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1 OBJETOY ANTECEDENTES

La actividad logistica desempefia un papel de creciente importancia en el sistema productivo, de tal
manera que una logistica eficiente constituye un factor clave para impulsar la competitividad. Las
empresas tratan de optimizar sus procesos logisticos, para reducir costes y plazos de entrega vy, al
mismo tiempo, ganar fiabilidad y ampliar sus mercados. Esto impone al transporte, como un eslabdn
mas de la cadena logistica, mayores exigencias de calidad, fiabilidad, trazabilidad, etc. Asimismo, la
localizacién de areas de actividad logistica en un determinado territorio es vista como una
oportunidad para atraer actividad econémica y, en suma, como un elemento de dinamizacién.

Se presenta el momento de abordar de manera sistemdtica las necesidades de este sector, partiendo
de una vision clara de la situacion existente y respondiendo a las demandas de los distintos agentes
gue participan en la cadena logistica, otorgando al sistema global la coherencia necesaria para
garantizar su eficiencia.

Por ello, y de manera coherente con las directrices establecidas en el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI), el Ministerio de Fomento ha creado una Unidad Logistica y ha iniciado
en enero de 2013 el proceso de elaboracidn de la Estrategia Logistica de Espaiia.

Dicho proceso se ha apoyado en dos pilares basicos. Por un lado, un completo andlisis de la situacion
actual y de las perspectivas de la logistica en nuestro pais. Por otro, una estrecha colaboracién con
las Comunidades Auténomas y con el sector de la logistica y el transporte (Foro Logistico). Se
pretende asi tener una visidn global e integradora de la logistica en Espafia, que asegure la
coherencia de las propuestas de la Estrategia.

Para ello, el presente documento desarrolla los siguientes contenidos:

=  Andlisis-diagndstico de la logistica en Espafia:
- Analisis del contexto europeo
- Analisis del marco normativo y competencial
- Analisis de la demanda de transporte y logistica
- Caracterizacion de la oferta del sector logistico

- Servicios, agentes y mercado del transporte y la logistica

Diagnéstico de la situacion del sector logistico
=  Objetivos y directrices de la Estrategia Logistica a nivel nacional
=  Lineas de actuacién y definiciéon del Mapa Logistico de Espaia

=  Programacion y evaluacién de las propuestas

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 7
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2 LA LOGISTICA Y EL TRANSPORTE INTERMODAL DE MERCANCIAS

La logistica se ocupa de todos los medios, métodos y actividades que intervienen en la cadena de
aprovisionamiento y distribucién. Por tanto, interviene en el disefio, implementacién y control del
flujo de materias primas, el inventario del proceso, los productos terminados y la informacion
relacionada. Su objetivo no es otro que asegurar la eficiencia de este conjunto de procesos desde el
punto de origen hasta el punto de consumo.

La incidencia directa que tiene la actividad logistica en la produccién y el comercio hace que tenga
una enorme relevancia en la eficiencia y la competitividad del sistema productivo. Esta influencia
deriva del sistema de enlace que conforma la cadena logistica, englobando la conexién de materias
primas, produccién y mercados.

La globalizaciéon y la apertura de nuevos mercados de la economia mundial, junto con la
deslocalizacién industrial y la creciente competitividad, han provocado un aumento de los flujos y
distancias de transporte. Satisfacer de manera eficiente y sostenible las crecientes demandas de
transporte asociadas a las diversas cadenas logisticas sélo es posible si se dispone de un sistema de
transportes auténticamente intermodal, que permita a los agentes econdmicos acceder a una oferta
integrada de transporte.

Figural. Tendencias actuales en logistica

GLOBALIZACION
* Incremento del comercio internacional
* Reduccion del stock almacenado (just-in-time)
« Concentracién de centros de decision
* Aumento de los modos de transporte utilizados (intermodalidad)

* Necesidad de adaptarse a las nuevas tecnologias

NUEVAS DEMANDAS DEL SECTOR INCREMENTO DE LA COMPETENCIA
* Incremento del nimero de productos y subproductos a tratar * Competitividad entre empresas de todo el mundo por el mercado
* Aumento de las operaciones en la dltima fase de la cadena en términos de:
* Disminucion del tamafio del paquete o Servicios
* Incremento de los procesos de consolidaciéon/desconsolidacion o Calidad
* Necesidades logistica de devoluciones, repuestos, garantias... o Precio

v

MEJORA DE LA CADENA LOGISTICA
* Aparicién de nuevos tipos de operadores
* Utilizacion de TIC aplicadas a la logistica

* Estudio e implementacion de la logistica inversa

f

SOSTENIBILIDAD

* Outsourcing

« Concienciacion social de la sostenibilidad
¢ Reduccién de costes externos dentro

* Modos de transporte menos agr
Fuente: Elaboracion propia

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 8
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Los cambios mas relevantes que han tenido lugar en la industria y la logistica en los ultimos afios se
pueden agrupar en cinco grandes grupos:

Implantacion de sistemas de produccién “pull demand” que sustituyen a los “push demand”
e Internacionalizacién de la producciéon y de las cadenas logisticas

e Necesidad de reducir costes fuera del proceso de produccién

¢ Aumento de la competitividad en base a una mayor calidad de servicio

e Tendencia del sector a centrarse en su negocio principal y externalizar las actividades de logistica

Los sistemas de produccion “pull demand” en los que la demanda tira de la produccidn requieren una
gran flexibilidad en los aprovisionamientos, reduciendo en gran medida la regularidad de los
transportes. Por lo tanto, es critico que el sector del transporte pueda responder de forma 4gil a esta
demanda discontinua, exigiendo un grado muy elevado de eficiencia y competitividad para no
generar rupturas en la cadena logistica.

