la mejora del rendimiento y la poten-
ciacién del transporte intermodal?. La entrada de nuevos ope-
radores privados, la adaptacién de nuevos sistemas de gestién
y el uso de tecnologias de la informacion puede contribuir al
alcance de este objetivo. En concreto, es necesaria la implan-
tacion de plataformas o estandares destinados a integrar a los
diferentes agentes o actores que participan en el transporte
de mercancias, facilitando los intercambios de informacion y
mejorando la calidad de la misma. La anticipacién y mejora
de la informacién permite una mayor planificacion y mayores
eficiencias en las operaciones, asi como el seguimiento de los
principales eventos del transporte y una mejor informacion al
cliente.

En este aspecto una de las iniciativas de la Comisién Europea,
desde el punto de vista de la gestion del trafico ferroviario, es
el Sistema de Gestion del Trafico en Tiempo Real para Corre-
dores Ferroviarios Internacionales (Europtirails) que ha sido
adoptado por Rail Net Europe como sistema de referencia.
Por otro lado, y con una vision mas amplia del conjunto de
operaciones y actores que intervienen en el transporte de
mercancias por ferrocarril, encontramos el Reglamento de la
Comisién Europea en relaciéon a las aplicaciones telemdticas
para el subsistema de transporte de mercancias por ferro-
carril TAF TSI?, con una definicién a alto nivel de como la in-
dustria tiene que implementar estas plataformas o estandares
(siguiendo un Plan Europeo Estratégico de Desarrollo) que
faciliten el intercambio de informacion entre todos los agentes
involucrados en el transporte de mercancias.
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Al revisar los problemas y lineas de actuacion sefalados, podemos darnos
cuenta de que el ferrocarril necesita de actuaciones complejas para conseguir
el desarrollo deseado y convertirse en una alternativa real a la carretera que
sea capaz de captar una parte importante de los traficos. Debido a su com-
plejidad, estas actuaciones requieren de largos plazos, elevadas inversiones y
costosos procesos de maduracién, que pueden prolongarse todavia mas como
consecuencia de la coyuntura econdmica actual.

Aunque el proceso de liberalizacion y revitalizacion del ferrocarril se haya
iniciado, y existan medidas especificas que pueden adoptarse de forma mas
rapida (como algunas actuaciones concretas en puntos negros de las infraes-
tructuras), la efectividad de las mismas sélo surtira efecto cuando se resuelva el
conjunto de los problemas y podamos hablar de un nuevo transporte ferroviario
de mercancias que adquiera una nueva dimensién desde el punto de vista de la
capacidad, variedad, competitividad, flexibilidad, fiabilidad y calidad del servicio.
Este cambio “radical” debe ser algo similar a lo que la introduccién de la alta
velocidad supuso para el transporte de viajeros, con la que el ferrocarril paso
de una situacidn de declive total en el transporte de medias distancias, a conver-
tirse en la alternativa preferida consiguiendo trasvases importantes de pasajeros
del transporte aéreo y la carretera (véase el caso del TGV en Francia).

Tal y como sefalabamos, tanto el proceso de apertura como la armonizacion
y coordinacion en la planificacion y gestién integrada de corredores, la ade-
cuacion e interoperabilidad de las infraestructuras con la creacion de una red
prioritaria para mercancias con capacidad suficiente para absorber nuevos
traficos con mayores niveles de calidad, o el cambio de cultura necesario
en las empresas ferroviarias, requieren de plazos largos que pueden seguir
diferentes ritmos en los distintos paises, al partir de situaciones y realidades
también muy distintas.

Si analizamos el caso espafiol, resulta también obvio que la revitalizacién
del ferrocarril para el transporte de mercancias es un proceso lento
que requiere de largos plazos. Desde la liberalizacion del transporte fe-
rroviario de mercancias en 2005, todavia son muy pocas las empresas
privadas con licencia que estan operando y representan menos del 1%
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del trafico?. Para el desarrollo del transporte ferroviario es
necesario que se consolide este proceso con la entrada en
operacion de nuevas empresas que diversifiquen la oferta y
fomenten la competencia, la mejora de la calidad de los ser-
vicios y la orientacion al cliente necesaria. La situacién eco-
némica reciente, no facilita este aspecto y ralentizara todavia
mas el proceso, ya que las nuevas empresas ferroviarias deben
afrontar importantes inversiones antes de poder operar, como
supone la compra de locomotoras y material mévil.

Por otro lado, desde el punto de vista de la inversién y el de-
sarrollo de infraestructuras, hasta el momento el esfuerzo se
ha dirigido principalmente al desarrollo de las nuevas lineas de
alta velocidad, tal y como puede extraerse del analisis del Plan
Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT).

De este anilisis también puede observarse que no existe una

estrategia y planificacion clara de los desarrollos y mejoras

necesarias para la potenciacion del transporte ferroviario de

mercancias, quedando todo a expensas de los espacios que

se vayan liberando en la red convencional como consecuencia

de la entrada en funcionamiento de nuevas lineas de alta ve-

locidad, pero sin un plan de inversiones dirigido a superar las

limitaciones actuales que encuentra el transporte de mer-

cancias (limitaciones en la longitud y capacidad de carga de

los trenes, congestion de terminales, dificultades en los pasos

fronterizos, tramos de via Unica y otros cuellos de botella,

interferencia con las cercanias en la proximidad de las grandes

ciudades, etc.) y la configuracion de una red con prioridad

para mercancias. Ademas, genera gran confusién la opcién

que se plantea en el PEIT de optar por el desarrollo de una

red de alta velocidad de ancho europeo para trafico mixto,

cuando no parece que esta sea una alternativa aceptada por (26) Observatorio del ferro-
los operadores de transporte de mercancias, por las limita- carril en Espafia (Fundacién de
ciones que se generarian para el mismo, ademas de los pro- los Ferrocarriles Espafioles).
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blemas que se plantearian desde el punto de vista técnico, de explotacion,
mantenimiento de la infraestructura, etc. Tampoco existe una estrategia o
planificacién clara de conexion de las terminales de mercancias con esta red
de ancho europeo, lo que viene a confirmar que no existe una determinacién
clara en este aspecto, afiadiendo incertidumbre a la situacién y confirmando
la falta de una planificacién de inversidn en infraestructuras que afronte de
forma integrada los problemas del transporte ferroviario de mercancias. En
general desde los operadores y empresas que trabajan en el transporte ferro-
viario de mercancias siempre se considerado que las mercancias no necesitan
y no son compatibles con la red de alta velocidad disefiada para el trafico de
pasajeros, defendiéndose el desarrollo de una red dedicada o con prioridad
para mercancias que puede ser de ancho mixto en los principales corredores
internacionales.

Por tanto, podemos concluir afirmando que la capacidad de reaccién del
transporte ferroviario no es inmediata, y aunque puedan observarse mejoras
significativas en los Ultimos afios, se trata de un proceso lento que requiere del
compromiso firme de los Estados y una buena planificacién. La dificultad de la
coordinacion y planificacion integrada a nivel Europeo debido a la gran diver-
sidad existente, hace todavia mas lento este proceso. En este sentido se puede
observar como incluso en la implantacién de las nuevas directivas europeas
asociadas a los procesos de liberalizacion, se estan generando de nuevo di-
ferencias (como ocurre con la enorme variedad de criterios y sistemas en
los esquemas tarifarios de las infraestructuras ferroviarias de los diferentes
Estados) que pueden introducen nuevas dificultades o barreras para la gestion
del trafico en corredores internacionales.







\\\\\\\

Transporte maritimo de corta distancia

4.1. Caracteristicas de la oferta actual de TMCD
en Espaia

Si bien la oferta de TMCD esta condicionada tanto por la oferta de
infraestructuras portuarias como por la de servicios de transporte
maritimo con Europa, el presente trabajo se centra Unica y exclusiva-
mente en el analisis de la oferta de servicios. La evaluacion de las capaci-
dades portuarias disponibles en Espafa para la gestién de tréficos intra-
europeos no ha podido llevarse a cabo debido a la escasez de datos y
a la enorme complejidad que la transformacién de los indicadores de
infraestructura en indicadores de capacidad reviste. Supondremos por
tanto que, durante el periodo considerado, la oferta de TMCD no se
vera limitada por una escasez relativa de infraestructuras portuarias.
Supuesto que, como veremos posteriormente en el contraste entre las
capacidades actualmente disponibles y las previsiones de demanda de
TMCD en el corto, medio y largo plazo, es perfectamente sostenible.

El andlisis de la oferta actual de servicios de TMCD que aqui se presenta se
ha realizado en base a la informacién proporcionada por la base de datos
LinePort propiedad de la Fundacién Valenciaport. Dicha base de datos
recoge diariamente informacién sobre las caracteristicas de los servicios
de TMCD ofertados desde 2008 desde los puertos espafioles, sobre las
caracteristicas de las lineas (tipo de tréfico: ro-ro, ro-pax, portacontene-
dores, porta-vehiculos o graneles, rotacién, frecuencia, nimero de buques
incorporados al servicio, tiempo de transito), y de los buques empleados
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en dichas lineas (arqueo bruto, velocidad, afo de construccién, capacidad maxima
de carga en contenedores, plataformas, vehiculos o metros lineales).

A dia de hoy LinePort solamente proporciona datos sobre los servicios de
TMCD disponibles para envios con origen Espafia y destino Europa, por lo que
la base de datos no facilita informacion sobre la oferta de servicios maritimos
para operaciones de importacién. Sin embargo, dado que todas las lineas de
exportacion identificadas admiten carga en el sentido de importacion, la ex-
trapolacion de la oferta de servicios asi obtenida a los flujos de importacion
deberia proporcionar una medida adecuada de la oferta real de TMCD.

Asi mismo, cabe sefalar que en LinePort se distinguen dos tipos de servicios:

* Servicios interocednicos: servicios interoceanicos que admiten carga para los
destinos europeos incluidos en su rotacion,

* Servicios de TMCD: servicios de TMCD en un sentido estricto, esto es,
servicios en cuya rotacién Gnicamente se incluyen puertos localizados en los
paises incluidos en la definicion de TMCD proporcionada por el European
Short Sea Network.

En el presente anilisis sobre la configuracion de la oferta de TMCD en
Espafa tan solo se han tenido en cuenta los servicios definidos en LinePort
como de TMCD en sentido estricto, y, mas concretamente, los servicios
de TMCD en sentido estricto cuyas conexiones pueden considerarse que
compiten o constituyen una alternativa al transporte terrestre. Las capacidades
maximas que a continuacién se detallan estan por tanto ligeramente infra-
valoradas, en la medida que los servicios interocednicos anteriormente re-
sefiados admitirian transportar carga adicional para los destinos europeos
incluidos en su rotacion.

Lineport distingue igualmente entre servicios de contenedor y servicios para
carga rodada. A su vez, dentro de los servicios de carga rodada se distingue
entre los servicios dedicados exclusivamente al transporte de mercancias en
plataformas (servicios ro-ro) y aquellos dedicados al transporte tanto de pasa-
jeros como de mercancias (servicios ro-pax).




(27) TMCD taly como se hade-
finido en el presente trabajo.
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Finalmente, merece la pena sefalar que en LinePort tan
sélo se recogen datos sobre las lineas maritimas directas. La
base de datos no proporciona por tanto informacién sobre
las caracteristicas de los servicios que conectan el puerto
de transbordo con el puerto de destino final. Dado que
no se dispone de dicha informacion se ha trabajado bajo el
supuesto de que la restricciéon de oferta viene dada por los
proveedores de servicios de TMCD en Espafia, esto es, bajo
el supuesto de que la capacidad ofertada desde los puertos
de transbordo hasta los puertos de destino final es superior
o igual a la ofertada desde los puertos espafoles hasta los
puertos de transbordo.

Figura |. Lineas de TMCD ofertadas en Espaiia, por tipo de
trafico y fachada.

TOTAL F. ATLANTICA F. MEDITERRANEA

N° LINEAS CONTENEDOR RO-RO RO-PAX TOTAL
FACHADA MEDITERRANEA 17 5 3 25
FACHADA ATLANTICA 14 4 2 20
AMBAS FACHADAS 4 0 0 4

TOTAL 35 9 5 49

B CONTENEDOR MRORO 1 ROPAX

Fuente: LinePort.

Actualmente la oferta de TMCD? en Espafia la componen 49
lineas regulares, de las cuales 9 son lineas para traficos ro-ro,
5 lineas ro-pax y 35 lineas para traficos de contenedor. En la
Figura | se muestra el nimero de lineas ofertadas desde los
puertos espafoles localizados en las fachadas mediterranea
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y atlantica en funcién del tipo de tréfico, contenedor, ro-ro o ro-pax. Tal y
como se puede apreciar, la oferta de servicios de TMCD desde la fachada
mediterranea es ligeramente superior a la oferta disponible desde la fachada
atlantica. La composicién relativa de los tipos de linea es muy similar en ambas
fachadas, siendo la oferta de servicios de contenedor muy superior a la actual-
mente disponible para traficos rodados.

Tabla I. Paises con conexion directa.

4 0 10 | 3 0 18
0 2 3 10 0 2 17
0 2 4 7 0 0 13
0 | 2 9 0 0 12
0 | 10 0 0 0 nl
| 0 8 0 0 0 9
0 0 3 3 0 0 6
0 0 3 2 0 0 5
0 0 3 0 0 0 3
0 0 0 2 0 0 2
0 | 0 | 0 0 2
0 0 2 0 0 0 2
0 0 | 0 0 0 |
0 0 | 0 0 0 |
0 | 0 0 0 0 |
0 | 0 0 0 0 |
0 0 | 0 0 0 |

Fuente: LinePort.

Mediante estas 49 lineas se ofrecen conexiones directas con 17 paises y 53
puertos. La Tabla | muestra los paises para los cuales existia en el mes de di-
ciembre de 2008 servicio directo de TMCD desde Espafia y desde las fachadas
mediterranea y atlantica respectivamente. La oferta de lineas de TMCD se
concentra, como era de esperar, en nuestros principales socios comerciales.

Finalmente, la Tabla 2 recoge la capacidad anual actualmente ofertada por los
servicios de TMCD aqui contemplados, sus caracteristicas y las de los buques
empleados. La informacién se proporciona de nuevo desagregada por tipo de
trafico y por fachada.
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Figura 2. Traficos de TMCD en Europa, desagregacion por tipo de trafico, 2006.
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Fuente: Eurostat.

Tabla 3. Comparacién entre la oferta y la demanda de TMCD, toneladas.

OFERTA ESCENARIO | ESCENARIO | ESCENARIO O-D O-D O-D
ACTUAL' | CONTINUISTA MEDIO AMBIENTAL | CONTINUISTA | MEDIO | AMBIENTAL
2009 | 40.926.642 |  33.338.191 32.934.198 33.002.516 7.588.451 7992444 | 7.924.126
2010 | 40.926.642 | 33.888.930 33.082.991 33.219.968 7.037.712 7.843.651 7.706.674
2011 | 40.926.642 | 34.439.669 33.232.528 33.438.508 6.486.973 7.694.114 | 7.488.134
2012 | 40.926.642 |  34.990.409 34.074.123 34.668.450 5.936.233 6.852519 | 6.258.192
2013 | 40.926.642 | 35.541.148 34.939.282 35.932.830 5.385.494 5.987.360 | 4.993.812
2014 | 40.926.642 |  36.091.887 35.828.666 37.232.612 4.834.755 5.097.976 | 3.694.030
2015 | 40.926.642 | 36.642.626 36.742.953 38.568.789 4.284.016 4.183.689 | 2.357.853
2016 | 40.926.642 |  37.193.365 37.682.839 39.942.379 3.733277 3.243.803 984.263
2017 | 40.926.642 | 37.744.104 38.649.043 41.354.429 3.182.538 2.277.599 -427.787
2018 | 40.926.642 | 38.294.843 39.642.300 42.806.016 2.631.799 1.284.342 | -1.879.374
2019 | 40.926.642 | 38.845.583 40.663.368 | 44.298.248 2.081.059 263.274 | -3.371.606
2020 | 40.926.642 | 39.396.322 41.713.027 45.832.263 1.530.320 -786.385 | -4.905.621

" El ratio empleado para la conversién de TEUs y plataformas a toneladas es en ambos casos de 13

toneladas por unidad de transporte.

Fuente: base de datos LinePort y elaboracién propia.
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De acuerdo con los datos obtenidos, el buque portacontenedores tipo de
TMCD actualmente empleado en los servicios maritimos ofertados en Espafia
tiene una edad media de I3 afos, su velocidad de servicio es de 18 millas
nauticas por hora y tiene una capacidad media de 17498 G.T. y de 1.378 con-
tenedores equivalentes a 20 pies.

El buque ro-ro tiene una edad media de 18 afos, una velocidad media de 18
nudos y una capacidad media de 15.218 GT, 1978 metros lineales y 141 plata-
formas. El buque ro-pax es el que mejores caracteristicas medias presenta: una
edad media de 6 afios, una velocidad de 24 nudos y una capacidad de 32.109 GT
y 2.585 metros lineales y 185 plataformas.

En la Tabla 3 se compara la capacidad actualmente ofertada por los servicios
de TMCD aqui considerados con las previsiones de demanda detalladas en el
capitulo 2 para los escenarios continuista, medio y ambiental. Dichas previsiones
incorporan todos los traficos: graneles, contenedores, vehiculos y carga rodada.
Para poder comparar la oferta aqui estimada con las previsiones de demanda es
necesario descontar de la serie de demanda las toneladas correspondientes a los
traficos no incluidos en el andlisis de oferta por considerarlos dominio exclusivo
del modo maritimo: los graneles. Para ello se ha estimado que aproximadamente
el 70% de los traficos maritimos actuales se corresponden con envios de graneles.
Dicho supuesto se basa en las estadisticas proporcionadas a nivel europeo sobre
la composicion relativa de los trificos europeos de TMCD y que se detallan en
la Figura 2: de acuerdo con los datos proporcionados por Eurostat en su informe
Statistics in focus - Short Sea Shipping of goods 2000-2006, en 2006 los graneles
representaban el 69% del total de traficos de TMCD en Europa en peso.

El calculo de la capacidad actualmente ofertada se ha realizado bajo el supuesto
de que el 80% de la capacidad total de los buques de TMCD que escalan en
Espafa se dedica a traficos con origen/destino Espafa.

Tal y como se desprende de la tabla anterior, en el caso del TMCD los pro-
blemas de oferta no se deben a una insuficiente dotacién de infraestructuras de
servicio, sino, como se vera en los epigrafes siguientes, a una falta de adecuacién
de dichos servicios a los requisitos logisticos impuestos por la demanda.
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Bajo el supuesto poco realista?® de que las navieras que actual-
mente configuran la oferta de TMCD en Espafia no incrementasen
la capacidad por ellos ofertada mediante la inclusién de nuevos
buques en sus rotaciones o mediante su sustitucion por buques
de mayor capacidad durante todo el periodo analizado, el agota-
miento de las capacidades ofertadas no se produciria hasta 2017
en el escenario ambiental y hasta 2020 en el medio. En el caso del
escenario continuista la capacidad actual permitiria absorber los
incrementos de demanda durante la totalidad del periodo, siendo
en 2020 la capacidad ofertada un 3,9% superior a la demandada.

Los déficits identificados requeririan la incorporacion de buques que
permitiesen realizar entre 24 y 274%° nuevas escalas en Espaia bajo
el supuesto de traficos de contenedor y de entre 233 y 2676 escalas
si la totalidad de los traficos a gestionar fuesen traficos ro-ro.

Sobre este ultimo punto, merece la pena sefalar que, si bien los
esfuerzos nacionales y europeos mds recientes en materia de
TMCD se centran en la promocién de los tréaficos rodados ro-ro
y ro-pax, dichos servicios no se corresponden necesariamente
con los de mayor eficiencia, debido tanto a la menor capacidad
por unidad de transporte que presentan como a su mayor coste
de adquisicion. Al contrario, los datos obtenidos en el estudio
preliminar llevado a cabo por la Fundacion Valenciaport en 2005
sobre las inversiones necesarias para absorber incrementos en el
trafico maritimo tanto rodado como en contenedor muestran
una eficiencia muy superior de las inversiones destinadas al trans-
porte en este ultimo formato (Garcia et al., 2005).

De acuerdo con los resultados que de dicho andlisis preliminar se
desprenden, las inversiones en infraestructuras® destinadas al TMCD
en contenedor presentan rendimientos ligeramente decrecientes: a
medida que aumenta el crecimiento del trafico maritimo disminuye
la cantidad de inversion en infraestructura necesaria por tonelada adi-
cional de demanda. Por su parte, las inversiones en infraestructura

(28) Puesto que es de esperar
que ante un incremento de
la demanda las navieras res-
pondan incrementando la ca-
pacidad por ellos ofertada, de
tal forma que se aprovechen
las oportunidades de negocio
que dicho incremento supone.

(29) NUmerode escalasadicio-
nales = (déficit de capacidad en
toneladas / ratio de conversion
de unidades de carga a tone-
ladas) / capacidad de carga
media del buque. Por ejemplo:
24 =(427.787/13) [ 1378.

(30) Las infraestructuras
consideradas incluyen tanto
las portuarias y de acceso a
puerto, como todas aquellas
realizadas por parte del sector
privado (buques, pavimen-
tacion, maquinaria, etc.).
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vinculadas a los tréficos rodados no sélo presentan rendimientos crecientes, sino que
ademas requieren un nivel de inversién proporcionalmente mayor (véanse Figuras 3 y 4).

Figura 3. Rendimientos en la inversion en infraestructuras para TMCD. Esce-
nario contenedor. Coste en euros por tonelada.

1% 2% 3% 4% 5% 6% % 8% 8% 10%
% Crecimiento del Trafico Maritimo

Fuente: Garcia et al. (2005).

Figura 4. Rendimientos en la inversion en infraestructuras para TMCD. Esce-
nario ropax. Coste en euros por tonelada.
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Fuente: Garcia et al. (2005).
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Si bien los valores absolutos detallados en las Figuras 3 y 4 no deben conside-
rarse en ninglin caso valores de referencia (puesto que provienen, como se
especificaba anteriormente, de un andlisis preliminar sustentado en hipétesis
genéricas) el orden de magnitud que dichos resultados proporcionan si que
puede considerarse valido. Desde un punto de vista meramente financiero, las
inversiones en traficos de contenedor presentarian por tanto una eficiencia
muy superior a la de los traficos rodados.

Frente a este escenario, la légica econdmica llevaria a abogar por una focali-
zacion de los esfuerzos inversores y promocionales en los traficos de conte-
nedor. Sin embargo, la tendencia de las autoridades publicas es, tal y como se
sefalaba anteriormente, la contraria. A lo largo de los dltimos afos las actua-
ciones publicas relativas al TMCD han priorizado los trificos rodados en detri-
mento del contenedor. Asi por ejemplo, tanto en el informe sobre la Red Trans-
Europea de Transporte elaborado por el Grupo de Alto nivel presidido por
Karel Van Miert (Grupo de alto nivel Van Miert, 2003) como en el Vademecum
sobre la inclusidn de las autopistas del mar (AdM) en la Red Trans-Europea de
Transporte (Comision Europea, 2005) y el documento elaborado en su dia por
Puertos del Estado sobre los criterios de calidad que deberian caracterizar los
servicios e infraestructuras vinculadas a las AdM (Puertos del Estado, 2004), se
establece el buque ro-ro como el idéneo para este tipo de traficos.

La focalizacién de los esfuerzos publicos de inversién y promocion en los traficos
cuya rentabilidad financiera es comparativamente menor encuentra su justificacion
en la mayor adaptacién de este tipo de servicios a los requisitos de la demanda, y
por tanto, en su mayor potencial para atraer traficos desde la carretera hacia el
modo maritimo. Asi mismo, desde el punto de vista del gestor politico la poten-
ciacién del TMCD en servicios ro-ro resulta igualmente mas conveniente que en
buques portacontenedores, por cuanto en ese caso el servicio maritimo puede
plantearse como un servicio complementario al transporte por carretera donde
el cliente del consignatario maritimo es justamente el transportista terrestre. En
el segundo caso, el TMCD entra sin embargo abiertamente en competencia con
el transporte internacional por carretera, sector clave desde un punto de vista
social tanto por el nimero de empleos que canaliza como por la elevada reper-
cusién que las huelgas en dicho sector tienen sobre el resto de la economia.
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4.2. Caracteristicas de la demanda actual de TMCD
en Espana

El andlisis que aqui se presenta es fruto de la linea de investigacién sobre la
demanda de transporte en los flujos intra-europeos de mercancias que desde
principios de la actual década han venido desarrollando los autores del presente
capitulo. El trabajo realizado se ha centrado en el desarrollo de metodologias
orientadas a la cuantificacion de la demanda de transporte, progresando a lo
largo de los afios en el empleo de los métodos econométricos de eleccién
discreta y en la obtencion de datos de naturaleza desagregada a partir de las
técnicas de preferencias reveladas y declaradas. Estos métodos han permitido
obtener abundante evidencia empirica sobre los determinantes de la eleccién
modal y estimar la demanda potencial tanto de lineas de TMCD existentes
como de hipotéticos servicios de TMCD y/o AdM objeto de evaluacion.

Las investigaciones anteriormente sefialadas permitieron obtener informacion
cualitativa sobre la importancia media (con | muy baja y 5 muy alta) que 45
operadores logisticos de la fachada mediterranea espafiola y 45 de la fachada
atlantica dicen otorgar a los distintos atributos del servicio de transporte en
el proceso de eleccion modal de los encaminamientos con origen/destino en
el hinterland de la autopista del mar de Europa Sud-occidental y de Europa
del Norte respectivamente. Asi mismo, se obtuvo informacién sobre la per-
cepcidn relativa que dichos operadores logisticos tienen sobre la calidad de
los servicios de transporte por carreteray TMCD actualmente ofertados con
Europa (con | muy baja, 2 baja, 3 regular, 4 buena y 5 muy buena).

En concreto, los cuestionarios realizados permitieron obtener una valoraciéon
sobre la calidad ofertada por cada uno de los dos modos analizados y la
importancia media concedida en el proceso de eleccion modal en relacién con
los siguientes atributos de transporte: coste de transporte puerta a puerta,
tiempo de transito puerta a puerta, frecuencia, fiabilidad en los plazos de
entrega (ausencia de retrasos imprevistos), fiabilidad en las condiciones de
entrega (ausencia de pérdidas y roturas), documentacién (tramites adminis-
trativos y aduaneros asociados al envio), flexibilidad (capacidad de adaptacién
a imprevistos o cambios de Ultima hora en el encaminamiento) y rupturas en




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

la cadena de transporte (optimizacion de las rupturas en la cadena de trans-
porte tales como las derivadas de la consolidacion/desconsolidacién de la
carga o el paso por puerto).

Figura 5. Valoracion media de la importancia concedida a los atributos de
transporte en el proceso de eleccion modal-
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Fuente: Garcia et al. (2007) y Feo et al. (2008).

Figura 6. Percepcion sobre la calidad de los servicios de transporte por
carreteray TMCD, fachada mediterranea.
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Figura 7. Percepcion sobre la calidad de los servicios de transporte
por carreteray TMCD, fachada atlantica.
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Fuente: Feo et al. (2008).

De acuerdo con los resultados obtenidos, el atributo de transporte mas rele-
vante a la hora de decidir el modo de transporte en el caso de los operadores
mediterraneos es el coste de transporte, seguido muy de cerca por el tiempo
de transito y por la fiabilidad del servicio tanto en términos de plazos como de
condiciones de entrega.

En el caso de los operadores atlanticos, el criterio al que mas importancia
dicen conceder en el proceso de eleccién modal es la fiabilidad en los plazos de
entrega. La fiabilidad en las condiciones de entrega, el coste de transporte, el
tiempo de transito y la frecuencia constituyen igualmente importantes condi-
cionantes de la eleccion modal, siendo la importancia media concedida por los
entrevistados a dichos atributos alta.

La flexibilidad de los servicios de transporte y la minimizacién de las rupturas
de carga de las cadenas de transporte, si bien se consideran factores rele-
vantes en los dos corredores objeto de estudio, se les concede una impor-
tancia media. Sobre este punto, la mayoria de los entrevistados comenté que,
dado que la flexibilidad que les ofrecian sus proveedores de transporte era
muy alta, la importancia concedida a dicho factor era menor, puesto que en
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el proceso de eleccion modal se estaba internalizando dicho nivel de servicio.
El factor menos relevante en el proceso de elecciéon modal es el del proceso
documental y administrativo asociado, con una valoracién media de la impor-
tancia de dicho criterio baja.

En términos generales, tanto los operadores logisticos de la fachada medi-
terranea como los de la fachada atlantica consideran que la carretera ofrece
mejores niveles de servicio en todos y cada uno de los atributos de trans-
porte analizados. La Unica excepcion la constituye el coste de transporte en
los envios entre la fachada atléntica espafola y el norte de Europa, aspecto
para el cual los operadores logisticos entrevistados consideran que el modo
maritimo ofrece un servicio mas competitivo que el transporte integro por
carretera.

El hecho que los operadores logisticos de la fachada mediterranea concedan
una mayor puntuacién al precio ofertado por el transporte integro por ca-
rretera que al ofertado por el TMCD puede resultar paraddjico. Historica-
mente, una de las principales ventajas que el modo maritimo presenta respecto
del transporte integro por carretera es justamente su mayor competitividad
en precios, consecuencia de una mayor capacidad de carga y por tanto de una
posibilidad de beneficiarse de economias de escala sustancialmente mayores.

La mayor valoracion del nivel de servicio en términos de coste ofertado por
el transporte integro por carretera en la autopista del mar de Europa Sud-oc-
cidental pone de manifiesto el papel clave que el tramo terrestre de la cadena
intermodal maritima juega sobre la competitividad relativa del TMCD. A raiz
del andlisis realizado en el marco del proyecto europeo INTEGRATION (Fun-
dacién Valenciaport, 2005), se obtuvo evidencia empirica sobre la relevancia
del tramo terrestre en la competitividad relativa de las cadenas intermodales
que unen el hinterland de los puertos mediterraneos espafioles e italianos
(véase la Figura 8). En dicho estudio se constaté que los costes asociados al
tramo terrestre podian llegar a representar mas de la mitad del coste total de
transporte, de tal forma que la ventaja comparativa que confiere al TMCD sus
mayores economias de escala quedaba anulada.
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Figura 8. Peso relativo de los diferentes tramos de la cadena intermodal
maritima sobre el coste total de transporte.

[Escenario 1: distancia puerta a [Escenario 2: distancia puerta a [Escenario 3: distancia puerta a
puerto y puerto a puerta 100 Km puerto y puerto a puerta 350 Km puerto y puerto a puerta 700 Km
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Fuente: Fundacién Valenciaport (2005).

La plena integracion de cada uno de los eslabones que componen la cadena in-
termodal de transporte sin duda constituye uno de los mayores condicionantes
del éxito del TMCD. En efecto, una de las mayores desventajas relativas que pre-
sentan las alternativas intermodales respecto del transporte integro por carretera
es, junto con su dependencia respecto de otros modos para el acarreo tanto en
origen como en destino, el elevado nimero de rupturas e intervinientes.

El gran nimero de intervinientes presentes en la cadena intermodal maritima
tiene una influencia directa sobre la complejidad documental y administrativa.
Sobre este punto, merece la pena sefalar que la mayor divergencia entre la
valoracién de la calidad de servicio en el transporte por carretera y en el
transporte maritimo se produce, tanto en la aplicacion de la fachada atlantica
como en la del mediterraneo, en el criterio de “sencillez del proceso docu-
mental y administrativo asociado”: mientras que en el caso de la carretera
dicho aspecto se considera entre regular y bueno, en el caso del maritimo los
entrevistados calificaron el proceso documental y administrativo como malo.

El hecho que las mercancias comunitarias transportadas mediante el modo maritimo
de un puerto de la UE a otro igualmente situado dentro del territorio aduanero
comun tengan que demostrar su estatuto comunitario a la llegada al puerto de
destino (puesto que durante el trayecto han abandonado necesariamente el terri-
torio aduanero comun) constituye igualmente una limitacién del TMCD respecto
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de los modos terrestres. Este principio aduanero se aplica a todos los modos de
transporte: carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo. Sin embargo, resulta evidente
que en el transporte de mercancias por carretera entre paises miembros de la
Comunidad Europea pocas veces se da esta situacion, puesto que en la mayoria de
las ocasiones el transporte entre el pais comunitario de origen y el de destino no
implica el paso por ninglin pais extra-comunitario.

Conscientes de la desventaja competitiva que la pérdida del estatuto comuni-
tario supone para el TMCD, la Unién Europea introdujo en 1998 el concepto
de servicio maritimo regular autorizado, mediante el cual se exime a las mer-
cancias con estatuto comunitario transportadas en dichos servicios de la obli-
gacion de acreditar su estatuto comunitario a su llegada al puerto de destino. A
no ser que se demuestre lo contrario, se supone que las mercancias transpor-
tadas en un servicio maritimo regular autorizado tienen estatuto comunitario.
La principal ventaja de transportar mercancias comunitarias en estos servicios
es que no se les exige prueba de su estatuto. Asi, mientras que las mercancias
comunitarias transportadas entre dos puertos comunitarios en un servicio no
regular tienen obligacion de presentar a su llegada a puerto de destino una de-
claracién T2L o utilizar como documento acreditativo del estatuto y a instancia
de la naviera un manifiesto en el que figure la letra “C”, aquellas mercancias
comunitarias transportadas entre dos puertos comunitarios en un servicio
maritimo regular autorizado se encuentran en libre practica y no necesitan
recurrir al régimen de transito comunitario.

Mediante la creacién del estatuto de servicio maritimo regular autorizado la
Comunidad Europea ha puesto a disposicion de las navieras la posibilidad de
eliminar la desventaja comparativa respecto de la carretera o el ferrocarril en
lo que a procedimientos aduaneros se refiere. Sin embargo, el uso de dicho
mecanismo depende en Ultima instancia de las navieras que son quienes tienen
que solicitar dicho estatuto. Desafortunadamente son pocas las lineas que, aln
cumpliendo los requisitos necesarios han solicitado a la aduana competente el
estatuto de servicio maritimo regular autorizado. La débil proporcion de lineas
de TMCD con dicho estatuto podria deberse al hecho que, cuando la mayor
parte de la carga esta compuesta por mercancias no comunitarias, tener el
estatuto de servicio maritimo regular autorizado implica mas documentacién
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aduanera que si se tiene el estatuto de otro tipo de servicio . Otro factor que
puede estar influyendo en la no solicitud de este estatuto por parte de las
navieras es el hecho de tener que asignar buques fijos al servicio puesto que la
autorizacién del servicio se refiere a unos buques concretos que efecttian una
ruta determinada. En caso de sustituir un buque por otro o de afadir buques
al servicio, la naviera deberd notificarlo a la autoridad que le concedié la auto-
rizacion que deberd informar a su vez a las autoridades de los demas Estados
Miembros en los que hace escala el servicio.

La valoracion realizada de la flexibilidad de los servicios de transporte y de la
minimizacion de las rupturas de carga de la cadena de transporte (debida al
cambio modal o al proceso de consolidacién y desconsolidacién de la carga)
en uno y otro modo difiere igualmente, considerandose el nivel de calidad
ofertado en lo referente a dichos criterios como buenos en el caso de la
carretera y como medios en el del transporte maritimo.

En el caso del maritimo, la ruptura de carga en puerto juega un papel critico
en la competitividad global de la cadena de transporte ofertada, puesto que el
elevado tiempo y coste que el paso de la mercancia por puerto supone sin duda
contribuye a deteriorar la ya de por si débil competitividad del TMCD.

Entre los distintos factores que condicionan la eficiencia relativa del paso por
puerto, las operativas de estiba y desestiba merecen que se les preste especial
atencion. La excesiva regulacién existente en dichos servicios genera toda una
serie de ineficiencias que afectan al conjunto del sistema portuario espafol
y a la totalidad de los tréficos. Sin embargo, dichas ineficiencias son particu-
larmente relevantes en el caso de los traficos de TMCD rodados y en con-
tenedores. Actualmente las operaciones de estiba y desestiba se cobran por
turnos cuyos horarios de inicio son fijos, independientemente de que la ope-
racién requiera la totalidad del turno o una fraccién. Dicha estructura implica
una ineficiencia en términos de tiempo de transito para aquellos buques que
llegan una vez comenzado el turno y optan por esperar al inicio del siguiente
para empezar la operativa de carga/descarga, y en términos de coste para
aquellos que, debido a restricciones de tiempo, decidan empezar a operar in-
mediatamente aunque ello suponga el pago de horas de trabajo no utilizadas.
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El actual Acuerdo Marco que regula las relaciones laborales en el sector por-
tuario (lll Acuerdo Marco publicado en el B.O.E. de 10 de diciembre de 1999),
introduce sin embargo ciertos mecanismos que permiten mitigar la rigidez
derivada de la estructura de contratacion de servicios de estiba y desestiba que
en él se establece. En concreto, el acuerdo contempla la posibilidad de realizar
“horas de remate” y de “reasignar manos”.

* En muchas ocasiones la operativa del buque no se podra terminar con un
Unico turno, pero sin embargo, el nimero de movimientos a realizar no sera
suficientemente elevado como para que se justifique la contratacion de un
segundo turno en su totalidad. Con el objetivo de no incurrir en extra costes
desproporcionados derivados de la contratacién de un segundo turno de 6
(jornada intensiva) u 8 horas (jornada normal) del cual sélo seria necesario
una o dos horas de trabajo, el Acuerdo Marco actualmente en vigor ofrece la
posibilidad de realizar una o dos horas de remate para finalizar la operativa
del buque (articulo 10.3.b). El nimero maximo de horas de remate en cada
uno de los puertos lo fija el Convenio Colectivo de ambito inferior.

* Por su parte, la reasignacion de manos posibilita utilizar la mano contratada
para la operativa de un determinado buque en otro buque, siempre y cuando
la operativa inicial para la que fue contratada haya finalizado. De nuevo en este
caso la posibilidad de reasignar mano la fija el Convenio de ambito inferior.

Dichos mecanismos, si bien no cabe duda contribuyen a reducir la ineficiencia
relativa de los servicios portuarios, no abordan sin embargo la gran proble-
matica que desde el punto de vista de los trificos de TMCD se plantea, y que
viene dada por la rigidez en los horarios de inicio de las jornadas de trabajo.
Tal y como estdn estructurados los servicios de estiba y desestiba en la ac-
tualidad, son los buques los que se acomodan a los servicios portuarios y no,
como deberia ocurrir en un escenario competitivo, al contrario. En el Ante-
proyecto del IV Acuerdo para la Regulacion de las Relaciones Laborales en el
Sector Portuario se aborda sin embargo la solucién del problema mediante la
introduccién del articulo 10.4.5, en el cual se establece que en el caso de los
servicios de autopistas del mar la jornada de trabajo se adecuara de forma
que pueda iniciarse en el horario de llegada al puerto. Desgraciadamente la
publicacion del convenio se ha visto paralizada por las divergencias surgidas
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entre Puertos del Estado y Anesco, con lo que a dia de hoy
la medida anteriormente resefiada atin no ha podido ser im-
plementada.

Las Tablas 4 y 5 dan una aproximacién del incremento en la
competitividad relativa del TMCD en buques ro-ro y portacon-
tenedores, en términos de tiempo de transito y coste de trans-
porte respectivamente, que podria derivarse de la puesta en
marcha de las siguientes tres medidas encaminadas a mejorar
distintos aspectos del paso por puerto: exencién de practicaje,
aumento de la eficiencia en la operativa portuaria y flexibilidad
de horarios de los servicios de estiba. La cuantificacion de
dichos ahorros se realizé en base a los resultados proporcio-
nados por un amplio trabajo de campo®' llevado a cabo en 2004
entre las comunidades portuarias de cinco puertos espafioles
(Barcelona, Bilbao, Castellon, Valencia y Vigo).

Exencion de practicaje

El practicaje es un servicio portuario de interés publico, de titu-
laridad de las respectivas Autoridades Portuarias, regulado en
la Ley de 24 de Noviembre de 1992 (Capitulo V, Articulos 102
a 104), en el Reglamento General de Practicaje de | de Marzo
de 1996 y en un amplio conjunto de disposiciones de rango
inferior. Es obligatorio en los 48 puertos en los que la Auto-
ridad Maritima ha determinado su obligatoriedad para todos
(31) En total se llevaron a los barcos mayores de 500 GT en sus entradas, salidas y movi-

cabo 59 entrevistas: 5 con au- mientos interiores.
toridades portuarias, 5 con
sociedades estatales de estiba

) Mediante la aplicacion de esta medida se propone que los buques
y desestiba, 9 con empresas

estibadoras, 23 con empresas que realizan servicios de TMCD y sean habituales de un puerto
consignatarias, 2 con personal queden libres del servicio de practicaje, si las condiciones de se-
de aduanas, 3 con capitanias guridad asi lo permiten. En la actualidad la exencién de practicaje,

maritimas, 2 con corpora- . . .. . .
. _— . bajo determinadas condiciones de frecuencia de entrada, condi-
ciones de practicos, 1 con asti-

lleros y g con transitarios. ciones de maniobralidad, etc., ya se otorga para aquellos buques
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que realicen mas de cincuenta escalas al afio y cuyo capitan haya obtenido un Cer-
tificado de Exencién de Practicaje (PEC). Dicha exencién puede concederse para
la operacién de entrada, la operacién de salida o para ambas operaciones.

En el momento en el que se realizé el trabajo de campo la exencion de prac-
ticaje tan solo se habia concedido en los puertos de Valencia y Barcelona a
buques de transporte de pasajeros o buques ro-pax.

La puesta en practica de esta medida implica un ahorro en tiempo en la medida
en que los buques (con un punto de atraque ya asignado) que entren en un
determinado puerto tengan que esperar fondeados en la bocana a la llegada
del préctico. El ahorro en tiempo se ha aproximado por el tiempo medio trans-
currido desde que el buque llega a la bocana del puerto hasta que el practico
sube al buque para iniciar la operacién de entrada y atraque. El ahorro en coste
vendra dado por la desaparicion del pago de las tarifas de practicaje.

Aumento de la eficiencia en la operativa portuaria

Para el cdlculo del incremento en la competitividad del TMCD que de un aumento
en la eficiencia de la operativa portuaria se derivaria se ha tomado como indi-
cador el nimero de movimientos por hora de la operativa en muelle (nimero de
movimientos por hora y gria en el caso de los traficos de contenedor y nimero
de plataformas por hora y mafista en el de los tréficos rodados).

Los niveles de convergencia considerados se correspondian con los de los puertos
del norte de Europa en el momento de hacer el trabajo de campo: 30-35 movi-
mientos por hora y gria en el caso de los traficos en contenedor y 15-20 movi-
mientos por hora y mafista en el de los traficos ro-ro.

La cuantificacion del ahorro en coste derivado del incremento de la eficiencia
en la operativa portuaria se ha realizado bajo el supuesto de flexibilidad en los
servicios de estiba y desestiba. Se ha considerado por tanto que los servicios de
estiba y desestiba se cobran por horas o fraccion efectiva de trabajo y no, como
en la actualidad, por turnos. El incremento de la productividad en la operativa
portuaria planteado implicaria una reduccién del coste del modo maritimo en la
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medida en que reduce el nimero de horas necesarias para la desestiba y estiba
del buque y por tanto disminuye la cuantia a pagar en concepto de jornales a los
estibadores.

Flexibilidad de horarios de los turnos de los estibadores

Mediante la aplicacion de este factor de cambio se propone una modificacién de la
estructura de tarificacién de los servicios de estiba y desestiba, de tal forma que
se cobre por tiempo real de trabajo y no por turnos completos.

Esto implicaria un ahorro en el tiempo de transito del modo maritimo en la
medida en que los buques que actualmente llegan una vez comenzado el turno
y optan por esperar al inicio del siguiente para operar ya no tendrian que
hacerlo puesto que ello ya no implicaria un extra coste.

El ahorro en coste vendria dado por las horas de estiba y desestiba no traba-
jadas que el responsable del servicio de TMCD dejaria de pagar en aquellos
casos en los que habiéndose llegado una vez comenzado el turno se prefiere
empezar a operar inmediatamente.

Tabla 4. Ahorro medio en el tiempo de transito derivado de la aplicacion de
las medidas de mejora del TMCD.

AHORRO MEDIO EN EL ESCENARIO AHORRO MEDIO EN EL ESCENARIO

MEDIDA MEDIO TENDENTE AL MAXIMO
PORTACONTENEDORES PORTACONTENEDORES

EXENCION DE I minutos por buque Il minutos I hora por buque | hora por
PRACTICAJE por buque buque
AUMENTO
EZI%E”;&"A\FI\E/Q 2,37 horas por buque iﬁ?l:;r:: 3,08 horas por buque 2,79bhuc:]r:: por
PORTUARIA
FLEXIBILIDAD DE
FHORARIOS DE 38 minutos por buque 38 minutos 58 minutos por buque 58 minutos por
LOS TURNOS DE por buque buque
LOS ESTIBADORES
TOTAL 3,17 horas por buque 3,09 horas 5 horas por buque 475 horas por
por buque buque

Fuente: Fundaciéon Valenciaport (2005).
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Tabla 5. Ahorro medio en el coste de transporte derivado de la aplicacién
de las medidas de mejora del TMCD.

AHORRO MEDIO EN EL ESCENARIO AHORRO MEDIO EN EL ESCENARIO
MEDIDA MEDIO TENDENTE AL MAXIMO

PORTACONTENEDORES PORTACONTENEDORES

EXENCION DE e tened 8 € por 3e cened 17 € por
PRACTICAJE por contenedor plataforma por contenedor plataforma
AUMENTO

EFICIENCIA EN 13 € por 13 € por

LA OPERATIVA 4 € por contenedor plataforma 4 € por contenedor plataforma
PORTUARIA

FLEXIBILIDAD DE
HORARIOS DE 16 € por 59 € por
LOSTURNOS DE 5 € por contenedor plataforma 32 € por contenedor plataforma
LOS ESTIBADORES
10 € por contenedor 37 € por 39 € por contenedor 89 € por
plataforma plataforma

Fuente: Fundacién Valenciaport (2005).

Si bien de manera aislada las mejoras en competitividad que las medidas anterior-
mente resefadas permitirian alcanzar pueden parecer poco significativas, cuando
se consideran en su conjunto su efecto sobre la competitividad relativa del TMCD
no debe ser desdefiado. Asi por ejemplo, los ahorros que de la aplicacién de las
medidas propuestas se derivarian supondrian una reduccién del coste equivalente
al 8% del flete por plataforma que se aplicara en la futura autopista del mar entre
Gijén y Nantes (Veintepies, 2009) si nos situamos en el escenario medio y al 20%
cuando el escenario de referencia es el tendente al maximo. Las implicaciones en
términos de tiempo de transito son incluso mayores, por cuanto el ahorro obtenido
supondria una reduccion equivalente al 21% del tiempo de transito puerto a puerto
en el escenario medio y del 36% en el tendente al maximo.

En la Tabla é se recapitula la evidencia empirica sobre los determinantes de la
eleccién modal entre transporte integro por carreteray TMCD que las investiga-
ciones llevadas a cabo a lo largo de la Gltima década han permitido obtener. Dicha
evidencia empirica se basa en el uso de las técnicas de preferencias reveladas y
declaradas y en el empleo de métodos econométricos de eleccién discreta.
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Tabla 6. Evidencia empirica sobre los determinantes de la eleccion modal

entre transporte integro por carreteray TMCD.

SIGNO DEL EFECTO SOBRE LA
VARIABLE COEFICIENTE EEE(CIZ(I)OI\IS'?:ETD PROBABILIDAD EVOLUCION ESPERADA CUOTA MODAL
OBTENIDO DELTMCD
* Politicas de road pricing +
* Ecobono +
* Incrementos en el precio del combustible +-
- en el coste d_EI TMCD > V| . Rechazo por el Parlamento Europeo del
Coste de - probabilidad de elegir TMCD "paquete portuario” recogido en la propuesta -
transporte + M en el coste de la carretera > V| e directiva del 13/02/2001
probabilidad de elegir TMCD"
* Retrasos en la flexibilizacién de la estiba a R
nivel nacional (IV Acuerdo Marco)
* Eliminacién bonificaciones ro-ro en la nueva R
ley de puertos
+ Congestion de la carretera +
* Nueva normativa sobre tiempos de "
conduccién y descanso
1 n o e THCD > | okt comin de gt |
Tiempo de R probabilidad de elegir TMCD bl uI . y
trénsito * N en el tiempo de la carretera > v posibles soluciones
probabilidad de elegir TMCD" * Rechazo por el Parlamento Europeo del
"paquete portuario” recogido en la propuesta -
de directiva del 13/02/2001
* Retrasos en la flexibilizacién de la estiba a R
nivel nacional (IV Acuerdo Marco)
* Importancia concedida al nivel de servicio
. « A nivel de frecuencia ofertado en | ofertado en términos de frecuencia en la +
Frefl‘_‘;'gg del + el TMCD = \ probabilidad de elegir | configuracion de la futura red de AdM
T™CD * Instrumentos de financiacion (Marco Polo) para "
la mejora de los actuales servicios de TMCD
« M nivel de fiabilidad TMCD > b | * Congestion de la carretera +
Fiabilidad . probabilidad de elegir TMCD
labilida « AN nivel de fiabilidad de la carretera | * Proliferacion conflictos sociales tanto en el ;m
>\ probabilidad de elegir TMCD modo carretera como en el maritimo
Valor de la . « A valor de la mercancia & | « Convergencia economias UE > /N valor de R
mercancia probabilidad de elegir TMCD los envios intra-europeos
* El TMCD presenta una ventaja | *Proximidad geografica de nuestros principales R
comparativa respecto del transporte | socios comerciales en Europa
Distancia - mtEgm. por c_arretera en los envios de [, Periferalidad de los nuevos paises miembro +
carretera larga distancia
"L{mbral estimado encre 1500y 2000 | , Barreras naturales (Alpes, Pirineos) +
kilémetros
* Mejora de las conexiones intermodales con
el hinterland constituye un eje prioritario de la +
politicas nacionales y europeas de transporte
Distancia . N -
: S * Liberalizacion del sector ferroviario de
puerta a * Mejoras en la accesibilidad a las N . .
. o mercancias e incremento de los niveles de
puerto y - infraestructuras maritimas > M . . - +
o N competencia en los servicios ferroviarios con
puerto a probabilidad de elegir TMCD
los puertos
puerta
* Autopistas del Mar: concentracion de los
traficos en las rutas maritimas seleccionadas, -
riesgo de congestion en los accesos a puerto
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INCOTERM

* El responsable de la gestion del
envio es el operador logistico espafiol
- \ probabilidad de elegir TMCD

* /M de la madurez logistica del operador
espafiol

Consolidacién

+ Envios consolidados >
probabilidad de elegir TMCD

+ ' del tamafio medio de los envios intra-
europeos

* Evolucién del papel de los puertos como
puntos de conexion entre distintos modos
de transporte generadores de valor afiadido;
plataformas logisticas

Tamaiio del
envio completo

* M tamafio del envio completo > ¥
probabilidad de elegir TMCD

* Rechazo de la propuesta de directiva sobre la
European Intermodal Loading Unit

* Prioridad concedida al desarrollo de los
traficos ro-ro

Frecuencia del
envio

* A frecuencia del envio >
probabilidad de elegir TMCD

* Minimizacion de stocks por parte de las
empresas y politicas de just in time

Experiencia
maritima
previa

+ Operador dispone de experiencias
previas en el sector maritimo >
probabilidad de elegir TMCD

¢ Politicas de promocién del TMCD
emprendidas a nivel nacional y europeo

« Elevada proporcion de operadores logisticos
poseedores de flotas de camiones

Fuente: Elaboracion propia.

En concreto, los modelos empleados se enmarcan en los modelos clasificados
por Winston (1983) como desagregados de comportamiento. De acuerdo con
la clasificacion realizada por Winston el andlisis de la demanda de transporte de
mercancias puede abordarse desde dos enfoques diferenciados en funcién de la
naturaleza de los datos empleados: agregado y desagregado. En ultima instancia
tanto los modelos agregados como los desagregados se utilizan para predecir
futuras cuotas de mercado, pero mientras que en los modelos agregados la
unidad basica de observacioén es la cuota de mercado de un determinado modo
a nivel regional o nacional, en los modelos desagregados la unidad basica de
observacién es la eleccion modal realizada por el decisor. Desde un punto de
vista tedrico, los modelos desagregados son mas atractivos que los modelos
agregados puesto que los datos empleados recogen el comportamiento real
del proceso de decision del transporte de mercancias, capturan importantes
caracteristicas del agente decisor y permiten una mayor comprension del
grado de competencia intermodal. Los modelos desagregados han sido clasifi-
cados a su vez como de inventario y de comportamiento (Winston, 1983). En
los modelos de inventario la eleccidon del modo de transporte se plantea como
una decisién mas del proceso productivo en el que el objetivo Ultimo es la
maximizacién del beneficio. En los modelos de comportamiento sin embargo,
se considera que el responsable del envio se esta enfrentando a un problema
de maximizacién de la utilidad dados el coste y la calidad del servicio derivados
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del uso de un determinado modo y la incertidumbre asociada a la eleccién de
dicho modo.

Econométricamente, en los modelos se opta por la aplicacion del enfoque de
la utilidad aleatoria (Manski, 1977) y de los modelos de eleccién discreta que
comenzaron a desarrollarse a principios de la década de los setenta (McFadden,
1974; Domencich y McFadden, 1975; Lerman and Ben-Akiva, 1975).

Para cada una de las variables halladas como determinantes en el proceso de
eleccion modal, la tabla proporciona la siguiente informacién:

* Variable objeto de estudio.

» Signo del coeficiente de la variable obtenido en la estimacion e interpretacion
de su efecto sobre la probabilidad de eleccién del TMCD.

* Evolucion esperada y sobre su efecto sobre la cuota modal del TMCD.

Asi por ejemplo, uno de los resultados que los modelos de eleccién modal esti-
mados proporcionan es que, en el caso de los envios completos unitizados, esto
es, en el caso de los envios completos cuyo formato de transporte optimo en el
modo maritimo seria el contenedor y/o plataforma, incrementos en el tamafio
medio del envio aumentan la probabilidad de eleccion de carretera en detri-
mento de la probabilidad de eleccién del TMCD.

Dicho resultado concuerda con lo esperado puesto que, dado que las muestras
consideradas recogen Unicamente envios completos de mercancia contenedori-
zable, la mayor capacidad de carga del camién constituye una ventaja. En efecto,
la caja movil de un camién de transporte internacional tiene una capacidad de
carga maxima de 83,3 metros cubicos y de 25 toneladas, frente a una capacidad de
carga del modo maritimo de 33 metros cubicos y 20 toneladas si el transporte se
realiza en contenedores de 20 pies o de 63 metros clbicos y 25 toneladas en caso
de optar por el contenedor de 40 pies. De acuerdo con estimaciones realizadas
por la Unién Europea en su estudio Bottlenecks in Door-to-Door Short Sea Shipping
(Comision Europea, 2003), el volumen de mercancia transportado por un camién
europeo es entre un |5y un 50% superior al transportado en contenedores de 40
pies, lo que constituye sin duda una limitacién para el desarrollo del TMCD.
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El resultado obtenido ratifica por tanto lo oportuno de las medidas
emprendidas en abril de 2003 por la Comisiéon Europea con la pro-
puesta de creacion de la European Intermodal Loading Unit (EILU),
unidad de carga utilizable tanto por el modo terrestre como por el
transporte maritimo de corta distancia y cuya capacidad de carga
es equivalente a la del modo terrestre. De acuerdo con los resul-
tados proporcionados por los modelos estimados, la creacion de la
EILU hubiese permitido resolver la desventaja comparativa que re-
presenta la menor capacidad de carga del contenedor en los envios
completos. Sin embargo, el rechazo generalizado que la propuesta
de dicha iniciativa desperté entre los profesionales del sector hizo
desistir a los responsables de la politica europea de transporte de/
en su intento de creacion de una nueva unidad de carga intermodal
ajustada a las necesidades especificas de los tréficos intra-europeos.

La prioridad concedida por parte de las autoridades publicas
al desarrollo de los trificos ro-ro tendria sin embargo un
efecto positivo sobre la cuota modal del TMCD, puesto que
en dichos traficos la ventaja comparativa con la que cuenta el
transporte integro por carretera en términos de capacidad
de carga deja de estar operativa al utilizarse la caja movil del
camién como unidad de carga.

La variable experiencia maritima previa recoge el efecto que
sobre la eleccién modal de uno u otro modo de transporte tiene
el hecho que el operador logistico haya recurrido con anterio-
ridad al TMCD para el transporte de los productos analizados
en la ruta de referencia. El signo negativo obtenido indica que
el hecho de haber recurrido en alguna ocasién al TMCD influye
positivamente sobre la probabilidad de volver a elegir este modo
de transporte en un futuro. Dicho resultado parece indicar que
el TMCD presenta un elevado coste de entrada. La puesta en
marcha de politicas de promocién tales como la creacion de
los Centros de Promocion del TMCD?? o la Escola Europea de
Short Sea Shipping® deberian contribuir a reducir dicha barrera

(32) Los centros de promocion
del TMCD son centros de pro-
mocion especificos creados
a instancias de la Comision
Europea en los diferentes
Estados miembros para faci-
litar el desarrollo del TMCD y
cuyo objetivo es cambiar la
imagen negativa de este modo
y sustituirla por la de un modo
competitivo y eficiente.

(33) La Escola Europea del
Short Sea Shipping es una
institucion de ambito europeo
dedicada a dar a conocer entre
los operadores, los respon-
sables de las cadenas logisticas
europeas y los estudiantes, las
ventajas del TMCD mediante
cursos organizados a bordo de
los servicios de linea regular de
TMCD entre Barcelona e ltalia.
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de entrada, permitiendo incrementar el conocimiento real de los operadores de
transporte sobre el TMCD y con ello las probabilidades de eleccién del trans-
porte intermodal maritimo en los envios intra-europeos.

Por el contrario, el hecho que el nacimiento del sector logistico en Espana sea
relativamente reciente y que su origen esté en el transporte por carretera afecta
negativamente a las posibilidades de desarrollo del TMCD, puesto que muchos de
los operadores logisticos espafioles son a su vez poseedores de flotas de camiones
y mantienen por tanto el transporte por carretera como su actividad principal.

En relacion con la variable frecuencia, los resultados obtenidos tanto para el
atributo frecuencia del TMCD como para la variable frecuencia del envio con-
firman la baja calidad de servicio en términos de frecuencia ofertada por los
actuales servicios de TMCD en relacién con los niveles ofertados por la carretera
y ratifican lo acertado de la inclusidn, entre los criterios de calidad de servicio
que deberian caracterizar las futuras autopistas del mar, de elevados niveles de
frecuencia. La proliferacion de politicas just in time y de minimizacién de stocks
hacen de la frecuencia una variable determinante de la eleccion modal, de ahi que
entre los criterios de calidad enumerados por la Comision Europea en su Vade-
mécum sobre AdM (Comisién Europea, 2005) se encuentra el de un elevado nivel
de frecuencia. Mds concretamente, entre los criterios de calidad del proyecto
establecidos por los gobiernos espafol y francés en su convocatoria de concurso
publico para la seleccién de proyectos relativos al establecimiento y explotacién
de una o varias autopistas del mar entre Espafia y Francia en la Fachada Atlantica-
La Mancha-Mar del Norte de abril de 2007 (Comisién Intergubernamental His-
pano-Francesa, 2007), se especifica el de una frecuencia minima de servicio de 4
salidas por semana y por sentido durante los dos primeros afios de explotacién y
de 7 salidas por semana y por sentido a partir de entonces.

Finalmente, los modelos estimados proporcionan informacion sobre la sensi-
bilidad de la demanda de TMCD frente a variaciones en el coste y tiempo de
transito tanto propios como cruzados. Los valores absolutos obtenidos varian
de una aplicacion a otra, por lo que de nuevo en este caso hemos optado por
centrarnos en las grandes conclusiones que de la magnitud relativa de los re-
sultados pueden extraerse.
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En la Tabla 7 se muestra el efecto relativo que variaciones en los niveles de
servicio ofertados por el modo carretera y por el TMCD tendrian sobre la
probabilidad de eleccion del TMCD. Los efectos que sobre la probabilidad de
eleccién del TMCD tendrian incrementos en un 1% del coste de transporte y del
tiempo de transito del transporte integro por carretera se definen como indices
con base 100, definiéndose en relacion a dicho indice el efecto que de mejoras
de idéntica magnitud en el coste y tiempo de transito del TMCD se derivarian.
La columna de la izquierda muestra el efecto relativo que cada una de estas va-
riaciones tendria sobre las posibilidades futuras del TMCD. Tal y como se puede
apreciar, las politicas de coste son las que mayores efectos tendran sobre la
probabilidad de elecciéon de la alternativa maritima.

En términos de coste, cabe destacar el mayor efecto que sobre la probabilidad

Tabla 7. Efecto que sobre la probabilidad de eleccion del TMCD tienen va-
riaciones en el coste y tiempo de transito tanto propios como cruzados.

EFECTO POSITI BRE LA PROBABILIDAD
RANKING re g: EL\IgcC)gloéN DEL TM(?D
| COSTE CARRETERA EN UN 1% 100
2 COSTE MARITIMO EN UN 1% [44 - 85]
4 TIEMPO TRANSITO CARRETERA EN UN 1% 100
3 TIEMPO TRANSITO MARITIMO EN UN 1% [144 - 160]

Fuente: Garcia et al. (2007) y Feo et al. (2008).

de eleccion de la alternativa intermodal maritima tiene un incremento del coste
de transporte de la carretera en comparacion con el derivado de mejoras en el
propio coste del modo maritimo. De esta forma, mientras que el efecto de un
incremento del coste de transporte de la carretera en un 1% tendria un efecto
positivo sobre la probabilidad de eleccién del TMCD de 100, el impacto de
reducciones andlogas en el coste del TMCD oscilaria, en funcién de la modeli-
zacién de referencia, entre 44 y 85. Esto es, en términos de trasvase modal el
incremento de los costes de la carretera en un 1% es entre un 5% y un 56% mas
eficiente que la reduccion del coste del TMCD en un 1%.

A la vista del resultado obtenido podemos afirmar que, en términos de trasvase




(34) El Ecobono es un pro-
grama italiano de incentivos
econdmicos para los trans-
portistas que embarquen sus
camiones o semirremolques
en servicios de TMCD. En con-
creto, el programa contempla
descuentosdeentreel2oyel3o
por ciento sobre el flete de los
servicios regulares de TMCD.
En 2008 el gobierno del Pais
Vasco (Orden de 30/09/2008 de
la Consejeria de Transportes y
Obras Publicas del Pais Vasco)
decidio sequir el ejemplo de
Italia y establecié el Ecobono
para los transportistas del Pais
Vasco con una misma finalidad
y unimporte de entre el 15y el
30% de la tarifa maritima.

Transporte maritimo de corta distancia

modal, esquemas de road pricing como el aplicado desde 2005 en
Alemania son mas efectivos que las iniciativas de bonificacion del
transporte maritimo, denominadas Ecobono®, recientemente
emprendidas en ltalia y en el Pais Vasco. El objetivo de ambas
actuaciones es el de dotar al sistema de transporte de un marco
de auténtica competencia entre modos mediante la incorpo-
racion en las tarifas de cada uno de ellos de sus costes externos,
si bien mientras que en los esquemas de road pricing se aboga
porque sean los usuarios de la carretera quienes soporten dicho
incremento de tarifas, el Ecobono opta por bonificar mediante
ayudas de Estado al transporte maritimo de corta distancia en
una proporcion equivalente a los costes externos no sopor-
tados por la carretera.

La probabilidad de eleccién de la alternativa intermodal maritima
es sin embargo mucho mas sensible a mejoras en su propio
tiempo de transito que a posibles deterioros en el tiempo de
transito del modo alternativo: los incrementos en la probabi-
lidad de eleccion del TMCD derivados de una reduccién en un
|% de su propio tiempo de transito son entre un 44% y un 60%
superiores a los derivados de aumentar el tiempo de transito de
la carretera en un 1%.

En base a los resultados obtenidos podemos afirmar que,
mientras que en lo referente al parametro coste el TMCD
depende de cémo evolucione el coste del modo alternativo, en
el caso del parametro tiempo su probabilidad va a depender de
su propio comportamiento, debiendo por tanto emprenderse
politicas pro-activas en este ambito que permitan obtener sus-
tanciales mejoras respecto de la situacion actual.
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Las infraestructuras al servicio de la intermodalidad mk\

La intermodalidad, definida por la Comision* como “aquella carac-
teristica de un sistema de transportes en virtud de la cual se utilizan
de forma integrada al menos dos modos de transporte diferentes para
completar una cadena de transporte puerta a puerta, permite, mediante
un planteamiento global, una utilizacién mas racional de la capacidad de
transporte disponible”.

La Intermodalidad no pretende imponer una opcién modal, pero
(35) Comunicacién  de permite utilizar mejor el ferrocarril, las vias navegables y el trans-
la Comision, de 29 de porte maritimo, que por si solos no permiten el transporte puerta
mayo de 1997, relativa  ; 5 erta, La intermodalidad es la referencia para hacer compatibles

a la intermodalidad y . e
transporte intermodal de competitividad y sostenibilidad.

mercancias en la Unién

Europea: una légica de | a intermodalidad hace referencia al sistema de transporte en
sistemas para el trans- que se utilizan de forma integrada al menos dos modos de trans-
porte de mercancias; es- .
trategias y acciones para  Porte diferentes para completar una cadena de transporte puerta
promover la eficacia, los  a puerta y permite una utilizacién mas racional de la capacidad de
servicios y el desarrollo  ¢ransporte disponible. La intermodalidad facilita la integracién de
sostenible [COM (97) 243 . L, . . ,

final] operaciones y la obtencion de sinergias y economias en las cadenas

logisticas.

Para hablar de intermodalidad y eficiencia se requiere que los puertos
estén orientados al transporte terrestre, desarrollando el ferrocarril
internamente y creando auténticos “Truck Centers” para atender el
transporte por carretera. Ademas se requiere una atencion especial
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a los problemas de accesibilidad a los puertos asi como la solucién de los pro-
blemas internos de colas en terminales y depésitos de contenedores.

La intermodalidad no puede ser concebida sin la aparicién de los nodos logis-
ticos, que pueden ser definidos en un marco espacial como el conjunto de una
serie de elementos logisticos clave como son:

* Puertos.

* Aeropuertos.

* Puertos y Terminales interiores.

* Infraestructuras intermodales.

* Parques Logisticos.

* Proveedores de servicios logisticos de relevancia.
» Cargadores o industria de relevancia.

Las caracteristicas necesarias para la configuracién de una regién como nodo
logistico de referencia son:

* Buenas conexiones con los hubs de transporte aéreo y transporte maritimo
contenedorizado, donde se concentran los traficos de largas distancias con
aviones y buques de gran capacidad.

* Buenas soluciones para transporte maritimo y aéreo (mejora de servicio de
puertos y aeropuertos).

* Buenas soluciones para diferentes conceptos de transporte multimodal (po-
sibilidad de ofrecer soluciones de transporte adecuadas).

* Oferta de diferentes tipos de centros e instalaciones de distribucion.

* Buenas infraestructuras y soluciones en tecnologias de la informacién y co-
municacion.

Por todo ello, la intermodalidad es determinante en la estructuraciéon de
los nodos:

Intermodalidad maritimo-terrestre: resolucion correcta de accesos
viarios y ferroviarios a puertos, integracién de terminales y promocién de
Zonas de Actividades Logisticas Portuarias.
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Intermodalidad aéreo-terrestre: promocion de Centros de Carga Aérea,
Centros Logisticos Aeroportuarios, Terminales de Carga Aérea.

Intermodalidad ferrocarril-carretera: establecimiento de una correcta

red de nodos ferroviarios y accesos viarios a las estacidnes, y concentracion
de plataformas logisticas integradas con las terminales ferroviarias.

Figura |. Ejes y nodos de intermodalidad de transporte de mercancias.