La internacionalizacién de las cadenas logisticas tiene como consecuencia un aumento de la distancia
de transporte y de la frecuencia de los servicios. Debido a ello, los procesos de concentracidon de
traficos y centros de transporte toman especial importancia. Este hecho favorece la tendencia a
subcontratar los servicios logisticos a operadores especializados que puedan aprovechar las sinergias
creadas entre los traficos de distintas empresas.

Los nuevos modelos logisticos buscan reducir los costes fuera del proceso de produccién como la
reduccion de stocks y almacenes, o la busqueda de economias de escala para reducir costes,
comunmente conseguida subcontratando los servicios logisticos a un operador especializado.

En este escenario, el operador logistico constituye una figura capaz de prestar el servicio de
transporte y otros complementarios al mismo, minimizando los costes totales al aprovechar las
oportunidades que ofrecen los distintos modos.

Uno de los grandes retos a los que se enfrenta el sector es la intermodalidad. Cada uno de los
distintos modos de transporte (ferrocarril, carretera, maritimo y aéreo) presenta unas fortalezas y
debilidades para cada tipo de traficos y mercancias. La correcta combinacion de estos modos de
transporte es la clave para conseguir un transporte mas eficiente y sostenible:

e El transporte maritimo experimenta un gran auge en el trafico de contenedores y es el mas
utilizado en el transporte de larga distancia. Actualmente se potencian distintas tipologias de
transporte maritimo dentro de la Unién Europea como el Transporte de Maritimo de Corta
Distancia (Short Sea Shipping) o las Autopistas del Mar.

e El transporte por ferrocarril ha experimentado grandes cambios en cuanto a su marco normativo
se refiere, tanto en Espafia como en la UE. La liberalizacidon que permite el acceso al mercado de
nuevos operadores hace que el ferrocarril tenga un enorme potencial de crecimiento.

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 9
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e El transporte por carretera presenta un elevado grado de eficiencia como resultado de la enorme
competencia interna del sector, aunque la tendencia europea actual es intentar combinar su
actividad con la de otros modos de transporte mas sostenibles (ferrocarril, transporte maritimo).

e Eltransporte aéreo tiene su principal nicho de mercado en mercancias de alto valor y en las que el
tiempo de transporte sea critico, debido a su elevado coste, aunque su cuota dentro del
transporte de mercancias es muy reducida.

Los esfuerzos de los gobiernos y de la Unidn Europea en materia de transporte y logistica se centran
en fomentar el uso de modos de transporte mas eficientes y respetuosos con el medio ambiente. El
Libro Blanco de la Unién Europea apuesta por una redistribucion modal de traficos, potenciando los
modos maritimo y ferroviario.

En este contexto cabe también destacar la existencia de una logistica “macro”, a nivel de pais o
europea, que se centra en la politica publica a seguir fundamentalmente en materia de dotacién de
infraestructuras y regulaciones. Esta logistica de mayor nivel condicionara en gran medida las
cadenas logisticas de las empresas implantadas en su territorio.

Como respuesta a esta necesidad de estudiar, analizar y mejorar la estrategia logistica europea, en
junio de 2012 se cred el High Level Group on Logistics (HLGL), dirigido por el Vice-Presidente de la
Comisidn Europea y Comisario de Transporte Siim Kallas. Dentro de este HLGL se agrupan 14 altos
directivos de empresas y entidades representativas del sector logistico y del transporte en Europa
con el fin de conocer de primera mano las necesidades del sector logistico para contribuir a alcanzar
los objetivos de la politica europea de transporte establecida en el Libro Blanco del Transporte
publicado en 2011. Los principales objetivos del HLGL son:

a) Proporcionar una orientacién estratégica sobre futuras medidas politicas con impacto en el
sector logistico.

b) Asegurar un solido apoyo y ofrecer recomendaciones procedentes del sector en relacidn a las
medidas politicas orientadas a abordar aspectos de especial relevancia para el sector
logistico, incluyendo: la mejora del comportamiento ambiental; el uso de las tecnologias de
la informacién (TIC) para facilitar los flujos de transporte en la UE; y la eliminacidn de las
barreras que impiden o limitan el uso de los modos de transporte mas eficientes en el
transporte de mercancias.

En los ultimos afios la preocupacion medioambiental ha cobrado una especial importancia dentro de
nuestra sociedad, por lo que, el sector de la logistica estd en constante busqueda de un sistema de
transporte mas sostenible y respetuoso con el medio ambiente.