ESQUEMA DE EJES Y
NODOS DE INTERMODALIDAD DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS
@ Nodos remacinaes
(© Nodos Suprarregionales.

@ iotos Regenses

—— Fentocarles: Rad Bisica
Ferrocarriles: Red Complementaria

Fuente: Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes PEIT.

5.1. Intermodalidad maritimo-terrestre

Para que un puerto este al servicio de la intermodalidad debe consolidarse como
nodos intermodales de referencia, que sirvan de apoyo al progresivo despliegue de
la red intermodal de mercancias, y a la consecucién de unos servicios de transporte
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maritimo mas seguros y respetuosos con la idea del desarrollo
sostenible*®. Con tal fin se deben desarrollar actuaciones en infra-
estructuras portuarias, orientadas hacia la mejora de la competiti-
vidad del sistema portuario de interés general, actuaciones orien-
tadas hacia el desarrollo del Transporte Maritimo de Corta Dis-
tancia (Short Sea Shipping), actuaciones encaminadas a la mejora
de los accesos terrestres a los puertos y actuaciones orientadas a
la normalizacién y a facilitar el desarrollo de los servicios prestados
por los operadores del sistema de transporte maritimo.

Nodos Portuarios

Los puertos son nodos en la cadena logistica del transporte, en
donde se produce un intercambio de mercancias entre el modo
maritimo y los modos terrestres de transporte por carretera
y por ferrocarril. Las operaciones portuarias retnen las carac-
teristicas asociadas a dichos modos de transporte, en especial
las relativas al trafico maritimo, en general asociado al buque
y al conjunto de sus maniobras en el ambito portuario: activi-
dades previas a su entrada en el puerto, sus maniobras dentro
del recinto portuario (entrada, atraque, carga y descarga de
mercancias, avituallamiento, etc.) y las actividades de salida.
Las operaciones de transporte terrestre (por carretera o por
ferrocarril) también retinen unas particulares caracteristicas
tipicas de dichos modos de transporte: entrada en la zona
portuaria, circulacién por dicha zona, operaciones de carga y
descarga de mercancias, y salida de dicho recinto portuario.

Muy relacionado con el nodo portuario estd su hinterland o zona
de influencia interna de un puerto que se define como la zona de
impacto econdmico en tierra y se define por consideraciones co-
merciales mas que simplemente geograficas. El hinterland es el area
que abarca el origen y el destino de la mercancia que utiliza el puerto.
Depende del nivel de actividad econdémica y de competencia entre
los diferentes modos de transporte asi como de la intermodalidad.

(36) Se podria definir el de-
sarrollo sostenible como la
forma responsable de gestion
del presente sin comprometer
el futuro. La trascendencia
politica del termino “desa-
rrollo sostenible” se deriva de
la Declaracion de Rio, que fue
adoptada por los gobiernos
participantes en la Cumbre
de las Naciones Unidas para
el Medio Ambiente y el Desa-
rrollo, celebrada en la ciudad
de Rio de Janeiro (Brasil), en
junio de 1992. El primer ar-
ticulo establece: Los seres
humanos constituyen el centro
de las preocupaciones relacio-
nadas con el desarrollo soste-
nible. Tienen derecho a una
vida saludable y productiva en
armonia con la naturaleza”.
La Declaracion de Rio con-
templa por primeravez una po-
litica ambiental integrada y de
desarrollo, teniendo presente
a las futuras generaciones.
El Consejo Europeo en junio
de 2001 aprobd la Estrategia
de Desarrollo sostenible de la
Union Europea (COM(2001)
264 final), documento que
analiza las principales ame-
nazas contra el desarrollo
sostenible proponiendo una
serie de medidas priorizadas
segun los diferentes objetivos
y metas a cubrir.
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Estructura del Sistema Portuario

Las actuales Autoridades Portuarias, un total de 28 en todo el territorio
espaiiol, surgen con la entrada en vigor de la Ley 27/92, de 24 de noviembre,
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y dependen del Ministerio de
Fomento.

Se definen en el Art. 35 de la ley de Puertos del Estado.

“Las Autoridades Portuarias son entidades de derecho publico con personalidad
juridica y patrimonio propio que tienen a su cargo la administracion, gestién y ex-
plotacion de los puertos. Dependen del Ente Publico Puertos del Estado, mdximo
organismo responsable de aplicar la politica portuaria del Gobierno”.

Cada Autoridad Portuaria gestiona uno o mas puertos de los considerados de
interés general.

Se regiran por la Ley 27/92, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de
la Marina, la Ley General Presupuestaria y demas disposiciones que le sean de
aplicacidn, estando excluidas de la Ley de Entidades Estatales Autéonomas y
actuaran con sujecion al ordenamiento juridico privado, incluso en las adqui-
siciones patrimoniales y contratacién, salvo en el ejercicio de las funciones de
poder publico que el ordenamiento les atribuye.

El sistema portuario constituye la principal via de entrada y salida de las mer-
cancias que nuestro pais importa o exporta, con una cuota de en torno al
70% del total. El trafico maritimo espafiol crece por encima del crecimiento
econdémico espafiol desde hace afios.
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Figura 2. Veintiocho autoridades portuarias al servicio del transporte.
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Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento.
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Tabla I. Trafico de mercancias en los puertos espaiioles.

TRAFICO DE MERCANCIAS EN LOS PUERTOS ESPANOLES (tn) TOTALTE

AP%‘:;?SB{TAD 07 (] 2.0 2.008 2.009
Bahia de Algeciras 74.697.379 74.845.714 |  69.769.459 ACUSIGEN  3.042.665 | 3.602.112 | 3.653.890
Valencia 53.592.859 59.772.221 57.784.702 CENENCVAEEIEEN  3.420.533 | 3.327.616 | 3.042.782
Barcelona 51.389.463 51.809.245 42.963.550 CEGECIEN 2610100 | 2.569.549 | 1.800.662
Bilbao 40.014.330 | 39.397.955 | 32.180.133 ERNZEEN  1317.320 | 1.312.120 | 1.005.844
Tarragona 36.139.739 33.151.679 31.527.739 Bilbao 554.558 557.345 443.464
Las Palmas 26.694.763 25.954.355 21.256.695 Santa Cruz de Tenerife 486.697 397.788 346.089
Cartagena 24.047.342 25.752.898 20.571.788 Malaga 542.405 428.623 289.871
Huelva 21.897.568 20.721.876 17.675.589 Tarragona 47.136 45.903 203.873
Santa Cruz de Ten 19.873.656 18.211.417 16.061.481 Vigo 244.065 247.873 193.921
Gijén 20.782.127 19.330.572 14.632.969 Alicante 179.259 150.827 132.059
Ferrol-San Cibrao 11.060.390 12.859.884 12.251.143 Sevilla 135.040 130.452 129.736
A Corufia 14.347.263 12.848.590 11.917.021 Baleares 194271 176.186 127.429
Baleares 14.662.078 13.466.073 11.871.155 Bahia de Cadiz 143.662 126.408 106.399
Castellon 13.147.832 13.588.949 11.113.555 Castellon 101.929 88.208 67.075
Sevilla 4.764.977 4.628.955 4.501.492 Cartagena 47.036 46.755 57.511
Santander 6.261.489 5.506.032 4.486.409 Marin 46.548 29.160 30.590
Bahia de Cadiz 7.253510 5.007.076 4.007.626 Gijon 13.849 26.095 27.465
Avilés 5.605.598 4.945.449 4.000.015 Melilla 22.148 21.688 25.546
Almeria 6.887.174 5.850.334 3.957.538 Vilagarcia 9 16.631 16.042
Vigo 5.526.132 5.064.076 3.938.787 Ceuta 13.942 15.488 13.470
Pasajes 5.074.383 4.773.671 3.519.105 A Coruiia 8.476 7918 7.778
Ceuta 2.642.513 2.819.762 2.605.030 Avilés 8.590 7615 2575
Alicante 3.651.586 2.803.496 2.510.403 Santander 330 1.435 1.888
Malaga 6.374.694 4.742.394 2.151.565 Almeria 65 630 1.425
Motril 2.753.198 2.389.688 1.964.678 Ferrol-San Cibrao 8.244 499 406
Marin 1.965.409 1.672.550 1.683.543 Pasajes 0 0 0
Vilagarcia 1.199.265 1.137.275 966.068 Huelva 0 0 0
Melilla 828.996 769.932 847.237

483.135.713 | 473.822.118 | 412.716.475
Datos provisionales a 18-02-2010

_ 13.188.879 | 13.334.924 | 11.728.738

Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento.
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Infraestructuras Portuarias

Los dos elementos mas importantes para mantener el ritmo de cre-
cimiento en el trafico portuario de los dltimos afios son las amplia-
ciones portuarias y la mejora de los accesos. Mas que la capacidad de
las infraestructuras maritimas, los principales condicionantes para el
desarrollo de la actividad portuaria son la necesidad de adaptar sus
instalaciones y servicios a las circunstancias cambiantes de la demanda,
y la dotacién proporcionada de accesos terrestres (carretera y ferro-
carril), lo que en muchos casos apareja, la necesidad de abordar espe-
cificamente la mejora de la integracion urbana de los puertos.

La mayoria de los puertos perciben la necesidad de estruc-
turar su logistica terrestre de forma mas competitiva, y de
disponer de instalaciones especialmente concebidas funcional-
mente para optimizar la intervencién de los operadores logis-
ticos para asi poder competir en un marco de creciente globa-
lizacion. A continuacion se detalla brevemente las actuaciones
mds importantes que esta realizando cada puerto®:

El Puerto de A Coruiia estd afrontando la ampliacion de sus
instalaciones. El puerto exterior Langosteira es la gran apuesta
de la Autoridad Portuaria con vistas a extender su Hinterland
y dar respuestas a las demandas cada vez mds globales de sus
traficos, complementarios de los de Vigo y El Ferrol.

El puerto exterior de A Corufia estara situado en Punta Lan-
gosteira (Arteixo) y sera construido por el consorcio liderado
por el Grupo Dragados e integrado por Sato, Copasa y Drace.
El proyecto tiene un coste estimado de 429 millones de euros.

El Puerto de Algeciras esta en lo mas alto del ranking portuario
p , . . (37) Datos obtenidos de la
tanto por trafico de mercancias como de personas. Sus instalaciones hyia "
i Guia de Puertos 2007". Pu-
estan preparadas para albergar los grandes buques porta contene- blicaciones de los Puertos de
dores, entre los que se encuentran los mayores del mundo. Espafia S.L. 2007.
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En la actualidad la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras se encuentra
inmersa en un importante proceso de ampliaciéon en el que invierte mas de
500 millones de euros y que le consolidardn como el gran centro de distri-
bucién de mercancias de Europa.

El Puerto de Alicante mantiene, gracias a su privilegiada situacion, un
contacto directo con el Mediterraneo, el norte de Africa y la franja costera
levantina. Es un puerto orientado a la ciudad a la que siempre le ha dado la
cara, al contrario que otras ciudades con fachada maritima.

Se ha proyectado su ampliacién, para lo cual el nuevo puerto dispondra de
modernas instalaciones entre las que destacan la nueva dérsena pesquera,
la ampliada terminal de contenedores, la Darsena Comercial, la moderna
Terminal de Cruceros y una avanzada Zona de Actividades Logisticas, con-
templadas todas ellas en el Plan de Inversiones de la Autoridad Portuaria
de Alicante para el préximo quinquenio con una inversién cercana a los 64
millones de euros.

El Puerto de Almeria apuesta por que los principales operadores de contene-
dores tengan en cuenta su privilegiada ubicacién. Su actividad crucerista y sus pro-
yectos de integracion puerto-ciudad estan entre los objetivos de este puerto.

Entre las obras mds emblematicas, estd la puesta en marcha de una nueva
terminal de contenedores. El puerto de Almeria trabaja en la construccién de
una terminal de contenedores, con un muelle de 1.000 metros de longitud y
una superficie superior a 500.000 m?, una labor en la que cuenta con la cola-
boracién de la Fundacién Bahia Almeriport.

El Puerto de Avilés afronta el futuro con un plan de ampliacién que le dotara
de un mejor posicionamiento dentro del sistema portuario del norte de Espafia
y que en Asturias se complementa con el puerto de El Musel en Gijén.

El nuevo puerto que se construira en la prolongacién de la darsena de San
Agustin y unird este muelle con el de Inespal, rondara los 90 millones de euros
en su ejecucion.
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La Autoridad Portuaria de Baleares estd llevando a cabo profundas re-
modelaciones en sus cinco puertos dependientes. El proyecto méas ambicioso
es el de Palma de Mallorca para hacer de este enclave uno de los méas impor-
tantes en cuanto actividad cruceristica de todo el Mediterraneo.

En el puerto de Palma, las mayores inversiones corresponden a la ampliacién
de la explanada sur de los muelles comerciales, asi como la creacién de una
linea de atraque presupuestada en 23 millones de euros y que cuenta con una
cofinanciacién del 78,6% de fondos de cohesién de la Union Europea.

El Puerto de Barcelona es uno de los mds importantes del Mediterraneo y
una de las principales puertas de entrada de las mercancias de los mercados
emergentes del mundo como extremo Oriente o India. Sus planes de ampliacién
pretenden alcanzar la posicion de liderazgo perdida en el Mediterraneo.

Es la principal infraestructura de transporte y servicios de Catalufa, una de las
cuatro regiones motores de Europa. Su drea de influencia se extiende por el
sur y centro de Europa y el norte de Africa. El Puerto de Barcelona es puerta
de Europa a mercados tan distantes como el Extremo Oriente o Iberoamérica.

El Puerto de Bilbao es uno de los mds importantes de la cornisa cantabrica.
Su mercado abarca desde Asturias y Madrid hasta China. Para potenciar su
oferta ha puesto en marcha un muelle especifico para trafico ro-ro y apostar
asi por las autopistas del mar.

Se ha especializado en Short Sea Shipping, con la construccidon de un muelle
especifico para traficos ro-ro, donde se ha trasladado en septiembre de 2006
la terminal de vehiculos. Se une ademas el servicio de un nuevo ferri mixto
entre el puerto de Bilbao y Reino Unido.

El Puerto de Cadiz afronta el mayor proyecto de ampliacion de su historia.
Ademas de ser un revulsivo para el trafico de contenedores, repercutira posi-

tivamente en el entorno medioambiental.

Por su privilegiada situacién geogrifica es la puerta de entrada y salida del
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trafico de mercancias de la Unién Europea con los paises del Magreb; conexién
con las Islas Canarias; puerto de transbordo del cabotaje del norte de Europa
y del Mediterraneo para la costa este de los Estados Unidos.

El Puerto de Cartagena, con su darsena satélite de Escombreras, destaca
como uno de los mas importantes en el campo de los graneles sélidos pero
también tiene mucho futuro en el sector de perecederos, dado que Cartagena
se nutre de la huerta murciana.

Cuenta con dos darsenas que le dan servicio: la de Cartagena y la de Escom-
breras, separadas entre si por una distancia de 1,5 millas por mar y 5 km por
carretera.

El Puerto de Castellon pretende estar entre las diez autoridades portuarias
mas importantes de nuestro pais haciendo de esta instalaciéon una verdadera
zona de actividades logisticas, tanto para los sectores tradicionales azulejeros
como para otros en auge, como los perecederos o los cruceros. Para ello
debe ampliarse y mejorar sus accesos.

Tiene previsto mas de dos millones de metros cuadrados para poner a dispo-
sicion del triafico de graneles. Ello forma parte, ademas de un proyecto para la
habilitacion de una gran zona logistica de medio millon de metros cuadrados y
cerca de 1.000 millones de inversién, entre publica y privada dan cuenta de lo
que va a significar la Darsena Sur para el futuro del puerto de Castellon.

El Puerto de Ceuta que es el segundo de Espana en trafico de pasajeros
después de Algeciras, ya tiene contratada la |* fase de su ampliacion, para
ganar superficie y crear una terminal de contenedores que solucione pro-
blemas de suministro, introduzca competencia y permita desarrollar las po-
tencialidades de su enclave geografico privilegiado.

El Puerto del Ferrol-San Cibrao va a acometer su plan de empresa 2008 con
el objetivo de ampliar sus instalaciones, sobre todo las del Puerto de El Ferrol y
adecuarlo asi a sus nuevas potencialidades, que pasan por incluir en sus traficos los
contenedores, una de las carencias mas destacadas de esta autoridad portuaria.
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El Plan de Empresa 2008 ha puesto en marcha la segunda fase de la ampliacion
de las instalaciones portuarias de Ferrol, el denominado puerto exterior de
Priorifio. Se ha realizado una inversion total de 183 millones de euros, am-
pliando 55 ha la superficie del puerto, asi como 858 metros la longitud de
muelles. Al finalizar la segunda fase, el puerto exterior de Ferrol contara con
[.515 metros de linea de atraque.

El Puerto de Gijon se halla en plena fase de ampliacién, una de las mas im-
portantes del Sistema Portuario Espafol, nuevos viales de acceso, nuevas ins-
talaciones logisticas y una nueva regasificadora permitiran a El Musel ampliar
sus traficos y mantener su liderazgo en cuanto a trafico de graneles sélidos.

Una vez ampliado permitira dotarlo de capacidad suficiente para albergar
buques graneleros de mayor calado y tonelaje asi como para atraer nuevos
traficos de mercancia general, tanto contenedorizada como rodada, con vistas
a ofrecer una mejor competitividad a la industria asturiana.

El Puerto de Huelva es el motor de su provincia. Su trifico de mercancias
se centra en la importacidon de materias primas y la exportacion de productos
elaborados por las industrias ubicadas en su zona de servicio.

Los Puertos de Las Palmas estan conectados con unos 380 puertos en
todo el mundo a través de mds de treinta lineas maritimas. Las Palmas es el
centro distribuidor de mercancias de esta zona del atlantico. Hay un trafico
permanente con la Peninsula y entre las islas, tanto para el transporte de mer-
cancias como el de pasajeros.

Se le conoce como la gran estacién de combustible del Atlantico por el millon y
medio de toneladas de productos petroliferos que se suministran anualmente.

Por la cercania a los ricos caladeros africanos y por su infraestructura es el
primer puerto pesquero de la zona, con un movimiento anual de 400.000
toneladas de pescado congelado. El trifico de contenedores es el primero de
Africa con cerca de 600.000 TEUS. Dispone del mayor centro de reparaciones
navales de la zona.
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El Puerto de Malaga es un puerto de pasajeros (linea regular con Melilla), de
cruceros (el segundo de la Peninsula), de contenedores, graneles y vehiculos, y
pesquero. Ha avanzado desde la remodelacién de los muelles | y 2 del puerto.

El Puerto de Marin, al abrigo de la protegida ria de Pontevedra, siempre ha
sido un enclave eminentemente pesquero. Su objetivo es ampliar sus traficos
y extender su influencia en el norte y centro peninsular. También quiere ser
un referente para su inmediato ambito urbano y prevé la construccion de un
importante centro de ocio que dinamice socialmente al puerto.

Uno de los proyectos mas ambiciosos es el de la ejecucién de un muelle de
23| metros de longitud que partira del extremo del muelle de expansion, con
lo que se conseguira una linea y atraque total de 481 metros.

El Puerto de Melilla va a consultar la viabilidad de una ampliacién sin pre-
cedentes en sus instalaciones, una ampliacién que pretende obtener mayor
trafico de contenedores en el futuro y ser un referente en la calidad de sus
servicios.

Juntamente con el de Ceuta, es la instalacion portuaria mas importante que
une la Peninsula con el norte de Africa. Sirve de puente entre Espaiia y Ma-
rruecos y es el motor de su economia y un generador de empleo fundamental
para este enclave.

El Puerto de Motril ha crecido mucho durante los ultimos afos y el ultimo
paso para afianzar su desarrollo fue la autonomia de la Autoridad Portuaria
desde octubre de 2005. El Puerto de Motril gestiona de forma independiente
sus planes de desarrollo, que pasan por ser un puerto de referencia para la
industria agroalimentaria.

Tras seis afios de obras y 40 millones de inversion, ya tiene la infraestructura
necesaria para luchar por las mercancias de toda su zona de influencia
(Granada, las provincias del sur de La Mancha, Jaén y Cérdoba). El nuevo
muelle de las Azucenas, o de Ribera, aumenta la longitud de la darsena hasta
los 1.300 metros y ademds amplia el calado hasta 14 metros.
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El Puerto de Pasajes esta llegando a su limite de capacidad de mercancias.
Para continuar su labor y ampliar sus traficos necesita una ampliacion, la cual
estd paralizada desde hace casi cuatro afos.

Las actuales instalaciones portuarias tienen unas serias limitaciones fisicas que
condicionan los traficos a los que se puede optar, debido a las caracteristicas
de eslora y calado que deben cumplir los buques que utiliza el puerto.

El Puerto de Santander intenta hacerse un hueco en el mercado de graneles
solidos y del trafico ro-ro asi como en el terreno de los cruceros.

En el plan de inversiones previstas para los proximos afios destaca la poten-
ciacion del ro-ro, la aparicién de nuevas lineas y el aumento de la frecuencia
de las existentes junto con la consolidacion y fidelizacion de los traficos exis-
tentes sobre la base de una gestion basada en criterios de calidad.

El Puerto de Sevilla es el Gnico puerto fluvial de Espafia y esta llevando a
cabo una de las transformaciones mas importantes de su historia. El objetivo
es establecer nuevas cotas en cuanto a trafico de buques. Para ello va a ampliar
su acceso y ha puesto en marcha un Plan Director que supone en el orden cua-
litativo la disponibilidad de espacios urbanizados suficientes (600 ha) e instala-
ciones adecuadas para consolidar la Plataforma Logistica e Industrial Puerto de
Sevilla, lo que debe suponer duplicar los traficos a medio plazo y triplicarlos, en
torno al afio 2020. Todo ello hara de Sevilla el nodo logistico del sur de Europa.

El Puerto de Tarragona, tradicionalmente especializado en graneles, busca
nuevos traficos desde contenedores a clinker. No cesa en su blisqueda de
ofrecer nuevos servicios y establecer nuevas lineas que le continlen situando
entre los mas importantes del Mediterraneo. En el periodo 2000-2014 se
invertiran 754 millones de euros de los cuales 356 son incorporaciones de la
AP de Tarragona y los 398 millones restantes son inversiones de las diferentes
empresas que operan en el puerto. Esta inversién se destina a potenciar
nuevos espacios y nuevas terminales portuarias.

Los Puertos de Tenerife mantienen su estatus de puentes para cruzar el
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Atlantico y acceso a la fachada atlantica de Africa, con la mirada puesta en las
nuevas instalaciones de Granadilla. El principal objetivo es cohesionar, ho-
mogenizar y agrupar la actividad de los cinco puertos de la provincia: Santa
Cruz de Tenerife, Los Cristianos, Santa Cruz de La Palma, San Sebastian de la
Gomeray La Estaca.

Valenciaport, denominacién comercial de la Autoridad Portuaria de Valencia
que gestiona los Puertos de Valencia, Gandia y Sagunto ha consolidado en los
uUltimos afos su liderazgo en el trafico comercial de contenedores en el Medi-
terraneo. Este incremento de mercancias se va a potenciar con las inminentes
ampliaciones de muelles y areas operativas en los tres recintos.

Las previsiones del plan estratégico que Valenciaport ha trazado con hori-
zonte 2015 recogen especiales actuaciones para impulsar ain mas el tréfico de
contenedores y hacer de Valencia el principal puerto hub del Mediterraneo.

El Puerto de Vigo ha puesto en marcha un ambicioso plan para la integracion
de sus instalaciones en la ciudad que lo alberga. En 2006 se inici6 la trami-
tacién del Plan de Utilizacion de Espacios Portuarios y se avanzé de forma
notable en la construccion de la Plataforma Logistica.

El Puerto de Vilagarcia es el mas modesto de los puertos gallegos no siendo
ajeno a los cambios en el mercado portuario y se suma a las iniciativas de las
Autoridades Portuarias que estan acometiendo importantes actuaciones en
materia de infraestructuras.

Los proyectos mas importantes que estan definidos por el Plan Director y
Plan Estratégico del Puerto de Vilagarcia para acometer durante los proximos
afios son, por orden de realizacion, los siguientes: Explanada de servicio al
Muelle comercial que permite la obtencién de 24.270 m? de superficie y tiene
un presupuesto de 1,32 millones de euros. Muelles de Ferrazo, que permite
la obtencion de una linea de atraque de 910 m de longitud y una superficie
de 82.000 m?, con un presupuesto de 23 millones de euros, otro proyecto
es el enlace ferroviario completo con acceso interior a todos los muelles del
recinto portuario etc....
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Tabla 2. Accesos a los distintos puertos espafioles.

PUERTO

A Corufia

| Carretera

Autovia  A-6, enlaza A  Corufia
directamente con Madrid; Autopista Ap-
9, une A Coruiia con Ferrol- Santiago,
Vigo y Tui y es el medio de entrada a
Galicia desde el Norte de Portugal;
Autopista AG-55, futura via de acceso
al futuro puerto exterior. Enlaza con las
comarcales que conectan A Corufia con
Fisterra (AC-552) y con Tui (AC-550);
Nacional N-634, el medio de acceso
desde el Tercio Norte. Recorre la costa
cantabrica, entra en Galicia por Ribadeo
y contintia hasta A Corufia por la N-VI.

rrocarril

El puerto estd directamente conectado
con la estacién de mercancias de RENFE
en San Diego. De esta estacion parten las
dos lineas disponibles a Madrid (Santiago-
Ourense-Zamora y Lugo-Ledn-Palencia)
y se enlaza a Ferrol,Vigo y Portugal.

| Aeropuerto

El  aeropuerto  de
Alvedro esté situado a 7
km de la ciudad y ofrece
conexiones diarias
con Madrid, Barcelona,
Bilbao, Paris y Lisboa.
El  aeropuerto se
conecta con la ciudad a
través de la N-550 y la
Autopista A-6.

Bahia de
Algeciras

La N-340 enlaza con el acceso norte del
puerto. También la C-440 que viene de
Madrid hasta dicho acceso Norte.

Linea Algeciras-Madrid.

Ambas carreteras
enlazan con sendos
aeropuertos en Malaga
(140 km y Jerez 90 km).

Alicante

La comunicacion por carretera del puerto
con su zona de influencia se realiza
mediante la autopista del Mare Nostrum
aValencia y Barcelona, autovia a Alicante-
Elche-Murcia enlazando con autovia
Almeria y Cartagena, enlazando de igual
modo la de Almeria con la autovia de
Malaga y Cédiz, siendo la red de grandes
itinerarios de tréfico internacional.

Concurren en el puerto de Alicante las
lineas ferreas de de la RENFE: Madrid-
Alicante y Alicante-Murcia-Granada.La
primera finaliza en la estacion de Alicante
Término y la segunda en la estacion
Alicante-Benalta. Esta ultima, enlazada
con la de Alicante-Término, estd situada
junto al puerto y desde ella se accede
a todas las instalaciones portuarias
descritas anteriormente, destinindose
fundamentalmente a mercancias, en
especial contenedores cuya instalacion
se encuentra en fase de ampliacion.

Almeria

El tramo de CN-340 via-parque de
Almeria, separa el puerto de la ciudad,
por lo que los accesos a éste son
inmediatos. Estos accesos se efectlian
actualmente por dos puntos principales:
zona de poniente y zona de Levante.

El actual acceso ferroviario a la zona
portuaria no esta operativo. La puesta
en servicio del mismo dependera
del municipio, RENFE y la Autoridad
Portuaria, para comunicar la estacion
terminal en Almeria con las vias interiores
del puerto.

Avilés

El acceso principal es por avda de Conce
de Guadahorce que discurre paralela a
la Ria de Avilés, unida con la Autopista
A-8 asi como a la variante de Avilés. La
unién con el hinterland del puerto se
consigue por la carretera nacional n°®
632 de Ribadesella a Canero, que enlaza
en Avilés con las autopistas A-8 (Gijon-
Serin-Avilés) y en Serin con la A-66
(Serin-Oviedo).

Linea Villabona-San Juan de Nieva,
de RENFE que empalma con la linea
de Ledn-Gijon, con relacion con las
cuencas carboniferas de Mieres y
Langreo en Asturias, todo ello via Gnica
y electrificado. (esta en construccion
el desdoblamiento de via). Los muelles
afectados a Aceralia estin servidos por
la misma con ferrocarril via RENFE,
enlazado en Nubledo con la linea
Villabona-San juan de Nieva.

Acceso desdeAvilés por
la carretera nacional N-
632, situado a tan solo
15 minutos.
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Baleares Palma de Mallorca La red viaria del puerto de Palma estd | El aeropuerto de Sant
unida con el resto de la isla a través de las | Joan estd a unos 10 km.
autopistas de Levante y de Poniente, cuya
conexion queda articulada por el paseo
maritimo ingeniero Gabriel Roca, que
tiene una longitud de 3.200 m que conecta
con los muelles comerciales, Contramuelle
Mollet, Terminal de Pasajeros de tréfico
local, Muelles de Poniente, Muelle Ribera
San Carlos y Dique del Oeste.

Alcudia El puerto conecta a través del Paseo
Maritimo y la calle Ingeniero Gabriel
Roca, con su zona de influencia y las
carreteras C-713,C-710y C-712.

Mahén Los principales accesos rodados al | El  aeropuerto  de
puerto de Mahon se encuentran en | Menorca se halla a 5
la Colarsega, desde donde parten la | km.
carretera de Fornells y la via de Ronda
que enlaza con la carretera C-721 de
Mahén a Ciudadela.

Eivissa Los accesos al puerto de Ibiza estin
unidos con la Avda de Santa Eulalia
carretera C-733 de Ibiza a Portinax.

Formentera El vial de la calzada de Poniente, que
enlaza la carretera a San Francisco Javier
con los muelles comerciales y la Estacion
Maritima, tiene una longitud de 300 m y
una anchura de 8 m.

Barcelona Barcelona se sitia bajo un nudo de | RENFEa Port-Bou en Francia por Mataré | EI  aeropuerto  del
infraestructuras para el transporte | y Granollers; a Puigcerda (Francia); al | Prat se accede en 20
terrestres. Se trata de una red ferroviaria | centro, Oeste y norte del pais por:| minutos, en funcién
y de autopistas que aproximan el puerto | Manresa-Lleida, ~ Sant  Vicens-Lleida, | del transito, con salida
a su hinterland. Entendiendo que la | Tarragona-Zaragoza; al Oeste, Sur vy | practicamente directa
Ronda, una via répida trazada a lo largo | Levante del pais por Tarragona-Valencia. | desde el puerto.
del perimetro de la ciudad de Barcelona,
pasa a tocar el puerto, el acceso a la red
de carreteras es inmediato.

Bilbao A-8Autopista Bilbao-Behovia y Santander. | Red nacional: linea Bilbao-Miranda de | El aeropuerto de Bilbao
A-68 Autopista Bilbao-Zaragoza. | Ebro,donde se bifurca en dos direcciones | se encuentra a escasos
N-634 entra por la frontera francesa.| (Burgos-Madrid y Zaragoza). Linea | 20 minutos del puerto de
N-240 Madrid (Barazar). N-625 Madrid | de Bilbao Centro-Santurtzi. Linea de | Bilbao, y el de Foronda,
(Ordufia). Barakaldo a San Julian de Musques. en Vitoria y dedicado a

transporte de mercancias
fundamentalmente, esta
a 70 minutos.

Cadiz El acceso al puerto de Bahia de Cadiz | El puerto de la Bahia de Cadiz esta | El aeropuerto de Jerez
se realiza mediante dos carreteras: | conectado directamente con la linea | de la Frontera situado
la carretera N-IV de Madrid a Cidiz | Madrid-Cadiz y a través de ésta con |a 40 km de la Bahia de
(autovia Madrid -Sevilla) y la autopista | todad las lineas espafiolas y europeas. Cadiz y el aeropuerto
A-4 de Sevilla a Cadiz). de Sevilla a 125 km,

conectados ambos a la
autopista A-4.
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Cartagena

Desde la autovia Cartagena-Murcia existe
un acceso directo con el Puerto, con lo
que se evita que las mercancias circulen
por la ciudad. A través de esa autovia se
accede a la A-30 (Cartagena-Albacete-
Madrid) y se enlaza con Andalucia por
el Oeste y por Alicante, Valencia y
Barcelona por el Este. También se puede
acceder a la autovia Murcia-Andalucia a
través de la carretera que une Cartagena
con Fuente Alamo y Alhama.

El puerto cuenta con una terminal de
RENFE en la darsena de Cartagena y
enlaces desde todos los muelles de
ambas darsenas con la linea ferroviaria.

Castellon

El puerto se encuentra enlazado con la
N-340 de Cadiz a Barcelona y la autopista
A-7 mediante la N-225 del Grao de
Castellon aTeruel, la Cs-703 del Grao de
Castellén a Nules, la carretera de Fanzara
al puerto de Castellén y la carretera del
Grao a Benicassim.

Existe un enlace con la red ferroviaria de
RENFE (linea Valencia-Barcelona) a través
de una via exclusiva que une la zona
portuaria con la estacion "Apeadero de
Las Palmas".

Ceuta

Carretera Nacional Ceuta-Frontera (N-
352) y Carretera Nacional Ceuta-Benzi
(N-354).

Ferrol-San
Cibrao

El acceso principal desde el Sur de
Galicia (Santiago de Compostela y Vigo)
y Portugal es la AP-9 (Autopista del
Atlantico) direccion A Corufia. La AP-9
enlaza con la Autovia del Noroeste A-6
(A Corufia Madrid) y ésta con el resto
de la red de gran capacidad del Estado
y de Europa.

El puerto de Ferrol tiene conexion
directa con la estacién de ferrocarril de
la ciudad, a través de la cual y mediante
el ramal Ferrol-Belnzos, se une al puerto
con el resto de Espafia(Linea Madrid-
Corufia por Ledn). Esta linea es de ancho
RENFE, via sencilla y esta sin electrificar
hasta Monforte.

Gijon

N-632 que comunica con Galicia y
Cantabria; AS-18, que enlaza Gijon
con Castilla y Leon; Autopista Madrid-
Asturias(A-66); AS-246, de Gijon a Sama
de Langreo y Mieres; Autovia AS-I
Gijon-Langreo.