En relacién con la busqueda de una mayor sostenibilidad, |a logistica inversa se ocupa del traslado de
materiales desde el usuario o consumidor hacia el fabricante o hacia puntos de recogida, para su
reutilizacion, reciclado o, eventualmente, su destruccidn. Incluye operaciones muy diversas como la
gestién de material sobrante de inventario, la devolucién de compras a proveedores, la recuperacién
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de embalajes y envases, la devolucion de productos de electrodomeésticos, electrdnica e informatica
0, en ocasiones, la gestion de residuos (industria farmacéutica).

Figura2. Esquema del proceso de la logistica inversa
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Fuente: Elaboracion propia

La figura que mejor representa la tendencia actual del sector son los llamados operadores 3PL (Third
Party Logistics), es decir, la contratacion de un operador externo especializado para que realice la
integraciéon de todos los servicios logisticos, permitiendo a la empresa liberar sus activos y capital
para invertirlos en su negocio principal (core business). El operador 3PL suele tener mas de un
cliente, lo que le permite conseguir sinergias entre los servicios logisticos de sus distintos clientes,
pudiendo ofrecer asi un producto mds competitivo y eficiente.

Actualmente ya estan comenzando a aparecer los operadores 4PL, que llevan a cabo Ia
administracién estratégica de la cadena de suministro, en la cual se genera un compromiso a largo
plazo entre el proveedor de servicios logisticos y el cliente. El operador 4PL actia como interfaz entre
el cliente y los multiples proveedores logisticos, permitiendo a la empresa soportar el desarrollo de
sus procesos con base en una solucién a la medida, que permita garantizar un nivel de cumplimiento
de tiempos y costes que sean mas eficientes que los que el cliente pueda conseguir por si mismo.
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3 ANALISIS DEL CONTEXTO EUROPEO

En el presente apartado se recogen las principales directrices y programas europeos en relacién al
transporte de mercancias y la logistica, asi como la normativa comunitaria existente sobre transporte
intermodal de mercancias dentro de la Unién Europea.

Para ubicar a Espafia dentro del contexto logistico europeo, se analiza su situacién en los grandes
corredores de mercancias y la importancia de sus infraestructuras de transporte.

Por ultimo, se realiza un analisis del sector logistico en Francia y Alemania, paises europeos con
desarrollos muy efectivos en el transporte ferroviario y en la logistica de mercancias que pueden
constituir una referencia para el caso espafiol.

3.1 Orientaciones comunitarias en materia de logistica y transporte intermodal

3.1.1 Plan de accion para la logistica del transporte de mercancias

El “Plan de accion para la logistica del transporte de mercancias” de 18 de octubre de 2007, recogido
en la Comunicacion de la Comisiéon 2007/607, es una de las diversas iniciativas politicas de la
Comisién Europea para mejorar la eficiencia y la sostenibilidad del transporte de mercancias en la
Union Europea. Propone una serie de acciones con objeto de crear un marco adecuado para reforzar
la cooperacidn y la coordinacion entre las diferentes dimensiones de la politica de transporte.

Se resumen a continuacidn las acciones propuestas en dicho Plan.

Flete electrénico de mercancias y sistemas de transporte inteligente (STI)

Las tecnologias avanzadas de la informacién y la comunicacién (TIC) pueden contribuir
considerablemente a la comodalidad, mediante la mejora de la gestidon de las infraestructuras, el
tréfico y las flotas, facilitando un mejor seguimiento y localizacién de las mercancias en las redes de
transporte y permitiendo una mejor conexidn entre empresas y administraciones.

La Comision propone desarrollar un plan para la implantacién del flete electrénico, capaz de seguir y
localizar las mercancias mientras se desplazan en diferentes modos de transporte y de automatizar el
intercambio de datos relativos al contenido con fines reglamentarios o comerciales. En el futuro, esto
podria conducir a una “Internet de las mercancias” donde la informacidn estaria disponible en linea
de forma segura.

Se propone también la implantacion del programa maritimo electrénico, un sistema para el
intercambio de informacién maritima entre buques y tierra, usando servicios como SafeSeaNet, LRIT
(Sistema de lIdentificacion y Seguimiento de Largo Alcance de los Buques) y AIS (Sistema de
Identificacion Automatica de Buques). Este programa mejorard la integracién del transporte
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maritimo con otros modos de transporte al garantizar una mayor seguridad en la navegacién y la

mejora de las operaciones logisticas.

Calidad y eficiencia sostenibles

Los puntos de estrangulamiento operativos, tanto los relacionados con la infraestructura como los
de cardcter administrativo, crean obstaculos que entorpecen la logistica del transporte de
mercancias en Europa. Representantes industriales y de los poderes publicos se han ofrecido
voluntariamente para actuar como puntos de contacto de los agentes del sector de la logistica y para
ayudar a analizar y proponer soluciones a los puntos de estrangulamiento identificados.

La escasez de personal cualificado en muchas areas de la logistica de transporte de mercancias pone
de manifiesto la necesidad de aumentar el atractivo de las profesiones logisticas y fomentar la
movilidad transfronteriza del personal. La Comisiéon trabajard con los interlocutores sociales
europeos y otros agentes interesados relevantes en la creacién de un marco que incluya una lista de
cualificaciones minimas y requisitos de formacién a diferentes niveles de especializacion, para
garantizar el reconocimiento mutuo de los certificados de formacién.

La Comisidn propone establecer una serie de indicadores de rendimiento genéricos para las cadenas
logisticas del transporte de mercancias, que no solo serian Utiles para fomentar la calidad del servicio
sino también para medir los impactos sociales y medioambientales.

Para mejorar la eficiencia de las terminales intermodales, incluidos puertos y aeropuertos, la Unidn
Europea debe desarrollar, en colaboracion con la industria, un conjunto de parametros de referencia
genéricos de evaluacion de las terminales, que podrian después incorporarse a un cédigo de
mejores practicas o a una recomendacion.

El transporte multimodal de mercancias sigue estando relativamente infrautilizado. Esto puede
deberse al desconocimiento de las ventajas de modos alternativos de transporte, la falta de
integracién entre modos de transporte y los costes adicionales de los trasbordos. La difusion e
intercambio de mejores practicas y la prestacion de asistencia practica podrian cambiar esta
situacién. La Comisién, por tanto, propone ampliar las funciones de los Centros de promocién del
transporte maritimo de corta distancia (European Shortsea Network, ESN) a la logistica del transporte
terrestre y promover iniciativas de la industria para el intercambio de experiencias y mejores
practicas.

A pesar del volumen considerable de informacidn estadistica disponible, ésta no ofrece un
panorama fiable del mercado de la logistica en Europa. Deben elaborarse indicadores y medios de
medicion adecuados que permitan evaluar la situacion y su evolucién en el tiempo.

Simplificacion de las cadenas de transporte

La creacion de una “ventanilla tnica” (punto de acceso Unico) y un tramite administrativo tnico en
todos los modos de transporte podria simplificar el intercambio de informacion relacionada con el
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transporte de mercancias y, de este modo, reducir sustancialmente el coste de cumplir los requisitos
legales en la industria logistica. La Comisidn hara también una propuesta legislativa para simplificar y
facilitar el transporte maritimo de corta distancia, con el objetivo de lograr un transporte maritimo
sin barreras.

Un documento Unico de transporte para todo el transporte de mercancias, con independencia del
modo, podria facilitar el transporte multimodal de mercancias.

Asimismo, deberia establecerse una cldusula estandar de responsabilidad para todas las operaciones
de transporte y la elaboracién de normas europeas de proteccidn, con el fin de facilitar la integracién
segura de los modos de transporte en la cadena logistica.

Dimensiones de los vehiculos y normas de carga

Aungque la legislacién europea fija limites generales para las dimensiones y los pesos de los vehiculos
en el trafico internacional por carretera y para las dimensiones en el trafico nacional, deja un cierto
margen de flexibilidad a los paises de la UE, que origina incoherencias para los operadores y dificulta
su aplicacién. La Comisidn sugiere la posibilidad de revisar y actualizar las normas relativas al peso y
las dimensiones de los vehiculos. Asimismo, deberia evaluarse si es necesario adoptar criterios mas
estrictos para los vehiculos, sus equipamientos y los conductores, y restricciones en relacion a la
eleccién de itinerarios.

Adicionalmente se propone la elaboracién de nuevas normas relativas a las unidades de carga que
puedan utilizarse en los diferentes modos de transporte, estableciendo una unidad estandar
europea de carga intermodal que pueda utilizarse en todos los modos terrestres.

Corredores verdes para el transporte de mercancias

Los corredores de transporte se caracterizan por una alta concentracidn de trafico de mercancias y
por distancias de transporte relativamente largas. Los corredores verdes de transporte reflejarian un
concepto de transporte integrado en el que el transporte maritimo de corta distancia, el ferrocarril,
las vias navegables interiores y la carretera se complementarian mutuamente para posibilitar
opciones de transporte mas respetuosas con el medio ambiente.

La Comisidn propone reforzar los corredores verdes dentro de la Red Transeuropea de Transporte y
el programa Marco Polo, ademas de cooperar con las autoridades y los operadores de logistica de
transporte de mercancias con el fin de definir las mejoras necesarias para garantizar una
infraestructura adecuada para el transporte sostenible.

Logistica del transporte de mercancias en un entorno urbano

La logistica del transporte de mercancias presenta una dimension urbana esencial. La Comisién
propone fomentar el intercambio de experiencias entre representantes de zonas urbanas y reforzar
la parte relativa a las mercancias de la iniciativa CIVITAS, para lograr una mayor integracién entre el
transporte de viajeros y mercancias, y entre la logistica del transporte urbano e interurbano.
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3.1.2 Programa Marco Polo

El objetivo del programa Marco Polo es reducir la congestion de las infraestructuras viarias y mejorar
el impacto medioambiental del sistema de transporte, mediante el trasvase de una parte de las
operaciones de transporte de mercancias por carretera al transporte maritimo de corta distancia, al
ferrocarril y a las vias navegables interiores.