RENFE: Linea de Gijén a Leon (171 km)
con los ramales en explotacion Verina a
Aboiio y Verifa al Puerto de Gijon; FEVE:
Gijon a Pola de Laviana, con enlace con la
linea Oviedo-Bilbao en el Berron; FEVE:
Gijon-Ferrol.

Huelva

Desde la CN-431, de Sevilla a Portugal, o
la Autovia A-49, en su tramo de travesia
urbana, se accede al puerto de Huelva,
por las Avenidas Norte, Sur, Sanltcar de
Barrameda, Real Sociedad Colombina
onubense y Tomas Dominguez. Los dos
puentes sobre el rio Odiel permiten
unir la zona portuaria con Punta Umbria
y otros nicleos urbanos costeros, o
interiores por el camino vecinal que
une Huelva con Corrales y Aljaraque. La
avda Fco Montenegro y el Puente sobre
el rio Tinto, unen los muelles interiores
con el Puerto exterior de Huelva, al
que se accede desde la CN-431 y la
Autovia-A-49 por las CN-441 CN-442 y
por las locales H-623 a Moguer y H-624
a La Rabida.

Al haber quedado fuera de servicio la
estacion Huelva-Odiel, la linea a Zafra
(Badajoz) se enlaza, a través de un ramal,
con la de Sevill--Huelva en la nueva
estacion de mercancias y clasificacion,
desde la que se accede a toda la zona
portuaria de Huelva.
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Las Palmas

Cuenta con una red de carreteras
muy completa. La dimension de las
islas y su excelente red viaria permiten
una transicion rapida y segura para el
transporte de pasajeros o mercancias.
Hay una gran oferta de proveedores para
todo tipo de trafico.

Las Palmas dispone
del aeropuerto
internacional de

Gran Canaria, el mas
importante de Canarias,
sittado a 20 km de
la ciudad y a 25 km
del principal  centro
turistico, conectado por
autopista. El aeropuerto
ofrece un  servicio
permanente todos
los dias del afo, con
un movimiento de 10
millones de pasajeros
y 100.000 aviones.
Canarias esta a dos
horas de vuelo de la
Peninsula, a cuatro del
resto de Europa y a seis
horas del continente
americano.

Malaga

El acceso al puerto por carretera esta
actualmente en servicio por un enlace,
construido por la Autoridad Portuaria,
entre la zona de servicio y la ronda
intermedia de la ciudad, denominado
"Nuevo acceso al Puerto de Malaga
por Ronda Intermedia-San Andrés"
que se une a las Rondas exteriores
de circunvalacién a Mélaga, a las que
confluyen las dos carreteras nacionales
que comunican la ciudad con el resto del
sistema de carreteras.

El acceso al puerto por ferrocarril esta
situado en la zona de poniente. Desde la
estacion principal de Malaga se ramifica
un sistema de vias que llega hasta todos
los muelles comerciales, tanto a su zona
de maniobra como a la de depésito, con
un total de 9.150 m lineales de ancho de
via normal.

La ciudad de Milaga
posee uno de los
aeropuertos més impor-
tantes en la escala
nacional. Se encuentra
a menos de |5 minutos
del puerto, con una
conexién directa por
autovia.

Marin

El puerto de Marin tiene conexién
directa con la Autopista del Atlantico
(AP-9) y con la Autovia Rias Baixas (A-
52). Destaca también por su proximidad
a los aeropuertos de Vigo y Santiago.

El puerto dispone de una red ferroviaria
interior y estd conectado con la red
nacional de ferrocarril (linea a Miranda
de Ebro y Madrid y linea a Lisboa).

Melilla

La entrada al recinto portuario se
realiza por la carretera situada a pie de
la Ciudadela de Melilla la Vieja, siendo
la salida de vehiculos por ese mismo
lugar, separadas ambas direcciones por
una aleta central y una isleta donde se
ubica el control de acceso. Existe una
via principal que recorre el recinto de
Oeste a Este, terminando en un segundo
control que permite el acceso a la zona
industrial y muelles de carga. Las vias
son de pavimento aglomerado asfiltico
y los ultimos 300 metros del muelle del
Nordeste 3 son losas de hormigén en
masa, con un ancho de 10 cm.
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Motril

Existen accesos directos al puerto desde
las dos carreteras que acceden a Motril,
la carretera nacional 340 de Cadiz a
Barcelona y la carretera Nacional 323 de
Bailén-Motril. La fortaleza del puerto de
motril como punto de entrada para las
mercancias en la Peninsula pasa por la
mejora de las comunicaciones por tierra
y en ese sentido la nuev autovia A-44 es
crucial.

La junta de Andalucia ha incorporado
como infraestructura estratégica
importante la creacion de una linea
ferroviaria que una la costa granadina
con la capital y que sirva de enlace con
la red nacional. En cuanto al corredor
ferroviario de la Costa del Sol proyectado
por la Junta , la intencion es crear una
linea que una Algeciras con Motril.

Pasajes

Pasajes tiene comunicacion directa con
la Peninsula y con el resto de Europa.
Existen dos enlaces directos con la
carretera Nacional |,que une Madrid con
Irdn, permitiendo la rdpida comunicacién
del puerto con el Sur y con el Este de
la Peninsula.Y con la autopista Bilbao-
Behobia, a través de la cual se accede
tanto al Oeste y Sur de la Peninsula, por
un lado, como con Francia por el otro.

El acceso al puerto se realiza por cuatro
puntos que enlazan la red interna con la
linea general de RENFE Madrid-Hendaya, de
doble via electrificada. Tres de los accesos
conectan con la estacién de RENFE de
Pasaia, colindante con el puerto,mientras que
el cuarto lo hace con la estacién de Renteria,
mediante un tdnel de al Autoridad Portuaria.
A partir de ello, practicamente todos los
muelles comerciales estan conectados con
la red nterior del puerto.

Santander

carretera  N-634,
denominada San Sebastian-Bilbao-
Santander-A  Corufia, que enlaza en
Torrelavega con CN-611 de Palencia-
Santander. De esta Ultima sale un ramal
de autovia al puerto, tramo Bezana-Puerto
de Raos. Desde Palencia: carretera N-61 1.
Desde Burgos: Carretera N-623,enlazando
con la autovia Torrelavega-Santander; y de
ésta un ramal al Puerto de Raos. Desde
Bilbao: por la autovia del Cantabrico.

Desde  Asturias:

Las lineas ferroviarias que comunican
Santander con el resto de Espaiia son
las siguientes: el Ferrocarril de Renfe,
de Madrid a Santander por Valladolid
y Palencia y el de FEVE de via métrica,
de Santander a Bilbao y de Santander
a Oviedo y Gijén. El acceso al puerto
se realiza Unicamente por el complejo
portuario de Raos.

Sevilla

Conexion directa con la autovia de

circunvalacion SE-30.

Conexion de muelles y zona industrial
con la Red General de Espafia y Europa
(RENFE-La Salud).

Tarragona

Conexion con la N-340 y la N-420 y la
Autovia Salou-Tarragona.

Conexion con las lineas Valencia-Barcelona
y Madrid-Barcelona (AVE y terminales de
grandes lineas en la ciudad).

A poco més de 10 km
se haya el aeropuerto
de Reus.

Valencia

El puerto de Valencia se conecta
mediante la N-335 (V-30) a la Red de
interés General. La citada N-335 enlaza
directamente con la A-7(Autopista del
Mediterraneo) y desde ésta se accede a
los distintos corredores de conexién con
el hinterland portuario.

La conexion ferroviaria desde Valencia
asegura el acceso a cualquier drea
productiva de la Peninsula Iberica y de
Europa.

El aeropuerto
internacinal de Manises
esta a menos de 20
minutos del puerto de
Valencia.

Vigo

El puerto de Vigo enlaza con las carreteras
nacionales N-120 a Logrofio, N-550 a
Corufia y Tuy y con la C-550 de Finisterre.
También enlaza con la Autopista del
Atlantico (AP-9). El puerto de Vigo estd
conectado con los alrededores y el interior,
con unaamplia red de carreteras, autopistas
y vias rapidas, asi como por ferrocarril y
aeropuerto, que suponen una gran facilidad
de servicios para los usuarios.

Enlaza con las lineas de la red nacional
de RENFE (Vigo-Ourense-Monforte-
Ponferrada-Leon, y Vigo-Ourense-Puebla
de Sanabria-Zamora).
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Vilagarcia de
Arousa

El puerto actualmente estd unido a la
Autopista del Atlantico mediante un
ramal de la carretera nacional 640 de
Chapa a Carril de 7 km de longitud,
comunicando asi con las comarcas més
activas de Galicia: A Corufia, Santiago,

Vilagarcia de Arousa esta unida con el
resto de Espafia por ferrocarril de via
ancha a través de Santiago de Compostela
con la linea Zamora-A Corufia, y por
Pontevedra y Redondela con la linea
Vigo-Madrid.

Pontevedra y Vigo. A través de la
autopista del Atlantico el puerto estd
conectado con toda Espafia y Portugal
por sus mejores carreteras.

Fuente: Guia de Puertos 2007 y Areas Logisticas de Espafia y Portugal.

Zonas de Actividades Logisticas Portuarias (ZAL)

En su orientacion mds actual, las Zonas de Actividades Logisticas (ZAL)
aparecen en los puertos europeos a mediados de los afios setenta, fundamen-
talmente en los puertos alemanes y de los Paises Bajos, con Zonas Francas y
Parques de Distribucién asociados. En el contexto espafiol, las zales surgen a
principios de la década de los noventa, y estdn experimentando un creciente
interés tanto como dreas de oferta integrada de actividades logisticas de
maximo nivel de calidad, como operadores integrales del desarrollo logistico
portuario.

La Zona de Actividad Logistica (ZAL) es un area relativamente segregada del
resto de las dreas portuarias, especializada en las actividades de almacena-
miento y distribucién de mercancias en donde, ademas, se desarrollan activi-
dades y se prestan servicios de valor anadido.

Caracteristicas:

* Permite la concentracién de actividades y servicios de valor afiadido a la
mercancia y material moévil en un espacio especialmente disefiado para el
desarrollo de dichas actividades.

* Mejora la competitividad del puerto al ofrecer servicios de valor afadido.

* Puede actuar como reguladora del tréfico con las terminales portuarias.

* Simplifica la logistica del contenedor vacio.

* Permite sinergias por la concentracion de diferentes agentes.

* Representa el nivel mas alto de calidad de oferta del nodo logistico.
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Las Areas funcionales bésicas de las zales son:

* Area de servicios a empresas, vehiculos y personas.

+ Area de servicios logisticos a las mercancias.

* Area intermodal: estacion ferroviaria y conexiones con las redes de trans-
porte.

La finalidad ultima que deben buscar las zales es la de lograr un sistema de
transporte respetuoso con el medio fisico y socioeconémico cuyo desarrollo
actual no comprometa la movilidad de futuras generaciones y promover un
reequilibrio del sistema de transporte a través de una mayor participacion
activa de los modos de transporte ferroviario y maritimo en el mercado de
transporte, generando de esta manera un menor coste externo.

El desarrollo de las zales portuarias contribuye al fomento de transporte
maritimo en Europa y muy especialmente el transporte maritimo de corta
distancia en la medida en que refuerza la vocacion logistica de los puertos
como grandes centros de distribuciéon de mercancias y atrae hacia los mismos,
flujos de transporte intermodal maritimo-terrestres.
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Tabla 3. Zonas de Actividades Logisticas en Espafia.

Superficie total: 360.000 m2.

Se ubica en terrenos del puerto de la capital andaluza,a orillas del rio Guadalquivir,en el mismo centro de la ciudad
y apie de la ronda de circunvalacion exterior SE-30y rondas urbanas intermedias. Se accede a este recinto desde
la carretera de la Esclusa, con conexion directa a la autovia de circunvalacion de Sevilla SE-30 por el Acceso Puerto
Oeste y ala Ronda Maria Auxiliadora-Los Remedios y tiene acceso directo a la terminales maritima y ferroviaria
de contenedores del Puerto de Sevilla;y dista por autovia 10 Km del Aeropuerto Internacional de Sevilla.

ZAL DEL PUERTO
DE SEVILLA Se accede a este recinto desde la Carretera de la Esclusa, con conexion directa a la autovia de
www.zalsevilla.com circunvalacion de Sevilla SE-30 por el Acceso Puerto Oeste y a la Ronda Maria Auxiliadora-Los
Remedios. En total la Zona dispondré de 36 ha de superficie.

La terminal de contenedores de la ZAL de Sevilla tiene una superficie total de 55.000 m? y las rampas ro-ro
disponen de una longitud de 14,16 y 27 metros. Dispone también de dos gruas portacontenedores. Con respec-
to a la terminal ferroviaria, esta plataforma logistica esta conectada con la linea Cadiz-Madrid y Sevilla. Su terminal
se comunica directamente con el poligono de almacenamiento, fa terminal de contenedores y la ronda de
circunvalacion. La capacidad de las vias es de 2 x 400 metros y la zona de maniobra y depésito es de 20.000 m2

Superficie total: 2.876.000 m2.

Situada en el Puerto de Algeciras, primer puerto espaiol en trifico y polo logistico de primer nivel de
Andalucia, estd ubicada en las proximidades de la Estacion de San Roque, punto equidistante de todos
los centros de produccion del arco de la Bahia. Con una extension inicial de 104 ha, donde se ubicard
el gran centro de negocios, con todos los servicios integrados, con ficil acceso, via ferrocarril,a los mas
eficaces sistemas de Intermodalidad.

Tiene acceso por la N 340, Autopista Cadiz-Algeciras-Malaga, por un nuevo enlace, asi como la A-369
ZAL BAHIA DE y laA-381. En cuanto al ferrocarril, dispone de acceso directo a la linea Algeciras-Bobadilla-Madrid. En
ALGECIRAS total dispondra de 2,8 millones de m? incluyendo una reserva de 1,2 m% En la primera fase, hasta 2007,
www.zalbahiadealgeciras.com se ha actuado sobre 400.000 m? y entre 2008 y 2009 se urbanizaran 1,2 millones de m2

Esta configurada en torno a cuatro dreas funcionales:

El Fresno: constituye una superficie aproximada de 41 hectareas situada en la confluencia de las autovias
A-38 (autovia Algeciras-Jerez-Sevilla) y la A-7. Su funcién sera centro administrativo y comercial.
Guadarranque (San Roque) constituye una superficie aproximada de 120 ha situada anexa a la via
férrea de la linea Algeciras-Bobadilla-Madrid. Su funcién serd de centro integrado de servicios y
transito internacional, asi como parque de logistica y transformacion.

Los Barrios: constituyen una superficie aproximada de 132 ha. Su funcion serd de centro integrado de
servicios, parque multifuncional industrial y zona rotacional.

Superficie total: 1.100.000 m2.

Se trata de una zona de actividades logisticas situada dentro de la zona de servicio del Puerto de
Motril, que se encuentra en su fase inicial. Su proximidad a la linea de muelle y la alta demanda de
instalaciones de este tipo son dos factores que estan contribuyendo a su desarrollo.

Carreteras N-340 y N-323 Motril-Granada-Jaén y Aeropuerto Granada 80 km, Mélaga 85 km.

ZALRIEFIOL La fortaleza del Puerto de Motril como punto de entrada para las mercancias en la Peninsula pasa

por mejora las comunicaciones por tierra y en ese sentido, la importancia de la nueva Autovia A-44
es crucial. La culminacion del enlace Bailén- Motril, atraerd nuevas inversiones y demandas por parte
de empresas situadas en todo el sur de Espafia. Ademas la Junta de Andalucia ha incorporado como
infraestructura estratégica importante la creacién de una linea ferroviaria que una la costa granadina
con la capital y que sirva de enlace con la red nacional. En cuanto al corredor ferroviario de la Costa
del sol la intencién es crear una linea que una Algeciras con Motril.
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Superficie final estimada: 2.000.000 m2.

Actuacion en fase de proyecto.

Vinculada a los puertos de Almeria y Carboneras y con accesibilidad al viario de alta capacidad y al
ferrocarril.

ZAL DE ALMERIA Vinculada a la ZAL estaré la Terminal de Contenedores, con un muelle de 1000 metros de longitud y
una superficie superior a 500.000 m2 Este proyecto convertird a la Autoridad Portuaria en un nudo
logistico con el transito anual de un millén de TEUS.

El Puerto de Aimeria se encuentra en una situacion estratégica para el tréfico de contenedores: mas de
100 millones de contenedores pasan al afio en barcos a menos de 20 millas del puerto de Almeria.
Se ha inaugurado el muelle Puerto de Pechina, una gran explanada de 170.000 m? y longitud de atraque
de 313 metros.

Superficie total de 527 ha, de las que 158.90 ha se dedican al drea logistica e intermodal.

ZONA LOGISTICA DE
LASALETAS. BAHIA DE
CADIZ

Se sittia al norte del nucleo urbano de Puerto Real.

Accesos: La autopista AP-4 Sevilla Cadiz al sur, la linea de Ferrocarril Cadiz-Sevilla-Cérdoba-Madrid al
oeste y la variante de la CN-IV al norte y este.

Tendra una superficie total de 280 hectareas.

Situada en la confluencia de las autovias A-381 y A-7.

ZAL CAMPO DE Comunicada por carretera y ferrocarril (linea férrea Algeciras-Bobadilla-Madrid).
GIBRALTAR

Se organizara en torno a dos niicleos: El Fresno, en el municipio de Los Barrios, que acogera los usos
de mayor centralidad y caracter comercial, y Guadarranque, que concentrara la mayor parte de las
actividades logisticas.

Superficie total: 60.000 m2.

Parque Gran Europa ZAL Azuqueca A-2, junto al Puerto Seco Azuqueca En el km.44 de la Autovia
A-2 Madrid-Barcelona.

Carretera

En la Autovia A-2, Madrid-Barcelona (Salida 43) Conexion, por la N-320, con la Autovia A-1, Madrid-
Irtn-Francia.

Conexion, por la N-320, con la Estacion AVE de Guadalajara.

Conexion por la Autopista R-2, Madrid-Guadalajara (Salida 33).

Conexion por la M-45 con Autovia A-3, Madrid-Valencia.

ZAL DEAZUQUECA Préxima construccion de la Autovia de la Alcarria (conexion de A-2 con A-3).

A-2 GUADALAJARA Ferrocarril

WWw.graneuropa.com Acceso directo a la linea de ferrocarril Madrid-Barcelona.

Otras conexiones ferroviarias (Bilbao, Santander,Valencia,...).

A.VE. (Madrid-Guadalajara-Zaragoza-Barcelona).

Maritimo

Conexion ferroviaria con puertos maritimos (Barcelona, Bilbao, Santander, Valencia, ...).
Aéreo

Proximidad al Aeropuerto de Madrid/Barajas — Centro de Carga Aérea.

Instaladas empresas de logistica, transporte, almacenaje, produccion, servicios. como: SLI-UTI, ABX,
Luis Simoes, Volvo, Cantabriasil, Decoexsa, L Oreal, Fripan, Grupesa.




ZAL DEVIGO
(ZAL DE SALVATERRA-
AS NEVES )

ZAL DEL PUERTO DE
TARRAGONA

ZAL DEL PUERTO DE
TENERIFE

ZAL DEL PUERTO
DE LA LUZY DE LAS
PALMAS

ZALASTURIAS (ZALIA)
www.zalia.es

ZAL ZONA FRANCA
DE BARCELONA
www.parclogistics.es
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Superficie 400 ha.

Situada a 35 kilémetros de Vigo en los municipios de Salvaterra y As Neves segin las previsiones de
la Autoridad Portuaria.

Accesos por carretera, mar y aire.

El Puerto de Vigo enlaza con las carreteras nacionales N-120 a Logrofio, N-550 a Corufia y Tuy y con
la C-550 de Finisterre. También enlaza con la Autopista del Atlantico AP-9.

Por Ferrocarril en laza con las lineas de la Red Nacional de RENFE (Vigo-Ourense -Monforte-
Ponferrada-Ledn y Vigo-Ourense-Puebla de Sanabria-Zamora).

El Puerto de Vigo esta conectado con los alrededores y el interior, con una amplia red de carreteras,
autopistas y vias rapidas, asi como por ferrocarril y aeropuerto, que suponen una gran facilidad de
servicios para los usuarios. Estd situado en el Centro del eje A Corufia/Oporto/Lisboa (Portugal)
estando conectado por autopista con ambas ciudades ademés de Pontevedra, Braga, Barcelos, Maia
etc.

Superficie total: [00 ha.

En desarrollo.

Aportara un centenar de hectdreas, a las que deberan sumarse otras 80 del centro del Camp cuya
primera fase, ya acabada, suma 42 hectéreas y ha supuesto una inversién de 40,5 millones de euros.

Contara con accesos por carretera y por ferrocarril.

Superficie total: 14 ha.

Contara con accesos por carretera y por mar.

Superficie total: 100 ha.

El puerto estd desarrollando una superficie de un millon de metros cuadrados urbanizados para el
desarrollo de la Zona Franca, la Zona de Actividades Logisticas y la Zona Especial Canaria (ZEC).

Contara con accesos por carretera con conexion rapida y directa al nudo de enlace entre la SE-30 y
la A-4 a Cadiz y por avion.

En desarrollo.

Superficie inicial disponible de 44 ha.

Se ubicard en la parroquia gijonesa de San Andrés de los Tacones, en un valle netamente industrial,
cerca de Aceralia y del Puerto de Gijon.

Contara, ademds con unas excelentes capacidades intermodales, al contar con acceso directo a las
lineas de RENFE y de FEVE, asi como a la autopista A-66, principal nudo viario de la region. Comuni-
cada con los Puertos de Avilés y Gijon.

Terminal Intermodal 9.1 ha.

Superficie total: 160.000 m? de los cuales 84.000 m? estdn destinados al almacenamiento.

Ubicado a tan sélo 7 kilémetros del centro urbano de Barcelona, a 7 kilémetros de su aeropuerto, a
500 metros del puerto y a 200 metros de Can Tunis (la principal estacion ferroviaria de mercancias
de Catalufia).

Tiene ademds conexion directa con las rondas de circunvalacion metropolitana ( Por Ronda Litoral,
Por Ronda de Dalt, Por GranVia, Por Autovia de Castelldefels (C-31) y la A-16,que enlazan con la
amplia red de autopistas nacionales e internacionales.
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Es la plataforma logistica del Puerto de Barcelona. Ofrece una superficie de 208 hectareas para el
tratamiento logistico de las mercancias con origen y destino maritimo.

Se ha desarrollado en dos fases: La primera, y ya consolidada, cuenta con 65 hectareas y 60 compaiiias
nacionales e internacionales del sector logistico, transporte y comercio exterior. La segunda fase, con

143 hectareas, estd actualmente en pleno desarrollo.
ZAL - CILSA

BARCELONA Esta situada dentro del Puerto de Barcelona y junto a la terminal de contenedores y terminales
www.zal.es dedicadas.

En cuanto a las conexiones terrestres, la ZAL tiene enlaces directos con la ronda litoral, la Autopista
A2y la futura Autopista del Llobregat. En la actualidad esta zona de actividades logisticas tiene en un
radio de 8 Km, 3 estaciones de ferrocarriles aptos para el transporte de mercancias. Estd a 10 minutos
del Aeropuerto Internacional de El Prat.

Superficie total: 280.000 m2

Ubicada en Pasacaballos Canal del Dique. Esta zona estd ubicada al sur del corregimiento de
Pasacaballos y en la margen oriental del Canal del Dique.

La zona de actividades logisticas, pendiente de creacion y su posterior puesta en marcha, es un lugar de
apoyo al trifico de contenedores, que incluye a empresas, zona de almacenamiento y manipulacion. La
v\ Mo e/ 7\ Administracion local considera que la creacion de esta ZAL va a contribuir positivamente al desarrollo
T et de la economia murciana y potenciari el tréfico del Puerto de Cartagena, que no obstante es una de las
primeras instalaciones portuarias del pais en cuanto al volumen de trifico de mercancias.

Servicios que tiene relacionados con servicios publicos e inspeccion:
Aduanas (DIAN).

Fitosanitario (ICA).

Dasalud.

Antinarcéticos.

Superficie total: 16 ha
- Area logistica: 12 ha.
- Area de servicios: 2 ha.

- Resto (viario): 2 ha.
ZAL DEL PUERTO DE

SANTANDER Adyacente a la zona de servicio del puerto junto a la darsena pesquera del puerto.

"Terrenos adquiridos por la Autoridad Portuaria con una partida de 6,3 millones de euros
contemplada en el plan de inversiones 2003/2007. Los terrenos tienen ya caracter industrial. Actual-
mente se haya en fase de ejecucion del proyecto de urbanizacion.

Consta de 683.232 m? de suelo de dominio publico y privado, de las cuales 309.865 m? se destinaran
a drea logistica, 181.140 m? a redes viarias, 97.600 m? para zonas verdes y el resto para dreas de
servicios multiples.

Ubicacion preferente en la zona anexa al Puerto de Valencia. Se encuentra situada en la zona adyacente al
Puerto, junto a la principal terminal de contenedores del Mediterraneo.

ZALVALENCIA

www.yalenciaport.com Conexiones viarias:acceso directo al Puerto, acceso directo alaV-30, conexion directa con el centro de la

Peninsula a través de la autovia libre de peaje Madrid-Valencia, accesos por autovia a la red internacional
de carreteras europeas a través de laA-7 (Norte-Sur) / EI5 (Autovia del Mediterraneo).

Conexiones ferroviarias: a escasos metros de la estacion de ferrocarril de la Terminal Pablica de
Contenedores del Puerto de Valencia, a 4 km. de la nueva estacion de ferrocarril “Fuente de San
Luis”.

Conexiones aeroportuarias::a |5 minutos del Aeropuerto Internacional de Valencia.




Las infraestructuras al servicio de la intermodalidad
-

Superficie 5.000 y 30.000 m2

En pleno centro de Alicante.

Accesos directo al Puerto de Alicante, al aeropuerto (con la posibilidad de tener una terminal de carga
aérea). Conexion a la red de autopistas (mediante la A-3 con Castilla; con Andalucia y Cataluiia por la
Autovia del Mediterrineo) y con entrada del ferrocarril hasta los muelles.

ZALALICANTE

Estd situada en un nicleo neurdlgico de comunicaciones y punto de intercambio modal como es la
provincia de Alicante. Esta infraestructura dispone de amplios viales de acceso y los Gltimos avances
tecnoldgicos y de telecomunicaciones, asi como area de servicios y amplias zonas verdes, por lo que es
un enclave que retine todos los requisitos necesarios para desarrollar la actividad logistica.

Superficie de 1.250.000 m?, que se distribuirén de la siguiente manera: 750.000 m? para zona industrial
y logistica, 300.000 m a viales y el resto espacios verdes.

ZAL DEL PUERTO DE
CASTELLON (PARC El parque esta ubicado entre la CN-225, el nuevo acceso al Puerto de Castellén y el Camino Viejo al
CASTELLON) Mar formando un tridngulo.

Nuevos accesos al Puerto por carretera y ferrocarril.

Ocupa una superficie total de 215 hectéreas.

Ubicado en término municipal de Salamanca, en el km. 0,70 de la Carretera C-517 Salamanca-
Vitigudino.

ZAL DE SALAMANCA

Acceso directo a y desde: -Circunvalacion de Salamanca -Autovia A-62 (Francia-Portugal) -Autovia
ZALDESA

A-66 (Ruta de la Plata) -Autovia A-51 a Madrid. Distancia a Puntos relevantes: -Portugal (frontera)
I'15 km. -Madrid. 210 km. -Aeropuerto Int. Matacan |5 km. -Puerto Vega de Terrén |10 km. -Centro
de Ciudad 5 km.

Abarca el Centro de Transporte de Mercancias, el poligono agroalimentario y Puerto Seco.

Fuente: Guia de puertos 2007 y dreas logisticas de Espaiia y Portugal.

a) Puertos Secos

La promocién de Puertos Secos y sus zonas logisticas conexas constituye otro
elemento interesante que refuerza la competitividad del puerto y extiende su
“hinterland”.

La definicién de los terminales interiores de carga o Puerto Secos por la Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) es
la siguiente: “instalacién no costera de uso publico, distinta de un puerto y de un ae-
ropuerto, aprobada por un organismo competente, equipada con instalaciones fijas
y ofreciendo servicios para manipular y almacenar temporalmente cualquier clase de
mercancias, incluyendo contenedores, que sea considerada como “en Transito” para
efectos de aduanas, por cualquier modo de transporte de superficie no costero, y que
tiene ademds la capacidad de efectuar controles aduaneros que permitan a estas
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mercancias continuar su trdnsito, terminar el viaje y ser utilizadas localmente, ser
despachadas para exportacion, o ser re-exportadas segtin sea el caso”.

En nuestro pais estan proliferando este tipo de instalaciones, que dan réplica a los
antiguos centros de transportes, llevando los puertos maritimos al interior a través
de lineas férreas y amplios servicios para sus usuarios. La via férrea es la conexion
natural entre el litoral y los Puertos Secos. Concebidos por tanto, como terminales
intermodales interiores especializadas en la manipulacion y tratamiento de las mer-
cancias y de contenedores con facil acceso a la linea férrea, y con gran movimiento
de carga por via terrestre procedente de las principales carreteras del pais.

El objetivo del Puerto Seco es el de constituirse en un nucleo de distribucion y
consolidacion de la carga procedente de su hinterland. Se dedica a la recepcion y
expedicion de trenes, carga y descarga de contenedores, consolidacion y desconso-
lidacion de la carga, almacenamiento temporal de las unidades de carga, transbordo
de los contenedores de un modo de transporte a otro, despacho de la mercancia.

Tabla 4. Puertos Secos.

Sus instalaciones tienen una superficie de 105.000 m? 4.500 plazas de aparcamiento, muelle de tren de
doble rampa y dos ramales ferroviarios de 2 por 275 metros.

Situado en el municipio de Luceni, a 40 km de Zaragoza, el Puerto Seco de Santander Ebro dispone
de conexion directa con la estacion de ferrocarril en la linea Zaragoza-Alsasua. Por carretera tiene
acceso directo a la red de autopistas y zona exclusiva para operacion simultinea de veinte camiones.
Por ferrocarril, tiene acceso directo a la red ferroviaria. Estd dotado de apartadero y zona de maniobras.
PUERTO SECO En cuanto a las conexiones maritimas, tiene acceso a los principales puertos de las costas cantabrica y

SANTANDER - EBRO mediterranea.
Ofrece servicios al automévil (almacenaje, control y seguimiento informatico de ubicaciones y vigilancia

mediante cdmaras de video). Ademds posee un taller de componentes y recambios (almacenaje, centro
regulador,y conexion informatica) para vehiculos.

El 13 de abril de 1999 se constituyé esta sociedad, integrada por la AP de Santander y las empresas
Urbaser S.A.,Andrés Madorran S.L.y Sintax Logistica S.A. En los tltimos afios se ha consolidado como
una plataforma logistica de distribucion de automoviles.
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Se encuentra en Guadalajara, es una terminal privada de 60.000 m? con una perfecta localizacion
estratégica cerca de un niicleo de poblacion y en el area de influencia de Madrid, que esta conectado con
los principales puertos maritimos y con acceso directo a las vias generales.

Cuenta con unas excelentes comunicaciones, al estar situado en el punto kilométrico 43 de de la
Autovia Madrid-Barcelona (N-II), muy cercano a la Autopista de peaje R-2 (Madrid-Guadalajara) y con
conexion a la Autovia Madrid-Valencia (N-IIl) por Alcala de Henares.

PUERTO SECO DE
AZUQUECA DE Dispone de dos vias de carga y descarga de 500 metros con capacidad para dos trenes completos
HENARES simultdneos. Cuenta con un depésito para contenedores vacios de 13.800 m? con capacidad para
W PUETtosecoazuqueca.com 580 teus y otro de |1.000 m? para contenedores llenos con 500 teus de capacidad. Desde el afio
2000 dispone de conexién con las terminales dedicadas en la ZAL de Azuqueca y el Parque Logistico
Intermodal Alovera.

Dispone de servicios regulares maritimos, terrestres asi como almacén de depésito temporal pblico,
tipo A y recinto aduanero. Infraestructuras para servicios de contenedores y de cargas en general.
Nodo de terminales dedicadas (Azuqueca y Alovera), con apartaderos ferroviarios en naves de
clientes.

Cuenta con una superficie de 215.000 m2

Es un importante nudo de comunicaciones no sélo ferroviarias, teniendo conexion con el resto
del territorio nacional, sino que esta situado en el trazado de importantes vias y carreteras que
la comunican con las ciudades mds importantes de su entorno. La A-62 la conecta por el sur con
Valladolid y Tordesillas y hacia el norte con Burgos, por otra parte, la A-67 con Palencia y la costa
cantdbrica. El aeropuerto internacional més cercano es el de Madrid y el mds proximo geogrificamente
el de Valladolid.

PUERTO SECO DE
VENTA DE BANOS DE
VENTASUR

Este espacio queda estructurado en tres secciones: una de ellas destinada al sector del automavil. Otra
es un espacio logistico que se destina a almacén y la tltima es una terminal de contenedores. Ademas
las instalaciones de Venta de Bafios cuentan con un apeadero ferroviario doble en el interior. El fuerte
tejido industrial de la Comunidad Auténoma de Castilla y Leon, con empresas lideres en el sector de la
automocion, como Michelin o Renault, junto con las excelentes comunicaciones tanto por ferrocarril
como por carretera con el Puerto de Gijon facilitan el desarrollo del Puerto Seco de Venta de Bafios.

Esta instalacion logistica ofrece a sus usuarios, un servicio integral tanto a la exportacion como a
la importacién de mercancias, siendo Gnico interlocutor con los clientes desde que estos soliciten
mercancia a fabrica hasta que la reciban en su almacén. Ofrece también servicio aduanero y servicios
de transporte combinado, incluyendo almacenaje, preparacion de pedidos y distribucion.

Superficie: 120.000 m2.

Se ubica en Coslada, junto a la nacional A-2 , Centro de Transportes de Coslada y el Aeropuerto de
Barajas.