El primer programa Marco Polo de la Comunidad Europea entré en vigor en 2003 y se concluyd en
2006, continuando el programa PACT (Pilot Actions for Combine Transport) que finalizé en 2001 y
siguiendo la linea de las principales conclusiones del Libro Blanco de la Comisién Europea de 2001.

El programa Marco Polo Il incluye nuevas disposiciones, cuenta con un presupuesto mayor (450
millones de € para el periodo entre 2007-2013, en lugar de los 115 M€ del periodo anterior) y una
cobertura geografica mas amplia. Se aplica a las acciones que afectan al territorio de al menos dos
Estados miembros o al territorio de al menos un Estado miembro y el de un tercer pais préximo.

Las acciones que pueden optar a ayuda son las siguientes:

= Las acciones de efecto catalizador: dirigidas a superar obstaculos estructurales importantes en el
mercado del transporte de mercancias de la Union Europea que dificulten el funcionamiento
eficaz de los mercados, la competitividad del transporte maritimo de corta distancia, ferroviario o
por vias navegables interiores, y/o la eficacia de las cadenas de transporte que utilizan estos
modos de transporte.

= Las acciones de transferencia modal: dirigidas a transferir el transporte de mercancias de la
carretera a las vias maritimas de corta distancia, al ferrocarril, a las vias navegables interiores o a
una combinacidn de modos de transporte. El objetivo es que el trayecto por carretera sea lo mas
corto posible.

= Las acciones de aprendizaje en comun: dirigidas a mejorar la cooperacién para optimizar, de
manera estructural, los métodos y procedimientos de trabajo en la cadena de transporte de
mercancias, teniendo en cuenta las exigencias de la logistica.

= Las autopistas del mar: el objetivo de esta idea, presentada en el Libro Blanco de 2001 sobre la
politica europea de transportes, es transferir de forma directa una parte del transporte de las
mercancias de la carretera a las vias maritimas de corta distancia o a una combinacién de
transporte maritimo de corta distancia con otros modos de transporte en la que el trayecto por
carretera sea lo mas corto posible;

= Las acciones de evitacion del trafico rodado: acciones innovadoras destinadas a integrar el
transporte en la logistica de la produccién, para evitar un gran porcentaje de transporte de
mercancias por carretera, sin repercutir negativamente sobre resultados de produccién o empleo.

Ademas, la Comisién examina la posibilidad de conceder apoyo a la creacion o a la modificacion de
infraestructuras auxiliares, necesarias para la realizacién de los proyectos.
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3.1.3 Normativa comunitaria sobre transporte intermodal

Se relaciona a continuacion diversa normativa comunitaria de interés referente al sector de la

logistica y el transporte intermodal:

Reglamento 913/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de septiembre de 2010,
sobre una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo (DOCE L276/22
DE 20.10.2010).

Comunicacidon de la Comisidn por la que se ofrece orientacién sobre las ayudas estatales que
completan la financiacién comunitaria para el lanzamiento de las autopistas del mar (2008/C
317/08).

Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo sobre «Las autopistas del mar y su integracion
en la cadena logistica» (2008/C 151/07) (DOUE 17.6.2008).

Reglamento (CE) n2 1692/2006 del Parlamento y del Consejo de 24 de octubre de 2006 por el que
se establece el segundo programa «Marco Polo» para la concesién de ayuda financiera
comunitaria a fin de mejorar el comportamiento medioambiental del sistema de transporte de
mercancias («Marco Polo II») y por el que se deroga el Reglamento (CE) n? 1382/2003 (DO L 328
de 24.11.2006).

Directiva 2006/38/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 17 de mayo de 2006 por la que se
modifica la Directiva 1999/62/CE relativa a la aplicacién de gravamenes a los vehiculos pesados de
transporte de mercancias por la utilizacién de determinadas infraestructuras (DOUE L157/8 de
9.6.2006).

Decisién n2 884/2004/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril 2004, por la que se
modifica la Decisién n 2 1692/96/CE sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la
red transeuropea de transporte (DOUE L167 de 30.4.2004)

Directiva 2004/18/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo 2004, sobre
coordinaciéon de los procedimientos de adjudicacién de los contratos publicos de obras, de
suministro y de servicios (DO L 134 de 30.4.2004).

Directiva 1999/62/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 junio 1999, relativa a la
aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion
de determinadas infraestructuras (DO L 187 de 20.7.1999).

Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio 1996, por la que se establecen, para determinados
vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones maximas autorizadas en el
tréfico nacional e internacional y los pesos maximos autorizados en el trafico internacional (DOCE
L235/59 de 17.9.96).

Directiva 92/106/CEE del Consejo, de 7 de diciembre 1992, relativa al establecimiento de normas
comunes para determinados transportes combinados de mercancias entre Estados miembros
(DO L368 de 17.12.1992).
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3.2 Posicionamiento de Espaiia en el sector logistico europeo

Espafia cuenta con unas magnificas condiciones para convertirse en un gran nodo logistico europeo.
En efecto, a pesar de ubicarse en la periferia del continente, su privilegiada ubicacién geografica la
convierte en una puerta de entrada idénea hacia Europa de las mercancias provenientes tanto del
Norte de Africa como de América o Asia.

Ademas de esta excelente ubicacién, Espafia dispone de unas infraestructuras de transporte de
primer nivel en todos los modos (carretera, ferrocarril, transporte maritimo y aéreo). De igual
manera, la integracién de buena parte de la red de transporte nacional en la Red Transeuropea de
Transporte, rutas de Short Sea Shipping, asi como varios corredores de la futura red Euro CAREX de
ferrocarriles de mercancias de Alta Velocidad, facilitan el transporte de estas mercancias hacia el
resto de Europa.

Por todo ello, si el sector logistico espafiol consigue aprovechar todas estas ventajas puede convertir
al pais en la gran Plataforma Logistica del Sur de Europa y en punto de concentracidn vy
manipulacion de los traficos internacionales de mercancias, llevando a cabo las actividades logisticas
principales y otras de importante valor afiadido tales como etiquetado, embalaje, consolidacion y
desconsolidacion de carga, etc.

3.2.1 Importancia de las infraestructuras de transporte espanolas en Europa

Espafia cuenta con una extensa red de carreteras, con mas de 666.000 km de conexiones viarias que
la colocan como el segundo pais europeo con mayor nimero de kildmetros. Ademads, Espafia cuenta
con 14.021 km de autovias y autopistas, lo que sitda al pais al frente de Europa en cuanto a
infraestructuras viarias de alta capacidad se refiere.

En cuanto a la red ferroviaria, Alemania (37.679 km), Francia (29.841 km) y Polonia (19.702 km) son
los paises europeos que cuentan con un mayor niumero de kildmetros de ferrocarril. Espafia, con
15.837 km, ocupa la sexta posicion en cuanto a infraestructura ferroviaria total, pero es el pais
europeo que cuenta con la mayor red de ferrocarril de Alta Velocidad.

Respecto a las puertos, en 2011 la Autoridad Portuaria espafola que tuvo un mayor trafico de
contenedores fue Valencia (4,33 MTEU), seguido por Bahia de Algeciras (3,60 MTEU) y Barcelona
(2,01 MTEU), estando estos tres puertos espafioles entre los 15 de mayor trafico de Europa.

En relacidn a los aeropuertos, el Madrid-Barajas es el principal aeropuerto de carga aérea de Espania,
con un volumen cercano a las 400.000 toneladas anuales en 2010, ocupando la posicién nimero 12
dentro del ranking de aeropuertos de carga aérea europeos. Para encontrar un segundo aeropuerto
espafiol en este ranking hay que bajar hasta el puesto 27, donde se encuentra el aeropuerto de
Barcelona-El Prat, con unas 100.000 toneladas anuales.
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3.2.2 Situacién de Espaia dentro de los grandes corredores de mercancias

A continuacién se analizan las principales rutas de transporte de mercancias que discurren por
Espafia o cercanas al pais, potencialmente captables por las infraestructuras logisticas espafiolas:
rutas “Round the World” y lineas de Transporte Maritimo de Corta Distancia (Short Sea Shipping).

Asimismo, se describen diversos corredores planificados de transporte de mercancias dentro de
Europa, como la Red transeuropea de transporte (TEN-T), los Corredores Verdes del Proyecto
SuperGreen o la red Euro Carex.

Rutas Round the World en Esparia

Espafa se ubica en una posicidn estratégica para poder aprovechar las grandes rutas maritimas de
transporte de mercancias que dan la vuelta al mundo, las llamadas rutas “Round the World” que
todas las navieras importantes (Maersk, MSC, CMA CGM, etc) ofrecen entre sus servicios.

Estas rutas normalmente discurren en sentido Oeste, partiendo desde Asia y entrando en el
Mediterraneo a través del Canal de Suez, para posteriormente atravesar el estrecho de Gibraltar y
continuar su camino hacia el continente americano. Una vez alli, transitan a lo largo del Canal de
Panama, alcanzando de nuevo el Océano Pacifico y Asia.

Estas importantes rutas de comercio maritimo discurren cerca de la costa espafiola y usualmente
realizan al menos una escala en uno de los principales puertos espafioles, Bahia de Algeciras,
Valencia y Barcelona. Un ejemplo de este tipo de rutas son las rutas AMAX (Asia — Mediterranean -
America eXpress) de la naviera china “China Shipping Line” en la que 10 buques Panamax de 4.255
TEUs recorren puertos de todo el mundo en 62 dias.

Figura3. Ruta AMAX de la compaiiia China Shipping Line
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Fuente: China Shipping Line

Lineas de Transporte Maritimo de Corta Distancia (Short Sea Shipping)

Se define el Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) o Short Sea Shipping como el
movimiento de mercancias y viajeros por mar entre puertos situados en territorio de la Unidn
Europea o entre esos puertos y puertos situados en paises no europeos con una linea de costa en los

mares que rodean Europa.
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Este concepto incluye transporte maritimo nacional e internacional, incluidos los servicios feeder, a
lo largo de la costa y con islas, rios o lagos. Se aplica también al transporte maritimo entre estados
miembros de la Unién Europea y Noruega, Islandia y otros paises riberefios del mar Baltico, el Mar
Negro y el Mediterraneo.