Se encuentra a diez minutos de Madrid y a cinco del Aeropuerto Madrid-Barajas. Cuenta ademds con
acceso directo a las principales vias de circulacion como son la M-30, la M-40, la M-50, la A-2 Barcelona,
PUERTO SECO laA-1 a Burgos y laA-3 aValencia.

MADRID

Desde este puerto se distribuyen mercancias con origen o destino en los cuatro principales puertos
maritimos del pais (Bilbao, Barcelona, Valencia y Algeciras), convirtiéndose en la puerta nacional e
internacional de la recepcion y distribucion de mercancias, fundamentalmente del norte de Africa.
Una quinta parte de las mercancias que llegan a Espafia por via maritima pasan por el Puerto Seco.
El servicio ferroviario previsto es de ocho trenes diarios y el volumen anual de negocio se calcula en
torno a los 30 millones de euros. Con el Centro de Transportes de Coslada y el Centro de Carga de
Barajas, se constituye asi una de las plataformas logisticas punteras dentro de Europa.
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Superficie: 20 ha.

Ubicado en Toral de los Vados (Ledn).
PUERTO SECO DE
TORAL DE LOS Conectado con el ferrocarril, con la Autovia del Noroeste (A-6) y con la Carretera N-120 (Logrofio-

VADOS (EL BIERZO) Vigo) y con el Puerto de Gijon.

Utilizado para abastecer por tren la central térmica de Compostilla y captar exportaciones de
pizarra.

41 ha

Ubicado a 5 kilémetros de Salamanca, 210 de Madrid y 115 de Portugal.

Conexion directa con la circunvalacion de Salamanca, la Autovia A-62, eje E-80 Francia-Portugal, la A-66
PUERTO SECO DE Ruta de la Plata y la Autovia A-50 a Madrid. Ademds, la navegabilidad del Duero permite la entrada y
SALAMANCA salida de mercancias via Oporto a través del Puerto de Vega de Terrén, con lo que se puede decir que
Salamanca cuenta con salida directa al mar.

Es una plataforma intermodal ferrocarril-camion. Se integra dentro de la Zona de Actividades Logisticas
de Salamanca, proyectada para convertirse en el enclave logistico més importante del oeste peninsular
ofreciendo, ademds, mas de 160 hectareas de superficie clasificadas como suelo industrial.

Superficie total: dos millones de metros cuadrados.

Ubicado en el centro geogréfico de Andalucia, al pie de la Autovia del 92 y junto al enlace ferroviario
de Bobadilla.

Tiene una terminal ferroviaria privada de 100.000 metros cuadrados que conecta con los principales
puertos maritimos de Andalucia y el norte de Africa a través de un nudo de comunicaciones formado
por las lineas de alta velocidad Cérdoba-Malaga, Bobadilla-Granada, Bobadilla-Algeciras y Sevilla-
Malaga.

PUERTO SECO DE
ANTEQUERA

En desarrollo. La terminal ferroviaria y el poligono logistico podrian estar operativos para finales de
2010 o principios de 2011, mientras que la zona comercial y de servicios se desarrollara segun el
ritmo de ventas.

Ocupard més de un millén de metros cuadrados.

Ubicado en el eje Bailén-Linares-Andujar.

El drea se ubicara en el término municipal de Linares, delimitado al este por la linea de ferrocarril
PUERTO SECO DE Sevilla-Madrid y al sur por la futura Autovia A-32 (Linares-Albacete), estara conectada a través del
LINARES ferrocarril con los puertos y dreas metropolitanas de Andalucia, asi como con el norte de la Peninsula
y las redes transeuropeas.

La zona se divide en 63 hectareas de parcelas para actividades logisticas, 16,4 hectareas para servicios y
equipamientos, 12,8 para el sistema viario, | | de zonas verdes y 6 hectireas dedicadas especificamente
para un drea ferroviaria que incluira una terminal para transporte de mercancias.

Fuente: elaboracién propia en base a datos de las autoridades portuarias y Puertos
del Estado.
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b) Centros de Transporte

Un Centro o Ciudad del Transporte es un drea determinada
dentro de la cual estan todas las actividades relativas al trans-
porte, logistica y la distribucién de mercancias, tanto para
transito nacional como internacional, pudiendo intervenir
varias empresas del sector Transporte®.

Los Centros de Transporte estan situados de forma estra-
tégica y su funcion es la de servir para el almacenamiento y la
distribucion de las mercancias, por lo que son puntos opera-
tivos del transporte y la logistica.

Un Centro de Transporte es un conjunto de instalaciones y
equipamientos donde se desarrollan diferentes actividades re-
lacionadas directamente con el transporte nacional e interna-
cional de mercancias y que pone una serie de complementos
que pone a disposicién de todos los usuarios y clientes.

El régimen de explotacion de esta drea puede ser tanto en
régimen de propiedad como de arrendamiento de almacenes,
centros de grandes cargas, zonas de almacenaje, oficinas, apar-
camientos, etc. que hayan sido construidos alli.

Por lo general son centros de atencién para los vehiculos y sus
conductores, con servicio todo el afio con accesos acondicio-
nados y estacionamiento vigilado. Se acostumbran a dividir en
varios sectores: servicios y empresas de almacenamiento y de
distribucién de mercancias del sector del transporte.

En los CTM se ubican: naves, patios de maniobras, zonas
de equipamiento, viales, aparcamientos y zonas verdes inte-
riores.

(38) Definicion Estatutos
Europlatforms G.E.I.E.
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Tabla 5. Centros de Transporte.

CENTRO DE
TRANSPORTE
CARTAYA

CTM SEVILLA
www.ctms.es

CENTRO DE
TRANSPORTE
PONIENTE
ALMERIA

CENTRO DE
TRANSPORTE
MALAGA
www.ctm-malaga.com

Ubicado en Huelva.

Tiene una superficie total de 252 ha, que se encuentran totalmente desarrolladas
y urbanizadas. Es el primer centro de transporte de mercancias construido en
Andalucia.

El CTM tiene adjunto la Terminal de Carga de ADIF con una superficie de 90.000 m?y,
conectada con la anterior, la Terminal de Contenedores de RENFE que, en su conjunto,
constituyen la Estacién de Mercancias de la Negrilla.

Enclavado en la interseccion de la Autovia de Circunvalacion SE-30 (N-1V) y la Autovia
A-92 (Sevilla-Antequera-Granada-Almeria), lo que le confiere acceso directo a la red
viaria arterial de la conurbacién de Sevilla (poligonos industriales y grandes zonas
de distribucion de mercancias). Ademas, el CTMS estd situado junto a la Estacién
Ferroviaria de Mercancias de La Negrilla.

Tiene una superficie total de 217.461 m2.

Se encuentra situado en un punto estratégico que permite una rapida conexién entre
los tres principales nucleos productivos de Almeria: El Ejido, Roquetas de Mar y la
capital almeriense. Esta enclavado en medio de este tridngulo, con lo que tiene una
excelente accesibilidad tanto por la N-340 como por la Autovia del Mediterraneo.

Es una instalacion fundamental para el transporte de productos hortofruticolas.
Es miembro de la Asociaciéon de Centros de Transporte de Espaiia (ACTE) y de
Europlataforma.

En total dispondra de 642.141 m?.

Ubicado en la finca denominada de Trévenez, en el centro del futuro nudo de carreteras
constituido por la Autovia del Guadalhorce (A-357 de Campillos a Mélaga), la futura
Segunda Ronda de Circunvalacion de Malaga y la via colectora distribuidora que
discurre paralela a la anterior.

Situado estratégicamente dentro del llamado tridngulo productivo de Malaga (Parque
Tecnoldgico de Andalucia, Aeropuerto y Universidad), cerca de los principales
poligonos industriales de la ciudad, a tan sélo cinco minutos del Puerto y del Centro
de Malaga y a 2 km. del Aeropuerto.

La construccion de la Segunda Ronda, que prevé el principal nudo de comunicaciones
de Andalucia en el vértice sureste del recinto, lo situara también a escasos minutos de
las principales vias de distribucién provincial y regional.

Es un consorcio constituido por la junta de Andalucia y el Ayuntamiento de
Malaga. El centro de transportes de la capital de la Costa del Sol ofrece todos los
servicios relacionados con el transporte. Cuenta con naves de almacenamiento y
carga fraccionada, naves de servicios, zona administrativo-comercial, estaciéon de
servicio, aparcamiento vigilado para vehiculos industriales y recintos para empresas
transportistas.
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La superficie total es de 605.000 m? de los cuales 204.688 corresponden a naves,
32.550 a aparcamiento para camiones Yy el resto a otras actividades complementarias
al ambito del transporte.

Esta situada a 6 km de Zaragoza, en la Carretera N-123; autovia de Zaragoza a Huesca,
entre los km 7 y 8,200. Aproximadamente a 3 km enlaza con la autopista de Barcelona y
ésta a su vez con las autovias de Logrofio y Madrid,y con la carretera de Teruel, dando lugar
todo ello a tener unas comunicaciones 6ptimas con los poligonos industriales de:
Cogullada, por la antigua Carretera de Huesca y por la Cogullada.

Malpica, por la Autopista de Barcelona.

La Cartuja, por el puente de las Fuentes.

Cuarte, por la Autopista de Barcelona y Autovia Zaragoza-Madrid.

Logrofio, por la Autopista de Barcelona.

Mercazaragoza a 3 km y rapida conexion.

CENTRO DE La Autovia Somport-Sagunto une junto con el tinel de Somport, Burdeos con el
TRANSPORTE Levante espaiiol.

ZARAGOZA La via férrea pasa a escasos metros de la C.T.Z por lo que seria posible la construccion
Wi cudaddeltransportedezaragoze.com de un terminal ferroviario en sus limites.

Existen estudios para conectarla con vias directas y rapidas con la Plataforma Logistica
del Aeropuerto y Mercazaragoza, que dispone de una terminal de ferrocarril, ambas
situadas a 12 y 3 km respectivamente.

Este centro de transporte dispone ademas de edificios de oficinas y ofrece los servicios
de aduana, talleres para todo tipo de vehiculos, tren de lavado, red de comunicaciones,
entidades bancarias, asociaciones profesionales,agencias de carga completas,almacenes,
estacion de servicio etc.

Actualmente mas de 180 empresas de transporte e industria auxiliar se encuentran
instaladas en sus dependencias. La ciudad del transporte de Zaragoza dispone de un
aparcamiento exterior con capacidad para 500 vehiculos pesados y un aparcamiento
subterrédneo para 230 turismos, asi como un servicio de vigilancia nocturna. El centro
civico comercial cuenta con 136 oficinas y locales. Ademas cuenta con una zona
ajardinada de 60.000 m2

Dispone de una superficie de 24.000 m2.

Ubicado en el Concejo de Mieres (Asturias).

CENTRO DE
TRASNPORTE DE Una de las particularidades es que dispone de un centro de formacién dirigido al

MIERES ambito de transporte.

Otro de los rasgos particulares es que no sélo esta dirigido al transporte de mercancias,
sino también al de pasajeros. Dispone de un drea diferenciada desde la que se da
servicio al transporte urbano de esta ciudad asturiana.

La superficie de este recinto es de 70.000 m?

Ubicado en el Poligono Espiritu Santo, en la localidad de Colloto, que dista cinco
kilémetros de Oviedo.

Esta moderna instalacion ofrece todos los servicios basicos para el transporte
CENTRO DE y el almacenaje, y desde que se puso en funcionamiento ha demostrado ser una
TRANSPORTE D infraestructura muy necesaria para el comercio y la distribucién en esta zona del pais.
OVIEDO La ciudad Asturiana del transporte ofrece a las empresas de transporte la posibilidad de
www. ctoviedo.com arrendar locales con muelle de carga. Dispone de superficies modulares a partir de 100
m2, por lo que incluso las empresas de transporte mas pequefias pueden instalarse en
ella. Ademis ofrece el servicio de hotel de empresas para aquellas compaiiias que no
necesitan oficinas pero precisan servicios administrativos accesorios.

La Ciudad Asturiana del Transporte ofrece el servicio de aparcamiento, bascula,
mantenimiento, lavado, engrase y reparacién de vehiculos.
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CENTRO DE
TRANSPORTE
GIJON
www.ctgijon.com

CENTRO DE
TRANSPORTE
SANTANDER
(CITRASA)
www.citrasa.net

CENTRO DE
TRANSPORTE
HELLIN

CENTRO DE
TRANSPORTE
PUERTO LLANO

CENTRO DE
TRANSPORTE
DEVALLADOLID
(CENTROLID)
www.centrolid.com

Con una superficie de 112.000 m? (se va a ampliar en 80.000 més).

Dispone de 3 naves, una de 4.000 m? otra de 3.600 y otra de 2.000, divididas en
médulos. Ademids dispone de una zona dedicada a oficinas con una superficie de
1.024 m? y una capacidad para 47 empresas.

Ubicado en pleno centro de la Cornisa Cantdbrica. Sobre el Corredor del Cantabrico,
que une Galicia y Portugal con la frontera francesa. En el eje de comunicaciones Norte/
Sur, que se dirige hacia el centro de la Peninsula (Benavente - Madrid) y hacia el sur
(Ruta de la Plata).

Esta situado junto a la Autovia A-8 y las carreteras AS-18 y 19 y N-632, al lado de la
estacion de mercancias de RENFE, la ITV y el Puerto de El Musel.

Ejerce una gran influencia en el trifico de mercancias del Principado de Asturias.
Situado a tan solo dos km del Puerto del Musel, este recinto dispone de un apeadero
de cercanias de Ferrocarril FEVE.

La Ciudad del Transporte de Santander dispone de una superficie de 2.200 m? destinada
a oficinas en régimen de alquiler; en despachos a partir de 20 m?, por lo que este
recinto puede alojar a empresas de transporte de todo tamafio.

Situada en la Avda de Parayas, la ciudad del transporte de Santander alberga en sus
instalaciones una veintena de empresas de transporte local y nacional.

El gran atractivo de este Centro de Transporte de la capital cantabra es su ubicacién. Su
cercania al aeropuerto y al puerto hace que esta instalacién sea una buena alternativa
para las companias de distribucién que operan en el norte de Espafa y en concreto
la region de Cantabria.

Situada en la zona norte del municipio, es la plataforma mas especializada del sector
de la zona centro.

Ubicada en el Poligono Industrial San Rafael, carretera nacional N-301 Madrid-
Cartagena km 301. En la actualidad, se estd desarrollando una estaciéon de carga y
descarga de mercancias aprovechando la linea ferroviaria Madrid-Cartagena.

Conexion con la parte sur de la provincia de Albacete y norte de Murcia, enlazando su
actividad con el Puerto Maritimo de Cartagena.

Situada en la Ctra Variante a Repsol pk I I. 13500 Puertollano Ciudad Real.

Se encuentra a tan solo 500 metros del Complejo Industrial de Puertollano.

Es uno de los centros de transportes para vehiculos pesados y materias peligrosas,
mas moderno del pais. Cuenta con lavadero de cisternas, oficinas, sistema central GPS,
hosteleria, zonas de descanso, salas polivalentes y un largo etc. Posee aparcamiento con
vigilancia, asi como talleres de reparacion para vehiculos pesados y ligeros.

La superficie total del drea de logistica es de 125.316 m? y la superficie total de
almacenaje es de 850.000 m2.

Ubicacién estratégica en la interseccion de la N-620 Burgos-Portugal y la Ronda
Interior Norte de Valladolid.

Los servicios del nuevo centro incluyen un drea de estaciénamiento vigilado, un drea
de servicios, un centro de negocios (dedicado al alquiler de oficinas en cinco edificios
singulares, de los cuales hay uno en funcionamiento), y un area de logistica.




CENTRO DE
TRANSPORTE
BENAVENTE
www.benavente-ctb.com

CENTRO DE
TRANSPORTE DE
BURGOS
www.ctburgos.com

CENTRO DE
TRANSPORTE
PLASENCIA

CENTRO DE
TRANSPORTE
CORIA

CENTRO DE
TRANSPORTE
NAVAL MORAL DE
LA MATA

Las infraestructuras al servicio de la intermodalidad

Supeficie total: 220.00 m%

Benavente se configura como el nudo de mayor confluencia viaria del noroeste
peninsular. A la Autovia Madrid-Coruiia, se une un nuevo tramo hasta Leén. Por el
oeste, otra autovia llega hastaVigo,y por el sur una cuarta unira Benavente con Zamora
y Salamanca. La red de autovias se completara con el tramo del Oeste, que unird la
ciudad con Palencia y la Autovia de Castilla. En Benavente concurren en la actualidad
la Autovia A-6 Madrid-Coruiia; la N-630 Ruta de la Plata Gijon-Sevilla; la Autovia A-66
Leon-Oviedo-Gijén; la Autovia A-52 Orense-Vigo-Sur de Galicia; la conexion de la
N-160 con Palencia; y el enlace con el norte de Portugal, Puebla de Sanabria-Calabor-
Oporto.

Es una Sociedad Anénima de participacion municipal, apoyada en sus objetivos por el
Ayuntamiento de Benavente y la Junta de Castilla y Ledn.

Superficie de 250.000 m2.

Se encuentra en el Poligono Industrial de Villafria en Burgos, situado al borde de la
carretera N-I, (Madrid-Irtn), en el punto kilométrico 245, a 5 km del centro de la
ciudad.

Por carretera se sitta al borde de la NI Madrid-Irtin y a escasos metros del enlace a
las diferentes autovias y autopistas (Burgos-Portugal, Burgos-Irun, Burgos-Barcelona,
Burgos-Madrid) y la circunvalacién con la futura Autovia Burgos-Santander.

Por ferrocarril se sitta en la linea Madrid-Irin y se encuentra inmediato al Aeropuerto
de Burgos; representando de esta forma un punto central para las comunicaciones
entre la Unién Europea y el centro-sur de Espafia y Portugal.

Superficie de 21.300 m%

En este momento dos empresas de dmbito comarcal estan ubicadas en sus instalaciones
de manera permanente, si bien en otras épocas su ocupacién ha sido completa.
Ofrece al transportista servicio de estacidonamiento en recinto vallado. Dispone de
oficinas para las empresas que se establezcan en este equipamiento, aulas de formacion
y medios telematicos, asi como béscula de pesaje.

Superficie de 10.527 m2

Estd situado en la carretera Coria-Navalmoral ,Km I.

Cuatro compaiiias de distribucién de mercancias estan operando en sus instalaciones
actualmente. Las empresas que estdn ubicadas en sus instalaciones son de ambito
comarcal.

Ofrece servicio de estaciénamiento en recinto vallado y vigilado. Ademas, dispone de
oficinas, aulas de formacién y medios telemiticos, asi como béscula de pesaje para los
vehiculos industriales.

Superficie de 17.282 m2.

Esta situado en la antigua carretera nacional N-V.

Ofrece servicio de estacidonamiento en recinto vallado y vigilado. Ademas dispone de
oficinas, aulas de formacion y medios telemiticos, asi como bascula de pesaje para los
vehiculos industriales y drea de descanso para los transportistas.
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CENTRO DE
TRANSPORTE
MERIDA

CENTRO DE
TRANSPORTE DE
MERCANCIAS
BAILEN

CENTRO DE
TRANSPORTES DE
VILLAFRANCA DE
LOS BARROS

CENTRO DE
TRANSPORTE
JEREZ DE LOS

CABALLEROS

CENTRO DE
TRANSPORTE
LA RIOJA

(EL SEQUERO)

CENTRO DE
TRANSPORTE
LA RIOJA

(LAS CANAS)

CENTRO DE
TRANSPORTE DE
MADRID

Cuenta con una superficie de 120.000 m? por lo que es, por ahora, la plataforma de
transportes mas grande de la comunidad auténoma.

Esta situada en la Carretera Mérida-Montijo km 0,5.

Ofrece servicio de estaciénamiento en recinto vallado. Ademds esta equipado con
oficinas, aulas de formacion y medios telematicos, asi como bascula de pesaje y otras
necesidades de los transportistas.

Superficie: 32 hectareas.

Ubicada entre la Autovia A-4, La Carretera de Linares a Bafios de la Encina (A-1200)
y propiedades privadas.

Se concibe como un centro vinculado al transporte de mercancias por carretera, ya
que en Bailén confluye el principal acceso viario de gran capacidad desde el interior
de la Peninsula a Andalucia, como es la A-4, con las autovias A-44, Bailén-Jaén-Granada-
Motril y con la Autovia A-32 hacia el Levante por Albacete.

Superficie 21.556 m? ocupa, aunque se prevé una zona de ampliacién futura de otros
10.302 m%.

Ubicado junto a la Nacional 630.

Superficie de 9.200 m%.

Esta situado en la Carratera Jerez de los Caballeros-Zafra.

Entre los servicios que este centro de transportes ofrece, esta el de estaciénamiento
en recinto vallado y vigilado. Ademds, estd equipado con oficinas, aulas de formacién y
medios telemdticos, asi como bascula de pesaje.

Superficie de 19.000 m2

Esta situado en el poligono industrial de El Sequero en el término municipal de
Argoncillo, frente a la estacion de servicio de RENFE.

Conexion por carretera con la Nacional 232 y Autopista del Ebro, por ferrocarril y con
el Aeropuerto Logrofio - Agoncillo.

Superficie: 120.000 metros cuadrados.

Ubicado en el nuevo Poligono Industrial de Las Cafas.

Dispone de una superficie de 60.500 m? para naves totalmente diafanas, con una altura
de hasta 10 metros, muelles, rampas, oficinas de entreplanta y todos los quipamientos.

Se encuentra en el centro de la Peninsula por su superficie y ubicacion es el punto
estratégico para el desarrollo logistico del sector.

Conexiones a tan solo unas pocas horas de cualquier rincon de Espafa a través de la
red de autovias y a 7 minutos del centro de Madrid ya que esta situado en el Cuarto
cinturén (M-40 salida 19-B) entre las carreteras N-Il de Valencia y N-IV de Andalucia,
con acceso directo a la M-30,a 2 km de la estacion de ferrocarril Abroiigal y a 10
km del Aeropuerto Internacional de Barajas.




CENTRO DE
TRANSPORTE DE
COSLADA
www.ctc-coslada.es

CENTRO DE
TRANSPORTE
MOLINA DEL
SEGURA

CENTRO DE
TRANSPORTE DE
LORCA

CENTRO DE
TRANSPORTE
DE CARTAGENA
(CTM de TORRE
PACHECO)

CENTRO DE
TRANSPORTE DE
PAMPLONA
www.ctpsa.es

Las infraestructuras al servicio de la intermodalidad

Con un millén de m?, es uno de los mas grandes de Espafa, aunque esta prevista su
ampliacién con otras 17 ha mas.

Esta situado en la zona este de Madrid, junto al Aeropuerto de Barajas, con accesos a
la NII', M-40, M-45, M-50, R-2 y R-3 al lado de la estacion de ferrocarril de Vicalvaro y
Puerto Seco de Coslada. La ampliacién del Centro de Transportes de Coslada.
Situado al norte del término municipal de Coslada, complementa las instalaciones
actuales del Centro de Transportes, con accesos a la A-2, M-40 y M-45.

Posee todo tipo de servicios y equipamientos que puede demandar una empresa,
incluido un Centro de Servicios Locales, que dispone de 3.215 m? de oficinas y locales
comerciales de alquiler.

Dispone de una superficie de 35.000 m? ampliable a otra superficie similar.

Ubicado en el Poligono de La Serreta, junto a la A-30,Autovia de Madrid.

Conexiones: por carretera con la N-301 (Autovia Murcia-Madrid) y Autovia A-3.
Aeropuerto Internacional Alicante: 75 km y con el Aeropuerto San Javier: 50 km.
Localidad més proxima (Molina de Segura): 3 km.

Madrid: 390 km. Murcia: 10 km.

Puerto de Cartagena: 60 km.

Ocupa unos 15.000 m2

Ubicado en la parcela de equipamiento dentro del poligono industrial de Lorca con
acceso directo en ambos sentidos desde la A-7 y fachada a la autovia.

La autovia con Granada y la autovia con Almeria convierten a Lorca-Puerto Lumbreras
en un nudo estratégico de comunicaciones entre el Levante y Andalucia Oriental.

Dispone de un 4rea de 23.000 m? de superficie que dan respuesta a las demandas de servicios
de transporte de @mbito local y comarcal,asi como actividades de distribucién de mercancias
comarcal y regional y también logistica y servicios ligados al trafico portuario.

Ubicado en el municipio de Torre-Pacheco, enclavado en el sureste de la Region
de Murcia, en pleno Campo de Cartagena, y dentro de la comarca del Mar Menor,
ocupando una llanura enmarcada por la Sierra de Carrascoy, la Sierra Bética, Cartagena
y el Mar Menor.

Se encuentra dentro del poligono industrial La Estrella, a escasos 8 kilémetros de la
Autovia N-301 Murcia - Cartagena, en el km 2 de la Carretera Comarcal F-14 de
Torre-Pacheco a El Jimenado.

Superficie de 600.000 m2.

Situada a 9 kilometros de Pamplona,junto a laAutopista de NavarraA- |5,y muy préxima
a la estacion de mercancias de RENFE, al aeropuerto y a la aduana TIR. Dispone de un
completo nudo de accesos desde la propia Autopista, en sus dos sentidos, y desde las
carreteras nacionales N-121 y N-240.

Conectada con dos importantes corredores de transporte, como son la diagonal
continental europea y el eje Cantibrico-Mediterraneo, sus conexiones directas con
vias de alta capacidad como la Autopista de Navarra AP-15 y la Autovia del Pirineo
A-21, asi como la CN-121, su proximidad a importantes nodos de transporte, como
la Terminal de Mercancias del ADIF o el Aeropuerto Internacional de Pamplona, su
completa red de Servicios a empresas, conductores y vehiculos, la presencia en la CTP
de una Aduana Internacional, etc., la han convertido en la ubicacién preferida y punto
de encuentro de las empresas y profesionales del sector de toda Europa.
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CENTRO DE
TRANSPORTE
(CETRAMESA)
www.cetramesa.com

CENTRO DE
TRANSPORTEDE
IRUN ZAISA
www.zaisa.com

CENTRO DE

TRANSPORTE
APARCABISA
www.aparcabisa.com

CENTRO DE
TRANSPORTE
VITORIA www.
ctvitoria.com

Superficie 15 ha.

Ubicado en el municipio de Salamanca, en el km.0,70 de la Carretera C-517 Salamanca-Vitigudino.

Acceso directo a y desde:

-Circunvalacion de Salamanca.

-Autovia A-62 (Francia-Portugal) -Autovia A-66 (Ruta de la Plata) -Autovia A-51 a Madrid;
Distancia a puntos relevantes:

Portugal: 115 km.

Madrid 210 km.

Aeropuerto Int. Matacan: 15 km.

Puerto Vega de Terron: 110 km.

Centro de Ciudad: 5 km.

Superficie total: 400.000 m2.

Ubicado en el Barrio de Behobia en IRUN es conocido por la denominacion de su
sociedad promotora ZAISA.

A la excelente red de infraestructuras de carreteras (Acceso directo a la A-8, A-68,
N-1,N-10 francesa,y C-121 a Pamplona), préximo a los aeropuertos de Hondarribia-
San Sebastian y Biarritz - Parma y al Puerto de Pasajes.

Se suman la proximidad de la estacién ferroviaria de RENFE.

Los puertos mercantes de Pasajes y Bilbao,y los aeropuertos deVitoria, Bilbao, Biarritz
y Hondarribia-San Sebastian.

Conectado a las autopistas A-8 y A-68, en el eje Paris-Madrid, préximo a los aeropuertos de
Hondarribia-San Sebastian y Biarritz-Parma y al Puerto maritimo de Pasaia.

Superficie total: 200.000 m2.

Ubicado en un centro de produccién de grandes movimientos de carga y distribucion,
a 7 minutos de Bilbao, 5 del aeropuerto y 3 del puerto.

Situado a 100 m de la autopista Bilbao — Behoia- Paris y de la Autopista Bilbao- Burgos-
Madrid y de la autovia del Cantabrico.

Superficie total: 718.141 m2.

Se encuentra a tan solo 3 km del Centro Urbano de Vitoria-Gasteiz y a unos 500 metros
de la variante que conecta directamente con la principal encrucijada de carreteras del
Estado como la A-68, A-I, N-1 y N-240. Asimismo la terminal de carga de RENFE, en
contacto fisico con el Centro de Trasportes de Vitoria, se encuentra sobre el eje ferroviario
Madrid-Irtn y es el futuro punto de conexién de laY Vasca. El aeropuerto de Foronda
(tercer aerédromo de carga peninsular) se encuentra a 4 km y también esta unido a CTV
por la mencionada autovia.

Distancias:

Bilbao: 69 km. (40 min)

San Sebastian: 108 km. (Ih 25 min)

Madrid : 338 km. (3h 50 min)

Pamplona: 99 km. (1h 28 min)

Aeropuertos:

Foronda: 4 km. (10 min.)

Loiu: 73 km. (Ih 20 min)

Fuenterrabia: 122 km. (1h 58 min)

Puertos:

Puerto Bilbao: 75 km. (50 min)

Puerto de Pasajes: | 17 km. (2 h)

Dispone de una terminal intermodal de RENFE y ademis, su proximidad al puerto de
Bilbao y a otros puertos de Euskadi, permite a las empresas instaladas en el CTV la
tramitacion de mercancias con una sola tarjeta de transporte.
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Superficie total: 300.000 m?2.

Ciudad del
Transporte de
Castellon-Gumsa

Fue creada con el fin de centralizar el movimiento de mercancias de camiones en la
region. Ofrece servicio de aparcamiento a los vehiculos industriales pesados y ligeros
que operan distribuyendo mercancias en la region. En sus instalaciones varias empresas
ofrecen otros servicios para camiones, tales como reparacién y mantenimiento.

Superficie total: 265.000 m?.

Ubicado a tan sélo 12 km de Ledn y junto a la Carretera N-120, Autopista AP-71
Ledn-Astorga y ferrocarril Palencia-A Corufia y cercano al nuevo poligono industrial
de Villadangos de 5 millones de m2, asi como por su reducida distancia a la ciudad de
Ledn y su aeropuerto, le convierte en un lugar de referencia para el almacenamiento y
distribucion de mercancias en el cuadrante noroccidental de la Peninsula Ibérica.

CENTRO DE - N - - -
TRANSPORTE DE Se encuentra situado en la zona de confluencia de las siguientes importantes vias de

LEON — CETILE comunicacion.

iy * Autopista AP-71 ( Leon-Astorga) a 0 Km.

* Autopista A-66 (Gijon-Ledn-Benavente) a 5 Km.
* Autopista A-231| (Leén-Bugos) a 10 Km.

* Autopista A-6 (Madrid — A Corufia) a 28 Km.

* Autopista A-52 (Benavente-Vigo) a 70 Km.

* N-120 (Leén-Astorga) a 0 Km.

* N-601 (Ledn-Valladolid) a 12 Km.

* N-621 (Ledn-Santander) a 12 Km.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos publicados en las paginas webs de las
autoridades portuarias y Puertos del Estado.

c) Centros Logisticos

Un centro logistico es un area definida dentro de la cual estan todas las activi-
dades relativas al transporte, logistica y distribuciéon de mercancias, tanto para
transito nacional como internacional, pudiendo intervenir varias empresas del
sector transporte, operadores y empresas de distribucion.

Los operadores pueden ser propietarios o arrendatarios del terreno o simple-
mente usuarios de los edificios o instalaciones que estan construidos dentro
de la plataforma logistica (almacenes, muelles de desconsolidacién, oficinas,
aparcamientos, talleres, locales comerciales etc.).

Un centro logistico debe abrirse en régimen de libre competencia a todas las
empresas interesadas por las actividades que se desarrollan en dicho centro y
debe gestionarse por una entidad Unica ya sea publica, privada o mixta.
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Los Centros Logisticos ofrecen instalaciones fisicas de disefio idoneo para las
actividades que en ellas se desarrollan; areas de maniobra y viales de acceso
con la suficiente amplitud para la cémoda circulacién de los vehiculos; exce-
lente localizacidn respecto a las areas poblacionales e industriales; capacidad
de infraestructura de telecomunicaciones; vigilancia y seguridad de las ins-
talaciones; prestacién de servicios colectivos de mantenimiento, alumbrado
externo, limpieza, etc.; disponibilidad de servicios complementarios de talleres,
repuestos, restauracion, gestorias, seguros, entidades financieras, etc.

Los primeros Centros Logisticos de Europa aparecieron en Francia en los
afios 60 impulsados por las politicas de ordenacién urbana, con el fin de des-
congestionar los nucleos centrales. En una segunda etapa, los proyectos se
dirigieron a poner a disposicion de los agentes de transporte infraestructuras
adecuadas y asequibles para realizar sus operaciones de la forma mas idénea.

En la actualidad, las tendencias convergen hacia el concepto de centro logistico
como nodo intermodal de concentracidn de servicios logisticos avanzados, in-
corporando la intermodalidad ferroviaria. Las autoridades de transporte de
la UE se declaran fervientes partidarias del fomento de la intermodalidad o
integracion de modos de transporte. De esta forma se obtendria ademas un
sistema de transporte medio-ambientalmente mas sostenible, mejorandose la
cohesion social y regional.

En la actualidad, existen en la UE alrededor de sesenta ciudades del transporte per-
tenecientes a la asociacion europea Europlatforms. De ellas, veinte estan en Espaiia.
Para que la intermodalidad se convierta en una realidad y el sistema de transportes
funcione correctamente y de forma integrada, es necesaria la creacion de una red de
ciudades del transporte o centros logisticos intermodales europeos y nacionales.
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Tabla 6. Centros Logisticos.

Es una parcela ubicada en la poblaciéon de Carmona, en la provincia de Sevilla, enclavada
CENTRO en la zona conocida como “La Compaiiia” entre la autovia Sevilla-Madrid y la carretera
LOGISTICO Mairena del Alcor-Brenes. Estd impulsada por el grupo inmobiliario Coperfil.

SEVILLA NORTE

Dispone de una parcela de 133.882 m? con dos edificios logisticos de 42.801 y 39.323
metros.

Dispone de una superficie total de 540.000 m? el Centro Logistico de Antequera
dispondrd, cuando este finalizado, de 229.057 metros de parcelas para naves preparadas
para actividades logisticas diversas,y de 10.908 m? de exposicién y oficinas dotados de
los ultimos avances tecnolégicos.