Por tanto, el Transporte Maritimo de Corta Distancia incluye el cabotaje interior de cada pais y, en
particular, los servicios maritimos regulares entre los puertos continentales y puertos insulares del
mismo pais. En Espaia por ejemplo, muchos de los servicios de transporte maritimo entre las islas
Canarias y Baleares y la Peninsula Ibérica se encuadran en el concepto europeo de Transporte
Maritimo de Corta Distancia y destacan tanto por su regularidad como por su alta frecuencia.

Segun el Observatorio Estadistico del Transporte Maritimo de Corta Distancia en Espaia, ademas del
TMCD total, definido al comienzo de este epigrafe, existen otros dos tipos de servicios de TMCD en
Espaia:

e TMCD Alternativo a la Carretera: En esta categoria se han incluido los servicios maritimos de
contenedor o rodados en los que existe una alternativa de transporte terrestre. Se han
excluido por tanto de dicha categoria los traficos entre Espana y paises o archipiélagos no
accesibles por via terrestre, asi como los de graneles y vehiculos.

e Autopistas del Mar (AdM): Servicios de TMCD Alternativos a la Carretera que cumplen ciertos
criterios de seleccion, esto es, una frecuencia minima de 3 salidas semanales y 3 escalas en
diferentes puertos como maximo, y que son prestados en los corredores de autopistas del
mar de la Red Transeuropea de Transporte en los que Espaia esta presente.

Figura4. Principales Autopistas del Mar con origen o destino en puertos espafioles

Fuente: LinePort - Fundacion Valencia Port

Estos tres tipos de servicios engloban los unos a los otros, de modo que las “Autopistas del Mar” son
un subconjunto de los servicios de “TMCD Alternativo a la carretera” y a su vez éstos son un
subconjuto de los servicios de “TCMCD Total”.
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Figura5. Tipos de servicios de TMCD en Espaiia
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Fuente: Asociacion Espafiola de Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia

Los puertos espafioles que ofertan un mayor nimero de rutas de TMCD son Barcelona, Valencia y

Algeciras. En la siguiente figura se puede ver la distribuciéon del nimero de rutas en cada puerto

espafiol segun el tipo de servicio, siendo estos servicios los siguientes:

e Car-Carrier: buque mercante que transporta de coches.

e Portaconedores.

e Ro-Ro: (Roll on/Roll — off): tipologia de barco que transporta cargamento rodado, tanto

automoviles como camiones.

e Ro-Pax: buque Ro-Ro que transporta ademds pasajeros.
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Figura 6. Lineas de TMCD espaiiolas segun tipo de servicio (afio 2012)
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Los principales paises de destino de lineas de TMCD de carga rodada (Ro-Ro y Ro-Pax) son el Reino

Unido, Marruecos y Argelia, con mas de 10 conexiones. Los principales puertos de destino de las
lineas de TMCD espafiolas son Tanger Med, Casablanca y Civatavecchia.

Figura7. Principales paises de destino segtiin niumero de lineas de carga rodada de TMCD
espaiiolas y 10 mayores puertos (afio 2012)
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Fuente: LinePort - Fundacion Valencia Port

En cuanto a las lineas de TMCD de contenedores, Italia destaca con mas de 20 lineas con Espania,

seguida de Marruecos y Francia con mas de 15. Los principales destinos de lineas de TMCD espafiolas
de contenedores son Felixstowe, Génova, Roterdam y Casablanca.

Figura 8. Principales paises de destino segiin nimero de TMCD de contenedores y 10

mayores puertos (Ao 2012)
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Redes europeas de transporte

La Red Transeuropea de Transporte (Trans-European Transport Network) es un conjunto planificado
de redes prioritarias de transporte pensadas para facilitar la comunicacién de personas y mercancias
a través de la Unién Europea.

A lo largo del territorio espaiol discurren varios corredores que se engloban dentro de estas redes de
transporte internacionales, tanto por ferrocarrii como por carretera. Debido a su especial
importancia, se estudiaran en detalle, junto con los corredores de mercancias a nivel europeo, en el
apartado 6.3.1 del presente documento.

Corredores Verdes — Proyecto SuperGreen

En 2007 la Comisién Europea presentd un Plan de Accidon Logistica, con el fin de mejorar los servicios
de transporte y de logistica en Europa. Una de las medidas que propuso era la creacién de “Green
Corridors” (Corredores Verdes), sistemas complejos de transporte de mercancias y viajeros, en los
que los criterios principales de disefio y de operacién serian tanto logisticos como medioambientales.

En el afio 2010, un nuevo proyecto llamando “Supporting EU’s Freight Transport Logistics Action Plan
on Green Corridors Issues”, conocido de forma abreviada como “SuperGreen project”, fue
promovido por la Comisiéon Europea. En él se identificaron los 60 principales corredores de carga de
Europa para posteriormente seleccionar los 9 de mayor potencial para la década actual (2011-2020),
2 de los cuales atraviesan Espafia segun se muestra en la figura siguiente.