Su posicion respecto a la estacion de tren, futura estacion del AVE, situada a 14 km y
la proximidad del Aeropuerto de Mélaga el mayor de Andalucia y uno de los mayores
CENTRO de Espafia, hace que en conjunto el potencial de esta zona sea calificada como de
LOGISTICO inmejorable en su contexto logistico y empresarial. El Centro Logistico de Antequera
ANTEQUERA esta situado a 50 minutos de la estacion de tren,a 22 del Puerto de Malaga y a 27 del
AAE VIRl B  aeropuerto de la capital de la costa del sol.

Cuenta con los mejores accesos a todas las capitales andaluzas y fabulosas
comunicaciones con el resto de la Peninsula. Las distancias son inmejorables:

- Estacion de tren (y AVE): 5 minutos.

* Puerto de Malaga: 22 minutos.

- Aeropuerto: 27 minutos.

- Principales capitales andaluzas: a menos de 60 minutos.

Dispone de 30.000 m2.

Se ha instalado en la Zona de Actividades Logisticas de Mercazaragoza.
TMZ es el Puerto Interior de Zaragoza vinculado directamente con los puertos
maritimos y, especificamente, con el de Barcelona.

Conectada al ferrocarril, cuenta con enlace directo con la Autopista Madrid Zaragoza-
TMZ ZARAGOZA Barcelona y, en consecuencia, con toda la red de autopistas y carreteras que unen
WAL R UBY  Zaragoza al resto de la Peninsula.

Por su posicionamiento estratégico, mantiene un area de influencia que supera
ampliamente los limites de Aragén llegando hasta La Rioja, Navarra y zonas préximas
de Castilla.

El Puerto de Barcelona se ha acercado 300 Km a todo el Valle del Ebro.

Es un corredor multimodal integrado (carretera y ferrocarril) entre Zaragoza y
Barcelona, asegura la oferta de un transporte econémico y de calidad.

Es un parque logistico constituido por dos grandes almacenes, divisible en 5 médulos
flexibles. La plataforma puede albergar necesidades de superficies dispares, desde 6.590
m? hasta 42.630.

PROLOGIS PARK
VALLS
www.prologis.com Esta ubicada entre la autopista AP-2 y la AP-7. La ciudad de Valls esta ubicada al sur
de Barcelona y es zona de obligado paso a Valencia, Zaragoza, Madrid y el resto de la
Peninsula. Esta zona dista tan solo 20 km del Puerto de Tarragona y del Aeropuerto
de Reus.
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Dispone de una parcela con una superficie total de 57.663,44 metros cuadrados para
uso logistico.

La Plataforma Logistica Logispark esta ubicada en una parcela en el término municipal
de la ciudad, con fachada a la N-240 en el km 88-89 en el poligono industrial Els
LOGISPARK LLEIDA ESPEEUES

Las instalaciones estin formadas por dos naves de 17.894 y 14.663 m? que se pueden
sectorizar en médulos de 3.233 y 4.324 m? en funcidn de las necesidades de las
empresas que deseen instalarse en esta plataforma logistica que se encuentra en una
zona de gran actividad comercial de Lleida.

Dispone de una superficie total de 88.000 m? de naves modulables con la dltima
tecnologia, disefiadas en funcion de las necesidades especificas de las empresas del
sector logistico y de distribucion de mercancias.

PARQUE Esta situado al sur del area metropolitana de Barcelona, en una zona con gran tradicion
LOGISTICO DEL industrial y comercial.
ALTO PENEDES

Estd ubicado en la localidad de Subirats, junto al termino municipal de Sant Sadurni
d'Anoia, con visibilidad y accesos directos a la autopista A-7,a 30 minutos escasos de
Barcelona junto a la futura intersecciéon entre la linea del Ave y el cuarto cinturén
metropolitano.

Esta situada en el Baix Llobregat, la segunda comarca con mas actividad comercial de
Catalufia tras el barcelonés.

Dispone de naves industriales y almacenes de ultima generacion, con superficies
disponibles en régimen de alquiler de entre 5.000 y 26.000 m2 y un techo total de

IAROILOIEIS [FAIRS 115.000 m? construidos.

SANT BOI
www.prologis.com

Dispone igualmente de una ubicacién y comunicaciones privilegiadas, dada su
proximidad a Barcelona y sus grandes polos logisticos. Prologis Park Sant Boi dispone
de un kilémetro de fachada y desde sus instalaciones se divisa la autopista A-16 en
direccion a Tarragona. Este Centro Logistico se encuentra a 4 km del Aeropuerto de El
PRAT y 6 km de la zona franca del Puerto de Barcelona.

Esta plataforma logistica dispone de una parcela con una superficie total de 27.917 m?
para uso logistico. Dispone de un edificio de 16.343 m2, divisible en dos naves de 8335
y 8.008 m? respectivamente.

LOGISPARK SANT
SADURNI Se eleva sobre una parcela ubicada en el municipio de Sant Sadurni d'Anoia,a |,5 km de
la salida de la Autopista A-7 en Sant Sadurni d'Anoia y a tan solo 35 km de Barcelona.

Equipada con un drea comercial y una estacion de servicio.
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Superficie total del sector oeste: 42,2 ha.
Superficie parcelas logisticas: 159.238 m2.
Superficie de equipamientos y servicios: 90.207 m%.

Esta estratégicamente situada entre los términos municipales de Reus, Tarragona y la
entidad municipal de La Canonja, en la segunda aglomeracién metropolitana de Cataluiia.

Esta CIM tiene unos accesos inmejorables, justo en la salida de la Autopista AP-7,
delimitada por la T-11 (antes N-420) de Tarragona a Reus y la A-7 (antes N-340) de
Valencia a Barcelona, a 3 km. del Aeropuerto de Reus y a 5 km. del Puerto de Tarragona.

CIM EL CAMP

Las obras de urbanizacion de la primera fase (sector oeste) de 42 ha. de superficie,
finalizaron durante el primer semestre del 2006. Asi mismo se estd elaborando el
planeamiento urbanistico de la segunda fase de la CIM, que convertira la CIM el Camp
en una de las mayores centrales logisticas de Catalufia.

Superficie total del sector: 42 ha.
Superficie parcelas logisticas: 244.587 m?.
Superficie de equipamientos y servicios: |1.262 m%

CIM LLEIDA
www.cimalsa.es

Esta situada al este de la ciudad de Lleida, en la zona industrial de la ciudad, al lado de
los poligonos del "Segre" y del "Cami dels Frares".

Conectado con la AP-2,la N-240 y la A-2,a través de la Ronda Sur de Lleida.

Superficie total del sector: 44,2 ha.
Superficie parcelas logisticas: 274.589 m2.
Superficie de equipamientos y servicios: 68.482 m?2.

En el término municipal de Santa Perpétua de Mogoda, en el Vallés, a 18 km. al norte
de Barcelona.

CIMVALLES

.cimalsa.es Conectado con el resto del territorio mediante la Carretera C-59 y las autopistas

C-33 y AP-7.

El recinto, completamente cerrado, tiene dos accesos controlados. El primero, el
acceso Norte, conecta directamente con la Autopista AP-7 y el segundo, el acceso Sur,
conecta a través de la Carretera B-143 con la C-59,la C-17 y la Autopista C-33 de
acceso a Barcelona.

Superficie total del sector: 22,5 ha.
Superficie parcelas logisticas: 92.115 m2.
Superficie de equipamientos y servicios: 47.309 m%.

Esta situada entre los municipios de Vilobi d'Onyar y Riudellots de la Selva, en un punto
estratégico de la red viaria donde se cruzan el Corredor del Mediterraneo (AP-7 y

RS A-2), con el Eje Transversal (C-25) y lindante al Aeropuerto de Girona-Costa Brava.

www.cimalsa.es

Con la intencién de adecuar el concepto de las centrales logisticas a las diferentes
caracteristicas del territorio, CIMALSA ha planteado una modificacién del proyecto
inicial de la CIM la Selva para desarrollar un Parque Aeroportuario y Logistico, como
elemento dinamizador del entorno del Aeropuerto de Girona y para dar soporte a
su desarrollo.
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Superficie total del sector: 72,7 ha.
Superficie parcelas logisticas: 522.470 m2.

CIM EMPORDA Ubicado en el municipio del Far d'Emporda (Gerona).

Conectadoa la N-Il'y C-31 de Figueres a I'Escala.

Ocupa una superficie total de 87.000 m2.

Situacién estratégica en la confluencia del Eje Transversal (C-25) con el Eje del Llobregat
(C-16) en el poligono "Els Plans de la Sala" en Sallent, siendo un centro de distribucion
LOGIS BAGES de mercancias de ambito cataldn donde también se pueden realizar actividades de valor
afiadido vinculadas con la logistica y la distribucién.

Concebido para el desarrollo de la actividad logistica de almacenaje y distribucion bajo
unos parametros de maxima calidad.

La superficie total es de 60.000 m?. Ha sido construido y comercializado por Proinosa.

Situado al norte de Girona, el Parc Logistic de Celra ofrece naves a partir de 6.000 m2
Dispone de amplias playas de maniobra y de una altura interior libre de diez metros.
PARQUE Asi mismo tiene 14 muelles de carga y descarga hidraulicos por médulo.

LOGISTICO CELRA

La principal peculiaridad del terreno es que se encuentra junto a la N Il y la Autopista
A7 y que esta atravesado por un ramal ferroviario de la linea Barcelona-Port bou,
lo que refuerza la intermodalidad del poligono y lo convierte en una infraestructura
ideal para poder albergar a empresas del sector logistico. Desde un punto de vista
geografico, Celra se encuentra ademas a solo 7 km de Girona,a 100 de Barcelona y a
60 de la frontera francesa.

www.proinosa.com

La superficie del patio de maniobras de esta plataforma logistica es de 12.500 mZ
Dispone de 4 muelles de carga por cada 100 m? asi como zonas ajardinadas y vigilancia
las 24 horas del dia.

CENTRO Esta ubicado en una zona de gran actividad econémica y mercantil, muy préximo a
LOGISITICO otras plataformas logisticas importantes del centro de la Peninsula Ibérica, como el
COSLADA 2 Puerto Seco de Madrid o el Centro de Carga Aérea de Barajas.

Dispone de excelentes comunicaciones por carretera mediante la Autovia A-2 asi
como amplias zonas de acceso y de aparcamiento para las empresas de transporte que
deseen operar en estas instalaciones.

Dispone de parcelas ubicadas en dicho término municipal con una fachada de 250
metros a la Carretera N-IV (Autovia de Madrid a Sevilla). A parte dispone de 3
parcelas de 38.838, 32.714 y 54.755 m? respectivamente, con tres edificios para uso
CENTRO logistico de 22.702,21.742 y 33.126 m? respectivamente.

Il:gg:glll\ii Su acceso se sitta en el km 32, a tan solo |5 minutos de la M-40.

CIEMPOZUELOS

Esta plataforma logistica estd configurada de modo que los edificios puedan
compartimentarse en naves cuyas superficies varian desde los 4.43| hasta los 12.979
m?, atendiendo a las necesidades reales de cada empresa de transporte y distribucion
que desee alojarse en estas instalaciones.
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Dispone 341.208 m2.

Emplazamiento estratégico y privilegiado, con conexién directa a la Autovia Alcantarilla-
El Palmar, junto al Poligono Industrial Oeste. Conexiones directas con la Autopista del
Mediterraneo A7, Autovia de Andalucia y Madrid-Cartagena. Buenas comunicaciones
con el Puerto de Cartagena y a un posible Transporte Aéreo (futuro Aeropuerto de
la Region en Corvera).

Préximo e inmediato al corredor de infraestructuras del Reguerdn y a la Estacién de
Mercancias de Nonduermas.

Los centros componentes de la plataforma intermodal serén la Estacion de Nonduermas,
convertida en nodo aglutinador de las funciones anteriormente dispersas de estacion
intermodal y de mercancias de Murcia y también el Poligono Industrial Oeste/ El
Mayayo/ Mercamurcia, éstos de caracter multifuncional, que albergan una oferta de
instalaciones para centros logisticos y de almacenaje de empresas industriales y una
gran capacidad de acogida de nuevas empresas.

Localizado en el Corredor Mediterraneo Valencia-Sagunto, tendrd una superficie
de 3.000.000 m? de los cuales, 760.000 corresponden al distrito de la logistica. Parc
Sagunto dedicard al departamento de logistica una superficie de 760.000 m2. Este
distrito quedara vinculado a los de la quimica, industria y servicios.

Ubicado a tan solo 25 Km. de la ciudad de Valencia y muy préximo al Puerto de
Sagunto.

La Autopista A-7 y la N-340, que transcurren a lo largo el eje norte-sur de la costa
Mediterranea, comunican Sagunto con la zona oriental de Andalucia y con Catalufia.
La construccion de la Autovia Sagunto-Somport, enlaza este enclave directamente con
Europa Central a través de Francia. Ademds esta autovia conecta también con Aragén
y la cornisa cantabrica. A través de la N-234 y la Autovia A-3 se une la Comunidad con
el interior de la Peninsula. Estas comunicaciones se completan con una amplia oferta
de ferrocarril que incluird la linea de alta velocidad, actualmente en desarrollo.

La proximidad al Aeropuerto de Manises,a menos de 30 km. es otro valor afiadido del
emplazamiento de Parc Sagunt.

El centro logistico y de negocios Parc Sagunt cuenta en su entorno inmediato con el
Aeropuerto de Manises y los puertos de Valencia y Sagunto, que se uniran creando una
instalacion denominada superpuerto.

Esta plataforma dispone de dos parcelas de terreno, con una superficie total de 166.052
m? para uso logistico con la construccién de 4 naves de 25.693 m? sectorizables en
médulos de 3.360 y 4.325 m2.

Esta ubicado en la poblacién de Cheste, en el interior de la Provincia de Valencia.

Este centro dispone de fachadas a la Carretera N-lIl Autovia de Valencia a Madrid,
a unos 5,5 km de la circunvalacién de Valencia y estd muy préximo al circuito de
Cheste.
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Superficie de 1.121.426 m2. supone la entrada en funcionamiento de la primera de las
plataformas que conformaran la “Red Logistica de la Comunitat Valenciana”.

Se ubica junto al enlace de dos de los principales ejes viarios de la Comunidad
CENTRO N A - : X - -
LOGISTICO DE Valenciana A-7 y A-3, en los términos municipales de Riba-Roja del Tdria y Loriguilla.

RIBARROJA

Conexion directa con Madrid y el Puerto de Valencia, como su conexién con el
Corredor Mediterraneo y el Puerto de Castellén, a través del by-pass.

A tan so6lo medio kilémetro del By-pass, a 7 Km. del Aeropuerto de Manises y a 16
Km. del Puerto de Valencia. Por carretera tiene acceso directo a la Autovia de Madrid-
Valencia y a la A-7, que lo comunica hacia Barcelona o Alicante.

Superficie de 20.000 m2

Esta ubicado en el punto kilométrico 341 de la Autovia Madrid-Valencia (A-3), término
municipal de Riba-roja,a | km del enlace con la Autopista A-7 (Barcelona-Alicante) en

su tramo de circunvalaciéon a Valencia.
CENTRO

LOGISTICO EL L ) X ) . .
OLIVERAL Es uno de los parques logisticos modulares de Riba-roja del Turia, un enclave industrial

estratégico en el drea de levante por su proximidad a la futura ciudad del transporte,
que convertird a la localidad en el epicentro del transporte valenciano, con conexiones
directas al aeropuerto (5 km) y el puerto (15 km) y a las principales vias de transito de
la ciudad. Este parque logistico esta ubicado en una zona de gran actividad econémica
y comercial.

Instalacién logistica en desarrollo. La extension total de la plataforma sera de 626.000 m?.

PARQUE
LOGISTICO DE
CARMONA

El parque esta situado en el sudoeste de Carmona, junto al enlace de la N-1V, laA-3107
y a la futura SE-40.

A 15 kilébmetros de Sevilla y a escasos minutos del Aeropuerto de San Pablo y de la
estacion de trenes Santa Justa.

Superficie total: 1.930.000 m2.

Ubicado en la Salida 44 de la Autopista Radial Madrid-Guadalajara.

Carretera

Acceso directo a Autopista R-2, Madrid-Guadalajara, salida 44.

PARQUE Conexion con Autovia A-2, Madrid-Barcelona.

GRAN EUROPA Conexion, por N-320, con Autovia A- |, Madrid-Irtn-Francia.

CABANILLAS R-2 Conexion, por Alcald de Henares y por M-45, con Autovia A-3, Madrid-Valencia.
Ferrocarril

Cercania al Puerto Seco Azuqueca (conexion con linea ferrocarril Madrid-Barcelona).
Otras conexiones ferroviarias (Bilbao, Santander, Valencia,...).

Cercania, por N-320, con Estacion AVE Guadalajara (Madrid-Zaragoza-Barcelona).
Maritimo

Conexidn ferroviaria con Puertos Maritimos (Barcelona, Bilbao, Santander;Valencia, ...).
Aéreo

Proximidad al Aeropuerto de Madrid/Barajas — Centro de Carga Aérea.

www.graneuropa.com




PARQUE GRAN
EUROPATORIJA
A-2

CENTRO
LOGISTICO
CULLEREDO
www.fadesa.es

CTVALENCIA

PARQUE
LOGISTICO DE
CORDOBA
www.palcosa.es

CENTRO
LOGISTICO
PALENCIA
(Centrapal)
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Superficie 1.820.000 m?.

Ubicado en el km 73 de la Autovia A-2 (Madrid-Barcelona), a escasos 10 km de la salida
de la Autopista R-2 y del préximo enlace de comunicacion con la Autovia de la Alcarria.

Conexion con la Autovia A-2, km 73 (Madrid-Zaragoza-Barcelona).

Conexion por Autopista R-2 Madrid-Guadalajara km 61.

Acceso directo Autovia de la Alcarria (conexién de A-2 con A-3).

Conexion con red de autovias y autopistas radiales de Madird, a través de M-40, M-45
y M-50.

Conexién con N-320 con Autovia A-| (Madird-Irtian —Francia) y Estacién Ave de Guadalajara.
Proximidad al Aeropuerto de Madrid Barajas.

Ocupa una superficie de mas de 500.000 m? tiene en su area de influencia los poligonos
industriales de A Grela-Bens, Pocomaco, Bergondo y Sabon, asi como las ciudades de A
Coruiia, Ferrol, Santiago y Lugo.

Situado al pie de la Autovia A-6, en el municipio de Culleredo y mas concretamente en
la parroquia de Ledofio.

Con acceso directo a la Autovia A Corufia-Madrid, a 7 km del aeropuerto coruiiés de
Alvedro,a |5 del Puerto de A Corufia y 10 minutos del futuro Puerto Exterior.
Ademis, la linea de ferrocarril que une la ciudad herculina con el sur de Galicia cruza
el parque empresarial, lo que se aprovechara para realizar un desvio y construir una
estacion intermodal de mercancias.

Es un proyecto de 436.1 13 m? de superficie.

Con localizacién futura junto a la Estacion de Fuente San Luis, en el limite de la Carretera
V-30. En las instalaciones de este Centro de Transporte habra una plataforma logistica
en la que estd prevista la localizacion prioritaria de empresas de carga completa,
fraccionada y paqueteria, empresas logisticas polivalentes y de almacenaje y distribucion
de mercancias con posibilidad de intercambio modal carretera-ferrocarril.

El CT de Valencia es la denominacién especifica de lo que se ha convenido en llamar
Central Integral de Mercancias (CIM) de la capital de la Comunidad Auténoma.

Superficie total de 356.623 m2.

Ubicado en Coérdoba e integrado en la red logistica de Andalucia. Situado junto a la
estacion de mercancias de ADIF de “El Higuerdn”, y la carretera A-431. La conexién
con laA-4 (autovia de andalucia) se realiza mediante la Ronda de Poniente de Cordoba,
que permite el acceso al Parue Logistico de forma continua en viales de doble carril en
ambos sentidos hasta la conexién con la A-4.

Junto con la terminal ferroviaria y el aeropuerto, este centro configura el nodo logistico
en Cérdoba, en una posicion estratégica con respecto a los flujos de mercancias en
el valle del Guadalquivir.

Superficie total de 27 ha.

Por su ubicacién estratégica, en plena Ruta de la Plata y en el Eje Transeuropeo (E-80).

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos obtenidos de las correspondientes
paginas webs de los centros logisticos.




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

d) Plataformas Logisticas

Una plataforma logistica es un drea especialmente concebida para el desarrollo
de actividades relacionadas con el transporte, la logistica y la distribucion de
mercancias en el trifico nacional e internacional.

La plataforma logistica es aquel punto o area de ruptura de las cadenas de
transporte y logistica en el que se concentran actividades y funciones técnicas
y de valor afiadido.

Es una zona delimitada en la que se llevan a cabo, por diferentes operadores,
todas las actividades relativas al transporte, a la logistica y a la distribucién de
mercancias, tanto para el transito nacional como para el internacional. Los
operadores pueden ser propietarios o arrendatarios de los edificios, equipa-
mientos e instalaciones que estén construidos.

Las plataformas ayudan a reducir la dispersion de los flujos de transporte de
mercancias, canalizando el trifico y permitiendo agrupar mercancia y opti-
mizar las rutas y la carga de los vehiculos. Ademas, la funcién intermodal de
algunas plataformas permite potenciar la transferencia entre modos de trans-
porte. Todos estos factores tienen efectos relevantes para la eficiencia de los
sectores productivos espafioles y en la mejora global de la competitividad con
la que sitGan sus bienes en los mercados nacionales e internacionales.

La plataforma logistica debe tener un régimen de libre concurrencia para
todas las empresas interesadas por las actividades que se ofrecen desde la
misma. Debe poseer todos los equipamientos colectivos necesarios para el
buen funcionamiento de las actividades y comprender servicios comunes para
las personas y para los vehiculos de los usuarios.

Los objetivos de las plataformas son las siguientes:
* Convertirse en foco de atraccion de un drea industrial y de consumo, para lo cual

deben contar con una buena comunicacién con el sistema de transporte en general
(puertos, aeropuertos, estaciones ferroviarias y terminales multimodales).
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» Concentrar en ellas el transporte pesado para, mediante la llamada ruptura
de carga, colaborar en la descongestiéon de los circuitos de distribucién
urbanos, obteniendo para la colectividad ventajas de calidad de vida.

* Racionalizar la utilizaciéon de los vehiculos de transporte aprovechando al
maximo sus caracteristicas técnicas y comerciales.

* Ofrecer operaciones auxiliares del transporte tales como embalajes,
etiquetado, recogida y distribucién, almacenaje, seguimiento informatico,
etc.

* Masificar los flujos difusos, mediante el uso de unidades de cargay transporte
normalizadas para su posterior encaminamiento, con un menor coste, a
través de los grandes nudos de transporte.

* Agrupar las mercancias por “familias logisticas” de productos afines, como
perecederos, peligrosos, valiosos, etc haciendo asi rentables las inversiones
en medios de almacenaje, manipulacién y transporte.

* Servir de nudo de enlace con las restantes plataformas logisticas de la zona
geografica en que estén situadas, a través de los corredores logisticos.

Este concepto es extensivo a todos los medios de transporte, ya que puertos,
aeropuertos, terminales ferroviarias o centros de transporte por carretera
son ante todo plataformas logisticas, como también lo puede ser una
plataforma de distribucion privada disefiada con los objetivos descritos.

En esencia una plataforma logistica sencilla consta de:

* Una instalacion de recepcion y fraccionamiento de envios, consolidacion
de cargas y expedicion. Generalmente dispone de un sélo muelle, con
dreas separadas de llegada y salida de vehiculos y un sistema longitudinal
para el movimiento interno de mercancias, bien sea continuo (cintas
transportadoras, rodillos, etc.) o discontinuo (carretillas traspaletas etc.).

* Un sistema de informacion electrénico de datos destinado a recibir los pedidos de
los clientes y el contenido de los suministros, ha de emitir las 6rdenes de carga de
los vehiculos de distribucion, asi como la documentacion que pueda precisarse.
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Tabla 7. Plataformas Logisticas.

Superficie: 46 ha.

PLATAFORMA
LOGISTICA Situada al noroeste del nlcleo urbano de Toral de los Vados en el municipio de
INREENN(OIBZNEIDIZE Villadecanes-Toral de los Vados (Leon).

BIERZO

Conectada a la A-6, junto con la insercién de la N-VI con la N-120.

Superficie: 520 ha. En desarrollo.

PLATAFORMA
LOGISTICA DEL
SURESTE EUROPEO
(BADAJOZ) Conectada al noreste con la carretera de Campo Mayor, al Sureste con la autovia Madrid-
Lisboa y al Oeste con la frontera natural entre Espafia y Portugal que marca el rio Caya.

Situada en la autovia del suroeste (A-5 Madrid-Badajoz,antigua Autovia de Extremadura)
y a 60 kilémetros de la medio construida Autovia de la Plata A-66 Gijon-Sevilla.

Superficie: 2,5 ha.

Se encuentra ubicada en el Sector 42-D junto al Poligono Industrial de la Garena,
PLATAFORMA término municipal de Alcald de Henar:es (Madrld). a 26 km al este de Mac.irld,
LOGISTICA concretamente.en-el Km 2’8 de la Autovia N-II Madrid-Barcelona y junto a la antigua
INBISA-ALCALA Carretera de Ajalvir a Alcald de Henares.

www.prologis.com Cercana a la R-2, a los cinturones de circunvalacion M30, M40, M50 y la conexion
directa a la autovia N-Il Madrid-Zaragoza, asi como la cercania al centro histérico
de Alcala de Henares, configuran este emplazamiento como un punto estratégico de
extraordinaria importancia y de excelente accesibilidad viaria.

Superficie 680.000 m2.

Es un puerto seco con recinto aduanero ubicado en La Malahd (Granada).

PLATAFORMA Constituida por dos sociedades: por un lado Plataforma Logistica Sur de Espafia S.L.
LOGISTICA SUR DE formada por las mercantiles Cristaleria Herrera S.A., Grupo Arenas, Industrias Espadafor,
ESPANIA (PLSE) Jalsosa S.L., Emreu 2003 S.A., Desin Desert S.L., Zulanda Norte S.L., Raya y Porcel S.L.,
Center’s Maiias, Distropromosur, Grupo Pujante Larrosa y Prevencion Aremat; y por
otro lado Puerto Mizarza S.L., compuesta por Vendere Consultores, Industrias Espadafor,
Inversiones Escuzar, Charcuteria Zurita, Puerto Seco La Malahg, José Cervilla Garzon,
Inversiones Legeren, Sevegra S.L., Macosta Inmobiliario S.L.y José Julian Consulting S.L.

Superficie: 200 ha.

Ubicada en Rivabellosa (Alava) en la confluencia de las autopistas Burgos-Armifién
y Bilbao-Zaragoza con la N- |, y atravesada por las lineas de ferrocarril que desde
Madrid y Barcelona se conectan con los puertos de Bilbao, Pasajes y Santander, asi

L como con el Aeropuerto de Gasteiz en Foronda.

PLATAFORMA
LOGISTICA Conexiones:

WSIBRIN(OIDVARBIN Ferroviaria: conexion a la red de ferrocarril de Madrid-Iran-Paris, Lisboa-Iran—Paris,
ALAVA Bilbao-Barcelona, Madrid—-Bilbao.

www.arasur.es Aérea: acceso directo al Aeropuerto de Carga de Foronda (Alava).

Maritima: servicios tierra adentro a los aeropuertos de Bilbao, Pasajes, Santander
y Gijon.

Conexion a la red viaria: acceso a las principales capitales espafiolas a través de las
autopistas AP-1 AP-68,y A-1 y europeas a través de las autopistas A-8.




PLATAFORMA
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SEQUERO

PLATEA
PLATAFORMA
LOGISTICA
INDUSTRIAL DE
TERUEL
www.platealogistica.com

PLAZA
PLATAFORMA
LOGISTICA DE
ZARAGOZA
www.plazalogistica.com

PLATAFORMA
LOGISTICA
MULTIMODAL
DEL PAISVASCO
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www.arasur.es

PLHUS
PLATAFORMA
LOGISTICA
INDUSTRIAL DE
HUESCA
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Superficie: 250 a 400 ha. En proceso de ampliacion.

Ubicacién cerca de la localidad de Agoncillo y del poligono industrial del Sequero.

Conexiones por carretera. El Sequero acogera el nuevo centro logistico de Wurth, y
desde sus instalaciones ofrecera cobertura al tercio norte de Espafa. Desde el Centro
riojano wurth Espafia gestionara la actividad relacionada con la totalidad de clientes
y proveedores de 23 provincias ubicadas en las Comunidades de La Rioja, Castilla y
Ledn, Galicia, Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Navarra y Aragén. Limitara con la linea de
ferrocarril Castejon - Bilbao y con el término municipal de Arrdbal.

Superficie: 250 ha.

Persigue rentabilizar la situacion geo-estratégica de Teruel, a mitad de camino entre la
costa mediterranea y el Valle del Ebro, enlazando ademis con la cornisa Cantabrica a
través del corredor mixto ferroviario "Cantabrico Mediterraneo” que sera habilitado
en los préximos afios.

La operatividad, en dos afios, de la Autovia Mudéjar, conectara el levante peninsular
con el norte del Estado a través de su trazado natural por Aragén, consiguiendo que
Teruel se convierta en una referencia de intermodalidad de la Espafa interior.

Superficie: 1283 ha.

Limita al norte con el Canal Imperial de Aragdn; al oeste con el Aeropuerto de
Zaragoza;al este con el Cuarto Cinturén y al sur y al sureste con la Autovia de Aragon
y la linea ferroviaria de alta velocidad.

Ubicacién en Zaragoza en el centro de la diagonal del suroeste europeo y su capacidad
para la plena intermodalidad (combinacién de carretera, ferrocarril y avién) con
posibilidades de mover mas de 5 millones de toneladas al afio son algunas de las
cualidades para que algunas empresas lideres europeas como son Inditex, Imaginarium,
Global 3, Memory set Salgar, TDN, DHL Express o Transportes Azkar, entre otras
hayan elegido PLAZA para instalar sus nuevos centros logisticos.

Es un emplazamiento idéneo como centro de transporte, en los modos de carretera,
ferrocarril y aéreo, con trayectos que permiten viajes muy competitivos.

La superficie total es de unos 2 millones de m? y para llevar a cabo la construccién de
esta estructura ha sido necesaria una inversion total de 360 millones de euros.

Acceso a las principales capitales espaiiolas a través de las autopistas AP-1,AP-68 y A-1,y
a las europeas a través de las autopistas E-70 y E-80 asi como sus conexiones ferroviarias
con las lineas Madrid- Irin—Paris, Lisboa-Irin—Paris, Bilbao-Barcelona y Madrid-Bilbao
posicionan a Arasur como uno de los centros logisticos mas competitivos.

Se configura como una terminal de los puertos maritimos del Pais Vasco (65 km), y
estan unidas con ellas por lanzaderas ferroviarias y viarias, sirviendo de apoyo a sus
operaciones logisticas.

Cercania de los principales puertos y aeropuertos del Cantabrico: Puerto Bilbao a
65 km, Puerto de Pasajes a 120 km, Puerto de Santander a 160 km y Aeropuerto de
Carga de Foronda a 20 km.

Superficie: 120 ha.

Ubicada al sur de Huesca.

Accesos desde el exterior, dada la cercania de importantes vias de comunicacién por
carretera (Autovias Somport-Sagunto y Lérida-Huesca-Pamplona) y su conexién directa
por ferrocarril a través de la futura variante ferroviaria, convirtiéndose en un enclave
privilegiado para satisfacer las necesidades de suelo industrial de muchas empresas.
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Superficie total de 85 ha.

Situada en el extremo sudeste de la provincia de Huesca, en un punto clave de
comunicaciones entre los ejes Madrid-Zaragoza-Barcelona y Bilbao-Zaragoza-
Barcelona por medio de la Autovia A-2 y de la Autopista del Ebro AP-2. Cuenta con
comunicaciones de primer orden hacia Francia por el Pirineo, hacia Huesca y Valencia.
Su situacién a igual distancia entre los dos grandes mercados nacionales (Zaragoza y
Barcelona), hace que sea un punto de paso para muchos transportistas que transitan
PLATAFORMA de una comunidad a otra, y hacia Madrid o Bilbao. La zona se sit(ia a unos 5 km. del
LOGISTICA DE casco urbano de Fraga, en una franja de terreno paralela a la Autovia A-2, de una
FRAGA anchura aproximada de 300 m y una longitud de 2.600 m, que supone una superficie
total de 85 ha. Se sitdia en el mismo entorno de una de la actuaciones industriales mas
importantes de Fraga y la comarca del Bajo Cinca.

Se encuentra en la primera fase de comercializacion y ya esta vendida una sexta parte
del suelo destinado a asentamientos logistico-industriales, es decir, 60.000 metros
cuadrados, repartidos en nueve parcelas. Otros 20.000 m? se encuentran reservados
aunque sin firmar la operacién de compraventa.

Superficie: 2430 ha.

Presenta una localizacién geogrifica idoénea en el centro de la Peninsula Ibérica para
convertirse en el principal nicleo de distribucion de mercancias con origen/destino
en cualquier punto de Espafa y Portugal, con posibilidades de extender su @mbito de
influencia al Norte de Africa y a la regién sur de Europa.

Tiempos de transito desde Madrid por via terrestre:

En 24 horas: la totalidad de la Peninsula Ibérica, norte de Africa y parte del sur de
Francia.

En 48 horas: practicamente toda la Unién Europea.

Madrid es, asimismo, el ntcleo en torno al cual se articula de forma radial la red
ferroviaria espafiola, esta conectada con las principales redes europeas y mueve el
10,7% del trafico nacional de mercancias.

MPL PLATAFORMA
LOGISTICA DE
MADRID

www.madridplataformalogistica.com

Conexion por via maritima:

El Puerto Seco, conecta a Madrid directamente con los cuatro puertos mas importantes
de Espaiia (Algeciras, Barcelona, Bilbao y Valencia) que generan el 90% del trafico de
contenedores en Espafia.

La capacidad de atraccién de mercancias podria verse incrementada con la inclusion
en la iniciativa de Puerto Seco de nuevos puertos peninsulares.

Conexiones aéreas:

El Aeropuerto de Madrid — Barajas es el mas importante de Espafia por volumen de
pasajeros y carga y es el mejor conectado con el resto de aeropuertos nacionales,
aglutina el 50% del tréfico internacional y el 74% del trafico nacional.

El Aeropuerto de Madrid — Barajas ofrece el mayor nimero de vuelos de Latinoamérica
con Europa concentrando el 25% de los vuelos directos que se realizan con la UE.

El Aeropuerto de Madrid — Barajas ocupa en tréfico de carga aérea:

El n° | en Espaiia (con 376.000 Tn., 54% del total nacional).

El n° 8 en Europa.

El n°® 35 en el ranking de aeropuertos de ambito mundial.
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Superficie:30.735 m2.

Se encuentra en el SI-21 del Poligono Industrial de Cabanillas del Campo, en
Guadalajara, el municipio con mayor potencial econémico del Corredor del Henares,
donde estan emplazados los principales centros logisticos de almacenamiento,
distribucién y transporte nacional e internacional. A tan sélo 50 km de Madrid por
la Autovia Madrid-Barcelona A-2, y a unos 5 km tanto de la estacién del AVE de
PLATAFORMA Guadalajara como de la terminal ferroviaria de servicio de carga de Puerto Seco,
LOGISTICA en Azuqueca de Henares, el Poligono Industrial de Cabanillas cuenta con todas las
INBISA- grandes infraestructuras de transporte necesarias para el desarrollo de la actividad
CABANILLAS del sector industrial y logistico. Actualmente Cabanillas dispone de mas de 2 millones
www.inbisa.com cuadrados de suelo industrial, segin un reciente Plan de Ordenacién Municipal del
Ayuntamiento de Cabanillas.

Accesos inmediatos a las principales vias de comunicacién: a 5 km de la estacién del
AVE de Guadalajara desde la CM-9100 y la N-320. A 50 km de Madrid con acceso
directo a la Autovia Madrid — Barcelona A-2 y junto a la Autopista de Peaje Radial 2
(R2) en su salida 44. A 5 km de la terminal ferroviaria de carga de Puerto Seco por
la R2.

Ubicado en el km.43 de la Autovia A-2 Madrid-Barcelona en la localidad de Alovera
(Guadalajara).

Acceso directo autovia A-2 Madrid-Barcelona (salida 43).
Conexion por N-320 con autovia A-1, Madrid-Irin — Francia y con estacion Ave de
Guadalajara.

PLATAFORMA
LOGISTICA

INTERMODAL Conexion por autopista R-2, Madrid-Guadalajara (salida 33).

PARQUE GRAN Conexion a red de autovias y autopistas radiales de Madrid a través de M-40, M-45
EUROPA ALOVERA y M50.

A-2

Ferrocarril: acceso directo a linea de ferrocarril Madrid-Zaragoza-Barcelona a través
www.graneuropa.com

del Puerto Seco de Azuqueca.

Maritimo: conexién ferroviaria con puertos maritimos (Barcelona, Bilbao, Valencia,
Santander) a través del Puerto Seco de Azuqueca.

Aéreo: proximidad al Aeropuerto de Barajas- Centro de Carga Aerea.

Superficie total: 2.500 ha.

PLATAFORMA
LOGISTICA

Se apoya en las principales infraestructuras de comunicaciones de que dispone o
dispondra Tenerife, como son la autopista TF-1 y el futuro tren del Sur, que unira la

DE TENERIFE ! R
capital con esta zona de la isla.

(PLATAFORMA
LOGISITCA SUR) En ella se incluyen las dos principales infraestructuras de transporte de la isla, como
define el Cabildo, el futuro Puerto de Granadilla y el Aeropuerto Tenerife Sur.

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos obtenidos de las respectivas webs de
las plataformas logisticas espafolas.
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5.2. Intermodalidad aéreo - terrestre

El transporte aéreo de mercancias tiene ventajas e inconvenientes claros con
respecto al resto de los modos, entre los primeros destaca la mayor rapidez
y frecuencia de servicio, el menor coste de los embalajes, y entre los incon-
venientes se encuentran la capacidad limitada de carga de mercancia, el valor
de la mercancia es mayor por lo que se incrementan las primas del seguro de
la mercancia, el precio de transporte es superior al porte terrestre y al flete
maritimo. Por otra parte el transporte aéreo requiere de la complementa-
riedad con los otros modos de transporte. No tiene la autosuficiencia del
puerta a puerta de la carretera.

Con el paso de los afos los aeropuertos han evolucionado dejando su misién
inicial de satisfacer las necesidades de los pasajeros y las mercancias, para con-
vertirse en verdaderos centros empresariales, logisticos y de negocio, cuya in-
fluencia trasciende los limites estrictos del recinto aeroportuario. Por ello en
este apartado vamos a tratar las Terminales de Carga Aérea que han sufrido
importantes cambios funcionales hasta evolucionar a complejas instalaciones
llamadas Centros de Carga Aérea.

Nodos Aeroportuarios

Con el desarrollo de la aviacién comercial, las instalaciones aeroportuarias tuvieron
que adaptarse a las nuevas aeronaves a la vez que se producia un desarrollo im-
portante de las instalaciones auxiliares, destinadas a cubrir las necesidades y los
servicios que demandaban progresivamente el tratamiento de la carga.

Un nodo aeroportuario se compone de diversas areas de las que destacamos
la zona de operacidn de las aeronaves o zona de movimiento de la aeronave,
como las pistas, calles de rodadura y estaciénamiento donde se realizan las
operaciones de carga y descarga del avion, se realiza el suministro de combus-
tible, catering, etc.).

Por otra parte esta la llamada Zona de Carga que es la zona para la manipu-
lacion de la mercancia y correo para su transporte en avion. Tienen acceso a
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las aeronaves a través de los edificios terminales. La mercancia debe acceder
a través de los edificios denominados “terminales de carga”.

Estructura del Sistema Aeroportuario

Los aeropuertos de interés general son 48, incluidas las bases aéreas abiertas
al trafico civil y el helipuerto de Ceuta, pero su actividad se concentra en un
corto numero de aeropuertos. Estan gestionados por la Aeropuertos Espa-
fioles y Navegacidon Aérea (AENA).

Figura 3. Red de aeropuertos espaiioles.
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Fuente: AENA.

El transporte de mercancias en Espafia en el 2008 fue de 629.591.461 kg
de mercancias mientras que en 2009 fue de 564.733.858 de kg, lo que ha
supuesto una pérdida del 10,3 % con respecto al afio anterior. A continuacién
se presenta el cuadro con los kilos de los distintos aeropuertos.
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Tabla 8. Trafico de carga en los aeropuertos espaiioles.

CARGA 2009
Aeropuertos Total % Inc 2009 s/2008
MADRID-BARAJAS 302.799.588 -8,0%
BARCELONA 89.812.753 -13,6%
ZARAGOZA 36.936.345 72,3%
VITORIA 27.388.041 21,7%
GRAN CANARIA 25.992.780 22,9%
TENERIFE NORTE 18.304.956 -11,9%
PALMA DE MALLORCA 17.086.112 -20,1%
VALENCIA 9.801.228 -26,4%
TENERIFE SUR 5.371.225 -37,3%
SEVILLA 4.981.058 -18,4%
LANZAROTE 4.146.784 -23,6%
MALAGA 3.400.994 -29,1%
ALICANTE 3.199.730 -46,5%
IBIZA 3.137.670 -20,1%
BILBAO 2.691.468 -15,3%
MENORCA 2.621.426 -19.2%
SANTIAGO 1.988.641 -17,8%
FUERTEVENTURA 1.913.333 29,7%
LA PALMA 1.083.782 -15,1%
VIGO 796.720 -46,2%
MELILLA 350.606 9.2%
A CORUNA 239.692 -15,5%
EL HIERRO 153.967 -10,3%
ASTURIAS 113.149 -18,9%
JEREZ DE LA FRONTERA 97.584 7.9%
VALLADOLID 75.174 117,0%
GIRONA 71.268 -61,3%
PAMPLONA 44578 -15,8%
FGL GRANADA-JAEN 41.150 -38,5%
SAN SEBASTIAN 31.083 -51,3%
ALMERIA 16.238 -23,8%
SANTANDER 11.076 -70,4%
LA GOMERA 10.577 34,5%
REUS 9.602 -92,0%
MURCIA-SAN JAVIER 8.578 214,2%
LEON 3711 -76,8%
CEUTA /HELIPUERTO 1.037 -60,9%
MADRID-TORREJON 154 1440,0%
ALBACETE 0
BADAJOZ 0
BURGOS 0
CORDOBA 0
HUESCA-PIRINEOS 0
LOGRONO 0
MADRID-CUATRO VIENTOS 0
SABADELL 0
SALAMANCA 0
SON BONET 0
TOTAL | s564.733.858 | -10,3%

Fuente: www.aena.es.
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Infraestructuras Aeroportuarias

La mayor parte del trifico aéreo espafol de mercancias se concentra en los
grandes hubs. Entre los aeropuertos espafioles cobran especial importancia
aquellos que son hubs de alglin integrador o que cuentan con cargueros puros;
como es el caso de Madrid, Barcelona, Vitoria o Zaragoza.

Dos tipos de plataformas logisticas son las propias de este tipo de transporte:

» Terminales de carga aérea, en los aeropuertos de menor trafico.
* Centros de carga aérea (nodos peninsulares o regionales): parques logisticos
especializados en la carga aérea.

El desarrollo de la carga aérea, con la integracion de funciones en un mismo
espacio, ha permitido una evolucion de los terminales y zonas de carga hacia
los “centros de carga”, mejorando la logistica de la cadena de transporte y
convirtiendo a éstos en una plataforma logistica en la que se concentran e inte-
rrelacionan diversas actividades y tipologia de empresas, con el fin de obtener
una reduccién de costes y mejorar los tiempos de los procesos operativos.

a) Terminales de carga aérea

El origen de la actividad de la carga aérea en un aeropuerto se produce con la
creacién de una terminal de carga. La terminal de carga es el espacio habilitado
para la recepcion de la carga y almacenamiento temporal, mientras se cum-
plimentan todas las formalidades documentales. La gestién, puede ser publica
o privada seglin paises y operada en parte o en su totalidad bajo control de
la Autoridad Aduanera. En ellas operan los agentes handling para prestar los
servicios de asistencia a las compafiias aéreas y sus clientes.

Dependiendo, entre otros, de los volimenes de trifico y la tipologia de las
mercancias, el terminal de carga puede adoptar distintos disefios funcionales.

En las terminales no automatizadas podemos diferenciar cinco zonas clara-
mente definidas:
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* Exportacién/Importacion.
* Interline o Transbordo.
* Domestico Salida/Doméstico llegada.

En las terminales de Ultima generacidon donde esta todo automatizado y la
clasificacién es por nimero de Conocimiento Aéreo en cddigo de barras,
estos cinco apartados desaparecen y la clasificacion se hace exclusivamente
por medios informaticos.

b) Centros de carga aérea

Un centro de carga aérea es un conjunto de infraestructuras y servicios es-
pecificos para la carga aérea, ubicados en un recinto delimitado y dotados de
buenos accesos terrestres.

El elemento diferenciador de un centro de carga aérea estriba en la presencia
de naves para transitarios y operadores logisticos, en el mismo recinto que los
terminales para los operadores de handling de carga y los servicios publicos.

En un centro de carga aérea se produce la integracion de todos los opera-
dores de la cadena logistica en un mismo lugar, produciéndose:

* Una reduccion de los costes para las empresas.

* Una mejora de la eficiencia operativa.

* Un incremento de la competitividad global del aeropuerto.
* Una mejora en la prestacion de los Servicios Publicos.

Por tanto los denominados “centros de carga aérea” son las llamadas “pla-
taformas logisticas aeroportuarias”, ya que son zonas delimitadas donde di-
ferentes operadores ejercen todas las actividades relacionadas con el trans-
porte, la distribucion de mercancias y otras actividades logisticas (almacena-
miento, manipulacion, preparacién de pedidos, etc.), tanto para el transito
nacional como para el internacional.

Los centros de carga aérea mds importantes son el de Madrid, Barcelona y
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Valencia recogen el 71,23% de la carga. Son centros intermodales tierra/aire que
integran a todos los sectores vinculados a la cadena logistica de la Carga Aérea.

Centro de Carga Aérea Madrid - Barajas (CCAMB)

Primer centro logistico espafol para la carga aérea, fue creado en 1994, se
encuentra situado en el corazén de la principal zona logistica e industrial de
Madrid, en pleno Corredor del Henares.

Caracteristicas del CCAMB:

* Facilitacion de un centro intermodal tierra/aire.

* Aseguramiento de la integracion y colaboracion de todos los operadores en
un mismo ambito fisico.

* Desarrollo de una oferta de instalaciones y procedimientos adecuados a las
demandas especificas del mercado.

* Facilitacion de instalaciones PIF (Punto de Inspeccion Fronterizo) y Para-
aduaneras para toda la tipologia de productos.

Tabla 9. Caracteristicas del CCAMB.

Creado en 1994

32,5 hectareas

Se encuentran situadas mas de 200 empresas

5 agentes handling de carga

Servicios de la Administracion publica: Aduana y PIF para todo tipo de productos
Comunicaciones via EDI con Aduanas

Edificio de Servicios Generales con 12.800 m? de oficinas

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la pagina web: www.clasanet.com

Centro de Carga Aérea Barcelona (CCAB)

Ubicado en una gran plataforma logistica multimodal, dentro de uno de los
mayores ‘hinterlands’ industriales y de consumo europeos, este centro dispone
de instalaciones para el intercambio modal con el transporte terrestre y co-
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nexiones con el maritimo. Cuenta con una superficie de casi 40 hectéreas,
emplazadas en una primera linea, operativa para las empresas dedicadas a la
‘halding’ de mercancias, y una segunda linea para otros operadores logisticos.
La ubicacién de este centro logistico es una de sus principales ventajas, ya que
se encuentra al lado de Barcelona, en un gran foco de inversién y en la puerta
para el comercio con el Mediterraneo, la Europa del Este, Oriente Medio y
Asia. Su area metropolitana dispone de una superficie de 200 hectdreas de-
dicadas a la logistica, unica en Europa. Como el Centro de Madrid-Barajas,
dispone de Instalaciones PIF (Puesto de Inspeccién Fronterizo) para todas las
tipologias de productos. Ofrece servicios de aduanas las 24 horas del dia, 7
dias a la semana y oficinas, aparcamientos, asi como de servicios bancarios,
centros de negocios, etc.

Tabla 10. Caracteristicas del CCAB.

Creado en 1998

42 hectareas

Se encuentran situadas mas de 130 empresas

4 agentes de handling de carga

Servicios de la Administracion publica: Aduana y PIF
Comunicaciones via EDI con Aduanas

Edificio de Servicios Generales con 8.083 m?

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la pagina web: www.clasanet.com

Centro de Carga Aérea de Manises

Es un enclave estratégico para el transporte multimodal ya que Valencia se
ubica en una situacién privilegiada en el Arco Mediterraneo como encrucijada
de rutas que cuenta con nodos logisticos de primer nivel.

Las instalaciones del centro de carga aérea de Manises, inaugurado en 2007,
han supuesto una inversién directa de 11,8 millones de euros hasta el cierre
del citado ejercicio, a los cuales hay que afiadir una previsién de mas de 2,9
millones de euros para el periodo 2008-2010.
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Conforma una plataforma logistica intermodal, concebida para dar respuesta
al fuerte crecimiento econémico e industrial de la zona. Este centro se ha
disefiado de acuerdo con la demanda de los més importantes operadores
logisticos, tiene multiples posibilidades de conexién y se halla en una ubicacién
estratégica en el centro del Arco Mediterraneo occidental, proximo al Puerto
de Valencia. Cuenta con naves y equipamientos al servicio de las necesidades
especificas de cada compaiia y dotadas con los Ultimos avances tecnoldgicos.
Integra al modo aéreo con los otros modos de transporte a través de la amplia
red de conexiones del Aeropuerto de Valencia. Garantiza ademas una re-
duccién de los plazos de entrega y de los costes de la cadena logistica.

Tabla Il. Caracteristicas del CCAV.

Creado en 2007

78.654 m?

Se encuentran situadas mas de 24 empresas

Superficie |1* linea: 30.342m? — 3 operadores de Handling a terceros.
Superficie concesionada en 2° linea: 10.246 m?

Servicios de la Administracion publica: Aduana y PIF
Comunicaciones via EDI con Aduanas

Edificio de Servicios Generales con 2.366 m?

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la pagina web: www.clasanet.com

Centro de Carga Aérea de Zaragoza (CAZAR)

Estd situado a unos diez kilémetros al suroeste de la capital, y se encuentra
ubicado en su totalidad en el término municipal de Zaragoza.

Tabla 12. Caracteristicas del CAZAR.

Creado en 2007

Superficie de construccién: 1.733 m?

Superficie de concesién: 3.212 m?

Terminal de carga especificada para productos perecederos, operada por
Calderén Handling

Fuente: AENA.
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Los principales aeropuertos espafioles, tanto en volumen de carga como en
operaciones, son los aeropuertos de Madrid y Barcelona. El aeropuerto de
Madrid, con una cuota de carga del 53,6% lidera la carga aérea en Espafa. El
aeropuerto de Barcelona sigue al aeropuerto de Madrid con un 15,9% de la
cuota de carga. El mapa de la carga aérea en Espafia, tanto en kilogramos como
en numero de operaciones, se concentra en Madrid, Barcelona, Zaragoza,
Vitoria y los principales aeropuertos insulares como son el aeropuerto de Las
Palmas de Gran Canaria y Tenerife Norte.

Figura 4. Principales aeropuertos espafioles tanto en volumen de carga
como en operaciones.
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5.3. Intermodalidad ferrocarril-maritimo

La potenciacion de la intermodalidad ferrocarril-puerto es un objetivo que
hay que impulsar mejorando las conexiones con Europa y creando una red
ferroviaria con capacidad suficiente tanto en lineas como en terminales que
generen una oferta competitiva tal y como se abordé en el capitulo 3.

El transporte ferroviario intermodal puede clasificarse en transporte com-
binado (contenedores y cajas moéviles) y en transporte de vehiculos.

El transporte de contenedores se realiza mediante una red de trenes entre pla-
taformas intermodales especializadas, que cuenta con medios de manutencién
adecuados para el trasbordo modal de las UTI. El material ferroviario consta de
vagones plataforma para el transporte de contenedores de 20, 40 y 45 pies, pu-
diéndose transportar en un mismo vagén hasta 3 contenedores de 20 pulgadas.

El servicio se presta en régimen de linea regular, preferentemente nocturno,
y se realiza con vagones que permiten alcanzar velocidades entre 120 y 160
km./h, segln las lineas.

Una parte sustancial del servicio corresponde al acarreo terrestre de los con-
tenedores desde la fabrica o almacén hacia la terminal o viceversa.

Nodos Ferroviarios

Dentro del transporte ferroviario pueden destacarse tres zonas en una
terminal de mercancias:

* Zona ferroviaria, compuesta por vias, andenes, sefializacion, enclava-
mientos, comunicaciones, puesto de mando etc.

Vias: las terminales de mercancia constan de un haz de recepcién y expe-
dicion de trenes, que sirve también para su descomposicion y formacion. En
el caso de terminales grandes, puede existir previamente una estacién de
ordenacién (o clasificacion).
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Existen también vias de estaciénamiento de material cargado o vacio y de
vias para la carga y descarga, que pueden estar servidas por patio o por
muelles.

Su nimero y longitud vendra determinado por el tréafico y tipo de trenes de
la terminal en cuestion.

* Zona de carga y descarga, compuesta por playas, aduana, almacenes,
instalaciones para el trasbordo de mercancias etc.

Playas y Patios: la carga y descarga de las mercancias puede hacerse bien
directamente de vagén a camién o vagén a muelle y luego de éste al camidn
o viceversa. Las playas son un conjunto de vias de una estacién donde se
realizan maniobras de formacion o descomposicion de trenes. Los patios
son zonas habilitadas para la circulacién de los vehiculos de carretera. Deben
tener la anchura suficiente para que los camiones puedan maniobrar, acer-
candose a los vagones o al muelle, sin que ello suponga un obstéculo para el
resto de los camiones que circulen. Si la explotacion de la instalacién exige
el cruce de las vias por los camiones, debera facilitarse mediante el uso de
carriles de garganta, carril embebido, contracarriles o sistemas similares.

Muelles: un muelle consiste en un andén alto, cubierto o descubierto,
disefado para facilitar la carga, descarga y transbordo de la mercancia desde
o hacia los vehiculos.

Generalmente es de planta rectangular, elevada sobre el borde
superior del carril o el pavimento del patio de forma que el piso de los
vagones o camiones quede a nivel (I,I0 m sobre borde superior carril).

Se pueden establecer tres tipos de muelles en funcién de su tipologia,
descubiertos, cubiertos (sobre el muelle existe una cubierta sostenida por
columnas) y cerrados (edificaciones cerradas con puertas laterales de acceso).

* Zona de medios complementarios, integrada por accesos, aparca-
mientos, servicios complementarios (talleres, asistencia al conductor etc).
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La Red Ferroviaria de Interés General estd integrada por las infraestructuras
ferroviarias esenciales para garantizar un sistema comun de transporte ferro-
viario en todo el territorio del Estado.

Los efectos de la radialidad del sistema y la falta de permeabilidad transfron-
teriza quedan de manifiesto particularmente en el ferrocarril. El mapa re-
presenta el tiempo de acceso en ferrocarril ponderado por la poblacién de
destino para cada capital de provincia, poniendo de relieve la existencia de
fuertes desequilibrios entre el centro (en negro, maxima accesibilidad) y estas
zonas transfronterizas (en amarillo, minima accesibilidad).

Figura 5. Accesibilidad del sistema ferroviario en Espafa.
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Estructura del Sistema Ferroviario Espafiol

Con la entrada en vigor de la Ley del Sector Ferroviario, el transporte de
mercancias por ferrocarril se abrié a la competencia en el ambito nacional, es
decir se establece que los servicios de mercancias se prestaran sobre la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) en régimen de libre competencia entre
las empresas ferroviarias.

En Espafia, la nueva ley ferroviaria entré en vigor a principios de 2005 y mas
tarde el Reglamento que traspone a nuestra legislacién el llamado “primer
paquete ferroviario” de la Unién Europea. Segun la Ley Ferroviaria Espafiola,
se separa la red, incluidas las terminales, de la prestacion de los servicios y se
permite la concurrencia entre compaiiias ferroviarias, acabando formalmente
con el monopolio de RENFE.

Figura 6. El nuevo modelo ferroviario: agentes y funciones.
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El nuevo esquema es el representado en la Figura 6 y supone la aparicion de
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una Compaiiia Ferroviaria Piblica (RENFE Operadora) y de un Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF). Este nuevo organismo publico serd
el encargado de la planificacién, inversion y mantenimiento de la red ferro-
viaria asi como de la asignacién de capacidad entre los diferentes operadores
ferroviarios y del establecimiento y cobro de los canones por el uso de las
infraestructuras por parte de las compaiias ferroviarias.

Tabla 13. Licencias empresas ferroviarias.

Licencias empresas ferroviarias Habilitaciones

Renfe- Operadora Transfesa

Comsa Rail Transport S.A LTF S.A

Continental Rail S.A Sicsa Rail Transport S.A
Activa Rail S.A Conmte Rail S.A
Traccion Rail S.A Pecovasa

Eusko Trenbideak - FFCC Vascos S.A Tramesa

Arcelormttal Sideral S.A

EWSI (Homologacion licencia Europea)

Logtren Ferroviaria

Fesur (Ferrocarriles del Suroeste S.A
FGC Mobilitat S.A.
Alsa Ferrocarriles S.A.U.

Fuente: www.adif.es

Infraestructuras Ferroviarias

La red ferroviaria en servicio se aproxima a los 16.000 km de longitud, de
los que algo mas de 1.000 kilémetros (1.031) corresponden a la linea de altas
prestaciénes con ancho de via UIC, que recorre el territorio peninsular como
un gran eje vertebrador en diagonal Sevilla-Madrid-Zaragoza-Lleida/Huesca,
pero aun incompleto. La red doble electrificada se encuentra extendida con
4.514 km, mientras que en 5.494 km los servicios se prestan sobre una red
Unica y sin electrificar.
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La administracion de las infraestructuras ferroviarias las gestiona ADIF (Ad-
ministrador de Infraestructuras Ferroviarias), la cual es una entidad publica
empresarial surgida tras la entrada en vigor, el dia | de enero de 2005, de la
Ley del Sector Ferroviario.

La mision de ADIF incluye la gestidn del trafico ferroviario, la administracion
de la infraestructura, el cobro de cinones y la realizacién de infraestructura
que le encargue el gobierno de la Nacion.

ADIF, en el ambito del transporte de mercancias, tiene la misién de gestionar con
eficacia y seguridad, sus terminales (cuenta con 103 instalaciones o complejos
logisticos que ADIF tiene repartidos a lo largo de la Red Ferroviaria de Interés
General) y otras instalaciones destinadas a prestar servicios a las empresas ope-
radoras de transporte ferroviario de mercancias.

En 2008 se han gestionado 192,7 millones de km/tren asegurando los niveles de
calidad de servicio y de seguridad en la circulacion.

Figura 7. Red de ferrocarriles espaiioles: situacion actual.
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Ferrocarril en desuso
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Fuente: www.vialibre-ffe.com




(39) Empresa dedicada a la
prestacion de servicios de
transporte ferroviario de via-
jerosy mercancias dependiente
del Ministerio de Fomento,
especialmente, en el ambito
de mercancias, transporte de
carbones, siderurgicos y deri-
vados, arena, aluminio, sosa,
dolomia y otros en la Cornisa
Cantabrica.

(40) Operador publico vasco
de servicios ferroviarios que
opera servicios sobre las infra-
estructuras administradas por
ETS, el gestor vasco de infra-
estructuras ferroviarias del Pais
Vasco. La unidad de negocio
encargada del transporte de
mercancias se denomina Eus-
kokargo.

El trafico mas relevante se
realiza en colaboracion con
FEVE y consiste basicamente
en el traslado de bobinas de
acero desde la planta de Ace-
ralia (Grupo Acerlor) en Avilés
(Asturias) hasta la existente en
la localidad navarra de Lesaka,
con rodillos como trafico de
retorno.

(41) Ferrocarriles de la Genera-
litat de Catalufa (FGC), es una
compaiia de ferrocarril pro-
piedad de la Generalitat de Ca-
taluiia opera conjuntamente la
infraestructura y la explotacion
de los servicios. Ofrece sus ser-
vicios de mercancias en varias
lineas sobre las que transporta,

Las infraestructuras al servicio de la intermodalidad

a) Terminales de mercancias

En el afio 2007 se prestd servicio de mercancias en un total de
12.100 km de lineas ferroviarias y 581 terminales, de las cuales
corresponden a red ADIF 10.861 km y 500 terminales; 997
km de la red FEVE* con 70 terminales; 95 km de la red Eus-
kotren*® 95 km con 2 terminales, 92 km de la red FGC* con 5
terminales y 55km de la red MSP*? 55 km con 2 terminales.

Las Terminales de Mercancias de ADIF son instalaciones en las
que se posibilita al menos una de las operaciones siguientes:

* Intercambio modal de mercancias.

* Ordenacion de trenes y estacionamiento de trenes y vagones.

* Acceso a instalaciones privadas o publicas donde se carga o
descarga mercancia (puertos, apartaderos, etc.).

Figura 8. Red y principales terminales con servicio de mercancias.
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Fuente: Informe 2007 del Observatorio del Ferrocarril en Espafa.
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Figura 9. Relacién de terminales gestionadas por ADIF.

A Corurig 9 ) Cantabria\f1

Fontevedra Huesca

Caceres S

_Badaioz

Fuente: www.adif.es

Una Terminal esta formada esencialmente por:

* Una o varias zonas de recepcion/expedicion de trenes.
* Una zona de playa dotada de vias.

* Una zona de vias de estacionamiento.

* Una zona de servicios complementarios.

* Una zona de espacios logisticos.

Las terminales se distinguen en dos grupos, | y 2, caracteri-
zandose las del grupo | sobre el resto por ser las de mayor
actividad, por su ubicacién respecto a las areas con alto po-
tencial logistico y a su importancia para el desarrollo futuro en
la Red gestionada por ADIF.

exclusivamente diferentes
tipos de mineral (principal-
mente sales) de las minas de
Sallent y Suria hacia Martorell
y el puerto de Barcelona. Se ha
construido un ramal hasta la
factoria de SEAT de Martorell.

(42) Ferrocarril Ponferrada Vi-
llablino, es una concesion para
la construccion y explotacion
de un ferrocarril publico que
fue adjudicada a la empresa
Minero SiderUrgica de Ponfe-
rrada (MSP) en julio de 1919 por
un plazo de 8o afios. En 1980 se
suprimieron los traficos de via-
jeros y en 1999, el titular del
ferrocarril, la Junta de Castilla
y Leon, amplia la concesion a
MSP por 50 aiios. Actualmente
transporta carbon desde Villa-
blino a la central de Compos-
tilla en Cubillos del Sil.
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Tabla 14. Terminales ferroviarias.

GRUPO |
A CORUNA SAN DIEGO MIRANDA EBRO CLASIFICACION
ALACANT BENALUA MURCIA MERCANCIAS
BARCELONA CAN TUNIS MURIEDAS
BARCELONA MORROT NOAIN
BILBAO MERCANCIAS PLA DE VILANOVETA
C.I.M ZARAGOZA PORTBOU
COMPLEJO VALLADOLID SAN ROQUE
COMPLEJO VILLAVERDE SEVILLA LA NEGRILLA
CONSTANTI SILLA MERCANCIAS
CORDOBA EL HIGUERON TARRAGONA CLASIFICACION
GRANOLLERS TORRELAVEGA
HUELVA MERCANCIAS VALENCIA FUENTE SAN LUIS
IRUN MERCANCIAS VENTA DE BANOS
JUNDIZ VICALVARO CLASIFICACION
LEON CLASIFICACION VIGO GUIXAR
LOS PRADOS VILLAFRIA
MADRID ABRONIGAL ZARAGOZA PLAZA
MERIDA

GRUPO II
A SUSANA PASAIA
FUENTES DE ONORO ALGECIRAS
OURENSE GRISEN
ALBACETE PENARROYA PUEBLO NUEVO
GIRONA MERCADERIES ALGODOR
PAMPLONA LA ALMOZARA
ALCAZAR CLASIFICACION PONTEVEDRA
GRANADA ALHONDIGUILLA. VILLAVIOSA
LA CALZADA BUSDONGO
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PUERTO DE SANTA MARIA MARIA HUERVA
ALMERIA TABOADELA

LA LLAGOSTA CACERES
PUERTOLLANO REFINERIA MARTORELL

ALTSASU TEJARES CHAMBERI
LEZO RENTERIA CASTELLBISBAL
SAGUNTO MERCANCIAS MARTORELL SEAT
ARANJUEZ TERUEL

LINARES BAEZA COSMOS

SALAMANCA MATAPORQUERA

AS GANDARAS TORREJON MERCANCIAS
LUGO ESCOMBRERAS

SAMPER MEDINA DEL CAMPO
BADA]JOZ VIELLA

LUGO DE LLANERA FECULAS—NAVARRA
SAN FELICES MERIDA CONTENEDORES
BOBADILLA VILAGARCIA DE AROUSA
LUGONES FERROL

SELGUA MONFORTE LEMOS
BRIVIESCA ZAFRA

MAJARABIQUE FLIX

MAJARABIQUE SESTAO URBINAGA MONTCADA BIFURCACIO
BURRIANA ALQUERIAS ZUERA

MANRESA FUENCARRAL

SOTO DE REY MORATA DE JALON

Fuente: www.adif.es

Las terminales quedan clasificadas en funciéon de la actividad que en ellas se
desarrolla en tres categorias:

* Terminales de transporte intermodal: Son aquellas dedicadas al trata-
miento y manipulaciéon de contenedores y de cajas moviles.
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* Terminales de transporte convencional: Estin destinadas mayorita-
riamente a la carga y descarga y a la formacion de trenes de transporte de
mercancia convencional.

* Mixtas: Aquellas en las que se desarrollan ambas actividades.

Por otro lado algunas de nuestras terminales estan adaptadas al condicionante
de ubicarse en puntos fronterizos o especializados en los traficos con origen
o destino en alguna instalacién portuaria.

Figura 10. Terminales de mercancias.
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La red ferroviaria se conecta con los distintos puertos de la Peninsula.

Figura I1. Red Puerto.
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La infraestructura logistica de que se compone es la siguiente:

* Terminales:
o 23 terrestres.
o 2 fronterizos.
o 7 portuarios.
o 7 puntos de venta.
* Gruas portico: 30 unidades
* Gruas moviles: 35 unidades.
* Vagones:3.700 unidades.
* Contenedores.
o Propios: 2.400 unidades.
o Particulares: 11.000 unidades.
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¢ Locomotoras: 149 unidades.
¢ Tractores: 30 unidades.
* Recursos humanos: 1.659 personas.

Las principales terminales ferroportuarias en 2007 estdn conectadas con
los siguientes Puertos de interés general con mas trafico: Gijon, Tarragona,
Valencia y Santander. El puerto de Santander es el puerto de interés general
con mas cuota de mercado un 20,48%.

Figura 12. Principales terminales ferroportuarias espafiolas.
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Transporte Combinado RENFE

Es una organizacion especializada en ofrecer servicios logisticos integrales puerta/
puerta para el transporte de mercancias por ferrocarril de manera intermodal.
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En Espana cuenta con 3| terminales de contenedores en las principales po-
blaciones y centros industriales del pais, habiendo una conexién entre las
mismas por 75 trenes diarios, formando la red TECO, integrada, a su vez,
en la Red Europea de Transporte Combinado, comunicando Espafia con el
resto de Europa, el Magreb y paises del Este mediante 40 trenes diarios. En su
conjunto, la capacidad estatica de carga diaria es de 10.000 TEUS, el equiva-
lente diario a 2.500 camiones.

Cualquier origen y destino de la red de Terminales queda cubierto por los
trenes expresos de contenedores de la red RENFE.

TERMINALES

Terrestres Fronterizos Portuarios Puntos de venta

23 2 7 7

Figura 13. Red de Renfe - Tren TECO.
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Conclusiones

Este trabajo introduce una reflexion acerca de la estrategia espafiola
en materia de politica de infraestructura y transportes en el sector
de transporte de mercancias, discurriendo acerca del grado de con-
secucion de los objetivos trazados en el PEIT y analizando la di-
reccion en la que se estd avanzando en el mercado de transporte de
mercancias entre Espafia y el resto de Europa.

La estrategia designada abogaba por asegurar en primer lugar la exis-
tencia de alternativas eficientes al transporte por carretera y una
vez que este objetivo se hubiese conseguido, apostar por un enfoque
ambiental. Desde la adopcién del PEIT en 2005 se han producido
considerables adelantos en la generacion de alternativas eficientes a
la carretera. En lo relativo al transporte por ferrocarril, se ha pro-
gresado en la liberalizacién del mercado de transporte ferroviario
y se han incluido los servicios ferroviarios en el Programa Marco
Polo cuyo objetivo fundamental es el trasvase modal de traficos de
la carretera a modos mas eficientes en términos de externalidades
derivadas de su uso. Con respecto al transporte maritimo de corta
distancia (TMCD), se ha aumentado la provision de lineas, se ha in-
crementado el nimero de puertos conectados por lineas TMCD, se
han mejorado los niveles de servicio con incrementos de frecuencia,
aumento de velocidad de los buques y mantenimiento de los fletes,
se han adjudicado proyectos de la Red Transeuropea de Transportes
(RTE-T) a dos proyectos de autopistas del mar que uniran puertos
espafioles y franceses en la vertiente atlantica, y finalmente, se ha
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avanzado notablemente en la difusion de las directrices de la politica europea
y nacional de transportes, concienciando a los usuarios de servicios de trans-
porte de la importancia de elegir modos mas eficientes en términos de los
costes internos y externos generados por los mismos.

Sin embargo, a pesar de los esfuerzos realizados y de los logros conseguidos en
el marco regulatorio y en el aumento de la competitividad de los modos alter-
nativos a la carretera, el crecimiento del tonelaje transportado por carretera
no se ha frenado y la transicion progresiva hacia el uso de modos alternativos
no estd teniendo lugar, por lo que una vez superado el medio plazo desde la
perspectiva del Plan adoptado en 2005, resultaria conveniente una revision
de la estrategia. Quizas la actual coyuntura de crisis alivie la saturacion de
ciertas infraestructuras y aleje en el tiempo el escenario de agotamiento de la
capacidad en ciertos puntos que suponen cuellos de botella para los tréficos
entre Espafia y el resto de Europa, pero el distanciamiento en el tiempo no
evitard que la congestién en dichos pasos se vuelva acuciante dentro de como
maximo una década. Podria ser por tanto el momento de convertir el actual
periodo de crisis en un tiempo para la revision de la estrategia y la creacion de
nuevas oportunidades. Una vez avanzada la fase de cambios en la regulacién del
mercado, concienciacién y promocién de las alternativas modales, se trataria
de realizar una inversion decidida en dichos modos alternativos, configurando
nuevas redes de transporte que unan los grandes centros de produccién y
consumo con los puertos y centros intermodales de reexpedicién de cargas
a través de corredores ferroviarios dedicados para mercancias, adelantando
en el tiempo los proyectos RTE-T relativos a transporte ferroviario de mer-
cancias y a autopistas del mar, asegurando la interoperabilidad en los corre-
dores ferroviarios Figueras-Perpignan, Irin/Hendaya-Dax y Zaragoza-Pau y
su adaptacion para el transporte eficiente de mercancias en un horizonte mas
cercano (las nuevas lineas ferroviarias no estaran operativas hasta el 2015 en
el paso este y hasta el 2020 en los pasos centrales y oeste), e introduciendo
paulatinamente una politica de internalizacion de los costes externos pro-
vocados por los usuarios de los distintos modos en los precios pagados por
dichos servicios.

Para este conjunto de actuaciones, tanto en el TMCD como en el ferrocarril,
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sean eficaces, hay que asegurar una mayor intermodalidad de la actualmente
vigente. Deberiamos abordar la definicion de una red espafiola de plataformas
logisticas que optimice la conexion entre ofertantes y demandantes y que
vertebre el territorio en la perspectiva de la logistica. Dicho ejercicio no se
puede realizar sélo en relacidon con el mercado interior, por el contrario debe
considerar las tendencias del patron modal con Europa, por la sencilla razén
de que dos terceras partes de nuestro comercio exterior se producen con
ella.

La continuacién de la tendencia nos avoca a perpetuar el desequilibrio actual,
situacién que no sélo implica la asuncién por el conjunto de la sociedad de
unos mayores costes externos de los que se generarian con un modelo de dis-
tribucién modal mas equilibrado, sino que deja a la competitividad comercial
espafiola a expensas de que los paises de transito, Francia principalmente,
acaben ajustando el uso de sus infraestructuras viarias, bien via cantidad, no
procediendo a la ampliacién de las carreteras en su territorio nacional en los
puntos fronterizos y limitando alin en mayor medida los dias de circulacién
para vehiculos pesados, bien via precios, con gravamenes por el uso de sus
infraestructuras viarias en funcion de las externalidades provocadas. En dicho
escenario, la modificacién del modelo de transporte de los flujos comerciales
espafioles con el resto de Europa vendra impuesta externamente, y el uso
ineludible de modos alternativos menos eficientes para la distribucion de gran
parte de los traficos supondria mermas en la competitividad exportadora
espafola.
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Anexo

Grupos y asociaciones de interés en el desarrollo del transporte
ferroviario en Europa

CER: The Community of European Railway and Infrastructure Companies.

Reline a 72 empresas ferroviarias y gestores de infraestructuras de la Unién
Europea, los paises candidatos (Croacia, Macedonia y Turquia), asi como de
los paises balcanicos occidentales, Noruega y Suiza. El CER ofrece asesora-
miento y recomendaciones a los politicos europeos y supervisa y contribuye a
la formulacién de politicas ferroviarias. Sus intereses abarcan todo el espectro
de la politica europea de transportes: la planificacion de la infraestructura, los
servicios de transporte de viajeros y mercancias, el servicio publico, el medio
ambiente, la investigacion y el desarrollo, y el didlogo social.

http:/lwww.cer.be/

CIT: Comité Internacional de Transporte Ferroviario (International Rail
Transport Committee).

Es una organizacién constituida por mas de 130 empresas ferroviarias que
prestan servicios internacionales de transporte de pasajeros y/o mercancias. Es
una asociacion suiza con sede en Berna que tiene la tarea de proporcionar toda
la documentacion e instrumentos juridicos para el trafico ferroviario interna-
cional. El CIT ayuda a implementar una legislacién para el transporte ferroviario
internacional, armonizando las relaciones contractuales entre los distintos
actores (clientes, operadores, gestores de infraestructuras, propietarios de
vagones, aduana, etc.) y representa los intereses de los operadores ferroviarios
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frente a los legisladores y las autoridades competentes. Ademas, ofrece sesiones informa-
tivas periodicas para sus miembros, asesoramiento juridico y cursos de formacion.
http:/lwww.cit-rail.org/

EIA: Asociacion Intermodal Europea (European Intermodal Association).

Tiene la misién de desarrollar, mejorar y promover el desarrollo sostenible de la movi-
lidad intermodal que combinando soluciones innovadoras para el transporte por ferro-
carril, vias navegables, carretera, maritimo y aéreo. Sus miembros proceden de todos
los sectores de la actividad de transporte.

http:/lwww.eia-ngo.com

EIM: Gestores de Infraestructuras Ferroviarias Europeos (European Rail Infrastructure
Managers).

Agrupacion de Gestores de Infraestructuras Ferroviarias de ocho Estados miembros en
la Unién Europea y Noruega. Representa a los intereses particulares de la gestion de la
infraestructura del sector ferroviario en relacion con la evolucion legislativa de la UE que
afectan a la industria ferroviaria.

http:/lwww.eimrail.org

ERC: Circulo de Ferrocarriles Europeos(European Rail Circle).

Una de sus tareas es la de actuar como representante de los principales interesados en
los la industria del ferrocarril. Su objetivo Ultimo es estimular el intercambio de ideas y
experiencias con el fin de propiciar una mayor contribucion del transporte ferroviario
en el desarrollo de la economia europea, a su vez, colaborar en el desarrollo de una
politica sélida de transporte ferroviario para que pueda desarrollarse una mas eficaz
y mejor industria ferroviaria. Para lograr estos objetivos, ERC ofrece una plataforma
neutral y permanente para la identificacion de nuevas tendencias y desarrollos claves, el
intercambio de informacién, para el mantenimiento de un didlogo constructivo con el
fin de encontrar soluciones a los problemas existentes, y para promover el ferrocarril
dentro de un sistema integrado de transporte. ERC opera al mas alto nivel de las ins-
tituciones de la Comunidad Europea, gobiernos de los estados miembros y todos los
sectores de la industria ferroviaria.

http:/lwww.eurorailcircle.org/
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ERFA: Asociacién Europea de Transporte Ferroviario de Mercancias (European Rail
Freight Association).

Representa a |5 Empresas Ferroviarias de Gran Bretafa, Bélgica, Holanda, Alemania,
Suiza, Italia, Austria y Polonia, que comparten el punto de vista basado en la intermoda-
lidad como clave para un mejor sistema ferroviario.

http:/lwww.erfa.be

ERFCP: Plataforma de Usuarios del Ferrocarril Europeo de Mercancias (European Rail
Freight Customers Platform).

Es una iniciativa de las asociaciones y agrupaciones de industrias europeas y nacionales.
El objetivo de la plataforma es la creacién de un mercado unico para el cliente del trans-
porte ferroviario de mercancias en Europa.

http:/lwww.erfcp.org

ERRAC: Consejo Asesor de Investigacion Ferroviaria Europea (The European Rail
Research Advisory Council).

Es un organo consultivo de la Unién Europea. Representa a los Estados miembros,
la industria de suministro de material ferroviario, a los operadores ferroviarios, a los
administradores de infraestructuras, a los usuarios, los académicos, los programas de
investigacién de planificaciéon urbana y medioambiental (particularmente programas na-
cionales y comunitarios).

http:/lww.errac.org/

EUROFIRMA: Sociedad Europea para la Financiacién de Material Ferroviario

Es una organizacion supranacional con sede en Suiza que se cre6 en 1956 y que en la
actualidad redine a compaiias ferroviarias de veinticuatro estados, la mayoria de ellos
pertenecientes a la Union Europea. Su objetivo es que el ferrocarril pueda jugar su papel
en la economia, facilitando la financiacién en material rodante y la interoperabilidad del
mismo, asi como lograr su progresiva integracioén en Europa.

FERRMED: Asociacién de caracter multisectorial, creada a iniciativa del mundo em-
presarial, para contribuir a: la mejora de la competitividad europea a través de la pro-
mocion de los llamados “Estandares FERRMED”, la potenciacion de las conexiones de
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los puertos y aeropuertos con sus respectivos “hinterlands”, la impulsién del Gran Eje
Ferroviario de mercancias Escandinavia-Rin-Rédano-Mediterrdneo Occidental y a un
desarrollo mas sostenible.
http:/lwww.ferrmed.com/es/

FTE: Foro Tren Europa (Forum Train Europe).

Es un foro paneuropeo para la elaboracién de una planificacién de alcance internacional,
y la creacién de un calendario de coordinacion y armonizacion de las franjas o surcos a
los cuales asignar el trafico ferroviario.

http:/lwww.forumtraineurope.org/

RNE: Red Ferroviaria Europea (Rail Net Europe).

Es una organizacién de los administradores de la infraestructura ferroviaria de 23 paises
diferentes de Europa. Se establecié oficialmente como asociacién desde enero de 2004
para facilitar el trafico en la infraestructura ferroviaria europea.
http:/lwww.railneteurope.com

SERG: Grupo de Ferrocarriles del Sud-Este Europeo (The South-east Europe Railways
Group).

Es un Grupo Especial de la UIC, establecido en julio de 1989 en Belgrado. Los
miembros son compaiiias ferroviarias de Albania, Bulgaria, Macedonia, Grecia,
Rumania, Serbia y Montenegro, Turquia y la Republica de Srpska (49% Bosnia y
Herzegovina), con los ferrocarriles de Moldavia como observadores. El objetivo de
la cooperacion multilateral es el desarrollo del transporte ferroviario en el sureste
de Europa y la mejora de las conexiones ferroviarias con otras partes de Europa y
las redes de transporte Asidticas.

http:/lwww.serg-group.org

UIC: Unién Internacional de Ferrocarriles (International Union of Railways).

Fomenta la cooperacién entre los ferrocarriles a nivel mundial y lleva a cabo actividades
para desarrollar el transporte internacional por ferrocarril.
http:/lwww.uic.asso.fr
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UIP: Unidn Internacional de Vagones Privados (International Union of Private Wagons).

Abarca quince asociaciones nacionales que representan a quince paises europeos,
incluida Polonia, la Republica Checa, la Republica Eslovaca, Bulgaria y Hungria. Se dedica
al estudio técnico, cientifico y econémico de cuestiones relativas a los vagones de mer-
cancias en Europa.

http:/lwww.uiprail.org

UIRR: Unién Internacional de empresas de Transporte Combinado Ferrocarril-Ca-
rretera (International Union of combined Road-Rail transport companies).

Cuenta con |9 miembros (18 activos y | asociado) en 14 paises diferentes. Todos los
miembros activos son operadores privados y la mayoria de su capital es aportado por
las empresas de transporte por carretera o por sus asociaciones.

http:/fwww.uirr.com

UITP: Asociacién Internacional de Transporte Publico (International Assotiation of
Public Transport).

Es una asociacién mundial de operadores de transporte de pasajeros de ambito urbano
y regional, sus autoridades correspondientes y sus proveedores. Proporciona infor-
macion, investigacién y andlisis sobre todos los aspectos de transporte publico inclu-
yendo la infraestructura, material rodante, la organizaciéon y la gestion. Asi mismo,
constituye un grupo de presion que en nombre de sus miembros intercede con las
instituciones internacionales como la UE, la ONU y la OCDE.

http:/fwww.uitp.com

UNIFE: Unién de la Industria Ferroviaria Europea (Union of the European Railway In-
dustries).

Representa casi un centenar de las principales empresas europeas responsables del
disefio, fabricacién, mantenimiento y renovacion de los sistemas de guiado de trans-
porte terrestre, los subsistemas y equipos relacionados.

http:/lwww.unife.org
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Puntos focales del transporte maritimo de corta distancia

Los puntos focales (representantes de los poderes publicos en cada uno de los Estados
miembros encargados especificamente del fomento y desarrollo del TMCD), tienen
por objetivo garantizar la cooperacién permanente entre los Estados Miembro y la
Comision en materia de TMCD. Casi todos los Estados miembros costeros han de-
signado puntos focales, asi como los paises del Espacio Econémico Europeo (Noruega e
Islandia) y los paises candidatos (Croacia y Turquia). Los puntos focales se suelen reunir
dos veces al afio bajo la presidencia de la Comisién, que mediante estos encuentros
busca intercambiar experiencias en relacion al TMCD y elaborar nuevas estrategias para
que este modo resulte mds atractivo.

Centros de promocion del TMCD y red europea de TMCD

A instancias de la Comisién Europea se han ido creando en los Estados miembros los
denominados Centros de Promocion del TMCD. Dichos centros, basados en intereses
comerciales, constituyen un instrumento practico para fomentar a escala nacional
el TMCD mediante el asesoramiento a los usuarios y la difusién del TMCD. Dichos
centros surgieron para hacer frente a la necesidad de cambiar la imagen negativa del
TMCD en Europa, y entre sus objetivos concretos se encuentran, entre otros, con-
cienciar a cargadores y operadores de las posibilidades del TMCD, recoger y propor-
cionar informacion sobre servicios del TMCD e identificar y analizar problemas que
afectan a la competitividad del TMCD. Actualmente |8 Estados miembros, Croacia y
Noruega cuentan con un centro de promocién del TMCD. En Espana, la Asociacion de
Promocién del TMCD (www.shortsea-es.org) fue creada en el afio 2002 y cuenta en la
actualidad con 31 asociados.

Como el transporte maritimo es una actividad internacional con clientes en ambos
extremos de la ruta, los centros de promocion nacionales decidieron unirse en 2001 en
una red europea, la Red Europea de TMCD (www.shortsea.info), con el fin de reforzar
los objetivos nacionales y asegurar una cobertura geografica completa y la difusién de
los conocimientos especializados de cada uno de los centros entre todos sus usuarios
potenciales.




NN
A

Bibliografia

Agencia Tributaria. Informacién Estadistica sobre el Comercio Exterior.
Ministerio de Economia y Hacienda. Departamento de Aduanas e
Impuestos Especiales, julio 2006.

Albertis Logistica. Guia de Centros Logisticos de Espafa. Publicaciones de
los Puertos de Espafia S.A., 2007.

Anuario 2008. Asociacién de Centros de Transporte de Espafia (ACTE), 2009.
Anuario estadistico (2002-2006). Puertos del Estado. Ministerio de Fomento.

Asociacion Espaiiola de la Carretera. Memoria de actividades (1999-2006).

Ateia Valencia. Manual de carga aérea. Ateia Valencia, 2002.

BECKER, D. Les traversées des Pyrénées. Rapport général sur la mission
Pyrénées, diciembre 2000.

BIALAS-MOTYL, Anna. Rail freight transport: growth of 6.8% between 2005
and 2006 in EU-25. Eurostat. Statistics in focus — Transport, marzo
2009.

CE Delft. Handbook on estimation of external costs in the transport sector,
february 2008.

CEFTRAL. Logistica en las Empresas de Transporte. CEFTRAL/CETM, 2003.

CEOE. Propuesta CEOE de inversion publico-privada de infraestructuras
2005/2012. Madrid: CEOE, noviembre 2004.

COLOMER FERRANDIZ, José V. Centros Integrados de Mercancias. IVET, 1995.

Comentarios de la Asociacién Espariola de la Carretera para el Desarrollo de




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

los Planes Sectoriales del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT).
Asociacién Espariola de la Carretera, enero 2006.

Comision Europea. Comunicacion de la Comisién al Parlamento Europeo,al Consejo,
al Comité Econdémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones: Objetivos
Estratégicos y Recomendaciones para la Politica de Transporte Maritimo de la
UE hasta 2018. En COM(2009) 8 final, enero 2009.

Comision Europea. Decision N° 884/2004 del Parlamento Europea y del Consejo,
de 29 de abril de 2004, por la que se modifica la Decisién N° 1692/96/CE sobre
las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de
transporte. En Diario Oficial de la Unién Europea L 167 de 30 de abril de 2004.

Comision Europea. Hacia una red ferroviaria con prioridad para las mercancias. En
COM(2007) 608 final,2007.

Comisién Europea. Fiche n° | Door-to-Door (unités de charge). En Bottlenecks in
Door-to-Door Short Sea Shipping, 2003.

Comisiéon Europea. Informe de la Comisiéon al Consejo, al Parlamento Europeo,
al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones sobre la
Aplicaciéon de las Orientaciones de la Red Transeuropea de Transporte 2004-
2005.En COM(2009) 5 final, enero 2009.

Comisién Europea. Reglamento (CE) N° 1915/2005 de la Comisién de 24 de noviembre
de 2005 por el que se modifica el Reglamento (CE) N° 1982/2004 con respecto a la
simplificacion del registro de la cantidad y a las normas relativas a movimientos parti-
culares de mercancias. En Diario Oficial de la Union Europea de 25 de noviembre de 2005.

Comision Europea. Revision intermedia del Libro Blanco del Transporte de la
Comisién Europea de 2001. En Por una Europa en movimiento. Movilidad sostenible
para nuestro continente, COM(2006) 3 14. Comisién Europea, 2006.

Commission of the European Communities. Green Paper TEN-T: A Policy Review.
Towards a Better Integrated Transeuropean Transport Network at the Service
of the Common Transport Policy. En COM(2009) 44 final, 4 febrero 2009.

Community of European railway and infrastructure companies (CER). Information
interchange in rail freight, may 2007.

Community of European railway and infrastructure companies (CER). Rail freight
quality progress report 2007/2008, february 2008.




Bibliografia
-

Community of European railway and infrastructure companies (CER). Towards a
primary European rail freight network, october 2007.

Consejeria de Fomento de Castilla y Ledn. Plan Director de Infraestructuras del
Transporte en Castilla y Leon 2001 — 2013. Junta de Castilla y Ledn, 2001.

Consejeria de Obras Publicas y Transportes de Andalucia. Red Logistica de Andalucia.
Junta de Andalucia, 2007.

CUELLAR, D.El ferrocarril en Esparia, siglos XIX y XX:una visién en el largo plazo. UAM
Working Paper, marzo 2007.

DE RUS, G.; CAMPOS, |. El sistema de transporte europeo. Un andlisis econémico.
Madrid: Editorial Sintesis, 2001.

Diputacion Foral de Alava. Arasur: Plataforma Multimodal de Alava

DOMENCICH,T.A;;McFADDEN, D. Urban Travel Demand.A Behavioral Analysis. North
Holland, Amsterdam, 1975.

El Vigia. Guia de Puertos 2007. Publicaciones de los Puertos de Espafa S.A.,2007.

El Vigia. Las 20 infraestructuras que cambiaran Espana. Publicaciones de los Puertos
de Espafa S.A.,2007.

FEO, M.; GARCIA, L; SAEZ, L. Estimation of a modal choice model in the western
Europe Motorway of the Sea corridor: a stated preference analysis. En 2"
International Symposium on Ship Operations, Management and Economics (SNAME).
Atenas (Grecia), septiembre 2008.

FERNANDEZ, E. Oportunidades de negocio portuario en el nuevo escenario
ferroviario en Espafia. En XI Congreso de Trdfico Maritimo y Gestion Portuaria.
Cartagena: Puertos del Estado y Puerto de Cartagena, mayo 2005.

Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. Anuario del ferrocarril 2008.
Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles. Observatorio del ferrocarril en Espafia, noviembre 2008.

Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles. Reformas y politicas liberalizadoras del
ferrocarril: el nuevo escenario en la Union Europea, 2007.

Fundacion Valenciaport. Proyecto Integration of sea-land technologies for an efficient
intermodal door to door transport. En GROWTH KAIll 3.8 TECHNOLOGY PLATFORM
6. CONTRACT NR. G3RD-CT-2002-0083 | . Coordinador Cetena Spa, 2005.




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

GARCIA, L; et al. Autopistas del mar:un andlisis de viabilidad. Estudios de Construccion
y Transportes, 2007, n° 106, p. 75-91.

GARCIA,L;MONTERDE,Noemi;PEREZ,E.Proyecto“Fondos Europeos e Infraestructuras
de Transporte”. Fundacién Valenciaport, 2005. Mimeo.

Grupo Diario. Carga Aérea en Espafia. En Dossier de Logistica en Espafia. Grupo
Diario, 2008.

International Union of Railways (UIC). Agenda 2015 for combined transport in Europe,
january 2008.

International Union of Railways (UIC). Study on infrastructure capacity reserves form
combined transport by 2015, may 2004.

JANIC, M. An assessment of the performance of the European long intermodal
freight trains. Transportation Research Part A, 2008, n°® 42, p. 1326-1339.

LERMAN, S.; BEN-AKIVA, M.A Disaggregate behavioral model of automobile owner-
ship. Transportation Research Record, 1975, n° 569, p. 43-51.

Logisnet. Areas Logisticas Espafia — Portugal. Marge Books, 2008.
Logisnet. Productos y Servicios logisticos. Marge Books, 2008.

MANSKI, C.The structure of random utility models. Theory and Decision, 1977, n° 8,
p-229-254.

MARTINEZ, Juan Manuel. El mercado liberalizado de transporte de mercancias por
ferrocarril. TecniRail — Informacién sobre ferrocarriles y transporte urbano,noviembre
2008, n° 74.

McFADDEN, D.The measurement of urban travel demand.journal of Publics Economics,
1974,n° 3, p. 303-328.

MERAYQ, |.M. Barreras Tarifarias en el transporte de mercancias por ferrocarril. UPC,
junio 2007.

Metodologia de los indices de Valor Unitario de Comercio Exterior. Base |995. Secretaria
de Estado de Economia, de la Energia y de la Pequefia y Mediana Empresa. D.G.
de Politica Econémica. Ministerio de Economia, diciembre 2001.

Ministerio de Fomento. La aportacién del transporte por carretera a la intermodalidad.




Bibliografia
-

Observatorio Hispano-Francés de Trdfico en los Pirineos. Documento N° 5. Madrid: Centro
de Publicaciones. Ministére des Transports, de 'Equipement, du Logement, du
Tourisme et de la Mer y Ministerio de Fomento Espafio, diciembre 2008.

Observatorio Hispano-Francés de Trdfico en los Pirineos. Encuesta Transit 2004.Transporte
de Mercancias por Carretera: Resultados y Andlisis para los Pirineos. Madrid: Centro
de Publicaciones. Ministére des Transports, de I'Equipement, du Tourisme et de
la Mer y Ministerio de Fomento Espafiol, marzo 2007.

ORTHLIEB, M. El transporte multimodal ante los desafios de la globalizacion. UNCTAD.
Division para el Desarrollo de los Servicios, junio 2000.

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020. Madrid: Centro de
Publicaciones. Ministerio de Fomento, 2005.

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte. Documento Propuesta. Ministerio de
Fomento, diciembre 2004.

Puertos del Estado. Las autopistas del mar: definicién y establecimiento de criterios de
calidad de servicio en el TMCD, 2004.

RAMOS MELERO, Rodolfo. Indicadores transporte de mercancias: evolucion y
tendencia. En Segundo informe del Observatorio del Ferrocarril en Espafia. Madrid:
Fundacion de Ferrocarriles Espanoles, 2008.

Reed Business Information. Dossier inmologistico. Reed Business Information S.A.U., 2008.
Renfe. Mercancias Renfe: una sola marca, miltiples soluciones logisticas.

SANZ,C.Reglamentacion europea del transporte internacional de mercancias. En Tesina
Fin de Master en Comercio y Finanzas Internacionales. Universidad de Barcelona, 2007.

SCHREYER, C.; et al. Costes externos del transporte. Estudio de actualizacién. INFRAS,
octubre 2004.

TORNQUIST, J.; GUSTAFSSON, |. Perceived benefits of improved information
exchange — a case study on rail and intermodal transports. Research in
Transportation Economics, 2004, vol. 8, p. 415-440.

TORRES, L;; PENA, J.M. Desarrollo del ferrocarril en Espafia. Revista de Obras Publicas,
noviembre 2003, n® 3438, p. 95-103.

Transporte XXI. Libro Blanco del Sector Maritimo-Portuario en Espafia 2007.




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

Transeditores SA (Grupo XXI), diciembre 2008.
VALLINA, Miguel; et al. ABC de la Intermodalidad, 2006.
VILA, Carlos. Logistica de la carga aérea. Logis Book, 2004.

Veintepies. Dreyfus asegura que la autopista del mar Gijéon-Nantes es una “gran
oportunidad”. Boletin Digital, 2009, 26 de marzo de 2009.

WINSTON, C. The demand for freight transportation: models and applications.
Transportation Research, 1983,n° 17A, p. 419—427.

Paginas web consultadas

Asociacion de Centros de Transporte de Espaiia. [Web en linea]. [citado 3] mayo
2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.acte.es/>

Asociacién Europea de Transporte Ferroviario de Mercancias = European Rail
Freight Association (ERFA) [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible
en World Wide Web: <http://www.erfa.be>

Asociacion Intermodal Europea = European Intermodal Association (EIA) [VWeb en
linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.
eia-ngo.com>

Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures
to the mid-term implementation of the White Paper on the European Transport
Policy for 2010. (ASSESS) [Web en linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en
World Wide Web: <http://www.tmleuven.be/project/assess/home.htm>

Circulo de Ferrocarriles Europeos = European Rail Circle (ERC) [Web en
linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.
europeanrailcircle.com/>

Comision Europea. La Politica Europea de Transportes de Cara al 2010: La Hora
de la Verdad. En Libro Blanco de Transportes COM(2001) 370. [Web en linea].
[citado 3| mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://ec.europa.eu/
transport/white_paper/documents/doc/Ib_texte_complet_es.pdf>

Comisiéon Europea. Motorways of the sea art. 12a of the TEN-T guidelines: a
vademecum issued in conjunction with the call for proposals TEN-T 2005.
Comision Europea, 2005. [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible




Bibliografia
-

en World Wide Web: <http://ec.europa.eu/transport/intermodality/motorways_
sea/doc/2005_03_21_projecs_call2005_en.pdf>

Comision Intergubernamental Hispano-Francesa CIG. Autopista/s del mar entre
Espafa y Francia en la fachada Atlantico-Mancha-Mar del Norte. Bases reguladoras,
2007. [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible en World Wide Web:
<http://www.puertos.es/export/download/puertos/| 176722550259.pdf>

Comité Internacional de Transporte Ferroviario (CIT) = International Rail Transport
Committee [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible en World Wide
Web: <http://www.cit-rail.org/>

Commision Regulation N° 62/2006 concerning the technical specification for
interoperability relating to the telematic applications for freight subsystem
of the trans-european conventional rail system [Web en linea]. [citado 31
mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.cer.be/media/
publications/060 | I8TAFTSI.pdf>

Consejo Asesor de Investigacion Ferroviaria Europea = The European Rail Research
Advisory Council (ERRAC) [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible
en World Wide Web: <http://www.errac.org/>

Developing infrastructure use and operating models for intermodal shift (DIOMIS)
[Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://
www.uic.asso.fr/diomis>

European Freight Railway Network (EUFRANET) [Web en linea]. [citado 31
mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://cordis.europa.eu/
transport/src/eufranet.htm> <http://www.transport-research.info/Upload/
Documents/2003 | 0/eufranet.pdf>

European Rail Infrastructure Master Plan (ERIM) [Web en linea). [citado 3| mayo 2010].
Disponible en World Wide Web: <http://uic.asso.fr/baseinfo/projet/projet.phplid=45>

European Spatial Planning Observation Network (ESPON) [Web en linea]. [citado
31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.espon.eu/ http://
www.mcrit.com/scenarios/kten.htm>

FERRMED.Promotion de I'’Axe Ferroviaire de marchandises Rhin-Rhéne Méditerranée
Occidentale, ASBL. Demonstrative Study. [Web en linea]. [citado 31 mayo 2010].
Disponible en World Wide Web: <http://www.ferrmed.com/es/>




Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

Foro Tren Europa = Forum Train Europe (FTE) [Web en linea]. [citado 3| mayo
2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.forumtraineurope.org/>

Gestores de Infraestructuras Ferroviarias Europeos = European Rail Infrastructure
Managers (EIM) [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010]. Disponible en World
Wide Web: <http://www.eimrail.org>

High level group on the Trans-European Transport Network. Report, junio 2003 [en
linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://ec.europa.
eu/ten/transport/revision/hlg/2003_report_kvm_en.pdf>

Grupo de Ferrocarriles del Sud-Este Europeo = The South-east Europe Railways
Group (SERG) [Web en linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World
Wide Web: <http://www.serg-group.org>

Ministerio de Fomento. Estadisticas del Ministerio de Fomento. [Web en linea].
[citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.fomento.
es/MFOM/LANG_CASTELLANO/INFORMACION_MFOM/INFORMACION_
ESTADISTICA/>

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020. Ministerio de Fomento,
2005. [Web en linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web:
<http://peit.cedex.es/>

Plataforma de Usuarios del Ferrocarril Europeo de Mercancias = European Rail
Freight Customers Platform (ERFCP) [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010].
Disponible en World Wide Web: <http://www.rfg.org.uk/useful/eur/>

Red Ferroviaria Europea = Rail Net Europe (RNE) [Web en linea]. [citado 31 mayo
2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.railneteurope.com>

Scenarios, Traffic Forecasts, and Analyses of Corridors on the Trans-European
Transport Network (TEN-STAC) [Web en linea]. [citado 3| mayo 2010].
Disponible en World Wide Web: <http://www.nea.nl/ten-stac/>

The Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER). [Web
en linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.
cer.be/>

Unidn Internacional de Ferrocarriles = International Union of Railways (UIC) [Web
en linea]. [citado 31 mayo 2010]. Disponible en World Wide Web: <http://www.
uic.asso.fr.>







Biblioteca Técnica de la Fundacién VALENCIAPORT
Serie: Economia del Transporte

Patrén modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias

La monografia “Patréon modal y comercio con Europa:
tendencias en el transporte de mercancias”, analiza las
posibilidades del ferrocarril y del transporte maritimo
de corta distancia para que puedan constituirse
realmente en alternativas a la carretera, cuya cuota es
predominante.

Para ello se evaltan las proyecciones recogidas en el
PEIT identificando los posibles estrangulamientos que
la trayectoria mantenida puede generar en un préximo
futuro, dada la restriccion que suponen los Pirineos.
Por otro lado, nuestras propias previsiones al respecto
inciden en criterios de sostenibilidad de tal modo que
la diversificacion de patrén modal no es sélo
conveniente por la restriccion fisica de la carretera.
La apuesta por el ferrocarril y el TMCD es obligada,
si bien las dificultades inherentes a la misma son de
notable importancia. La valoraciéon de las mismas
constituye una aportacion singular del presente trabajo,
identificando las dificultades técnicas, logisticas y
econdmicas al respecto.

La definicion de soluciones de futuro mas equilibradas
pasa necesariamente por la articulacion logistica del
territorio, por lo que se ha dedicado un apartado para
aproximar la red espanola de plataformas logisticas y
ver su pertinencia en el comportamiento de los flujos
de comercio exterior con Europa.

En definitiva, el trabajo aporta materiales inéditos para
contribuir al debate que vivira la economia espanola
los proximos anos en la medida que, por el momento,
la competitividad de nuestro comercio exterior no se
ve acompanado por la articulacion de la politica europea
de transportes en lo concerniente a patréon modal.
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