Figura9. Mapa de corredores de mercancias calificados como “SuperGreen”
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Red Euro Carex

La red Euro Carex (Cargo Rail Express) es un proyecto a nivel europeo para desarrollar una red de
transporte mercancias por ferrocarril de alta velocidad. El concepto principal de esta iniciativa es el
de usar la red ferroviaria de alta velocidad para transportar palés de transporte aéreo y
contenedores a distancias entre 300 y 800 km.

El proyecto Euro CAREX plantea 3 fases de implantacion:
» Fasel: se pondrian en funcionamiento 2 corredores ferroviarios independientes, teniendo
como horizonte la puesta en servicio dentro del periodo 2015/2017:
o Londres — Paris — Lyon
o Amsterdam — Lieja - Frankfurt
> Fase 2: se conectarian ambos corredores con una nueva linea Frankfurt — Strasburgo — Paris —

Burdeos. Ademas se pone en servicio la conexién Lyon — Marsella. El afio horizonte de esta
segunda fase es el periodo 2018/2019.

» Fase 3: a partir de 2020 se espera que se incluya un bucle Burdeos — Madrid - Barcelona —
Marsella que conectaria las dos principales ciudades espafiolas con el resto de la red Euro
Carex. Ademads se ejecutarian ramales hacia Italia (Lyon — Torino — Milan - Bolonia) y hacia
Berlin (Frankfurt — Colonia — Berlin).

Figura 10. Red Euro Carex planificada
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3.3 Anadlisis del sector logistico en paises clave

Se realiza en este apartado una aproximacion a la situacién del sector logistico en otros paises
europeos que, por su tamano y caracteristicas, pueden constituir un referente de interés para el caso
espafiol. Se ha considerado que los que mejor retnen estas condiciones son Francia y Alemania.

3.3.1 Francia
3.3.1.1 Datos generales del sector transporte y la logistica

Infraestructuras de transporte

Francia se sitla como primer pais europeo en longitud total de la red de carreteras (1.041.173 km),
aunque dispone de casi 3.000 km menos de carreteras de alta capacidad que Espaiia. Respecto a las
infraestructuras ferroviarias, Francia es el segundo pais europeo, tras Alemania, que cuenta con
mayor numero de kilémetros de ferrocarril (29.841 km).

El gestor de infraestructuras ferroviarias francés, RFF, ha definido la red ferroviaria orientada a
mercancias (ver figura siguiente). Esta parte de la red es objeto de un tratamiento prioritario en el
transporte de mercancias, con un triple objetivo: mejorar la capacidad, mejorar la calidad de los
surcos e inscribir la red ferroviaria orientada a mercancias en los proyectos de corredores europeos.

Figura 11. Red ferroviaria francesa orientada a mercancias
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Demanda de mercancias por modo de transporte

En la tabla siguiente se muestra la demanda de mercancias por modo de transporte en Francia para
los afios 2000, 2005, 2010y 2011.

Tabla 1. Demanda de mercancias por modo de transporte en Francia (carga y descarga)

Trafico de mercancias

Modo de transporte Unidad
Carretera 204,0 205,3 182,2 185,7
Ferrocarril . . 57,7 40,7 30,0 34,2
miles de millones

Navegacion interior de t-km 9,1 8,9 9,5 9,0
Tuberia 21,7 21,2 17,7 18,7
Maritimo . 325,8 341,5 313,6 322,3

millones de
Aéreo T 13 15 1,6 15

Fuente: Eurostat

En la figura siguiente se muestra la evolucion porcentual con base en el afio 2000 de las toneladas-
km de mercancias por modo de transporte (excepto transporte maritimo y aéreo) en Francia durante
los dltimos afios. Como puede apreciarse, se ha producido una bajada de los traficos en todos los
modos salvo en la navegacion interior, siendo mas acusada en el caso del ferrocarril, con una

reciente recuperacion de los traficos en 2011.

Figura 12. Evolucion del transporte de mercancias por modo de transporte en Francia
(variacidn % en toneladas-km respecto a 2010)
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Si se analiza el reparto modal en toneladas-km para los modos terrestres (carretera, ferrocarril y
navegacion interior) en el afo 2010, se obtienen los valores de la figura siguiente:

Figura 13. Reparto modal del transporte terrestre de mercancias en Francia (% t-km 2010)

4,3%

M Carretera
M Ferrocarril

Navegacion interior

Fuente: Eurostat

En la actualidad existen unas 15 empresas ferroviarias que transportan mercancias sobre la red de
ferrocarriles francesa.

Transporte intermodal de mercancias

= Transporte intermodal carretera-ferrocarril

La tabla siguiente muestra el porcentaje del trafico ferroviario de mercancias correspondiente al
transporte convencional (82,7%) e intermodal (17,3%) en Francia, en relacién a las toneladas
transportadas en 2010:

Tabla 2. Porcentaje del transporte intermodal en las mercancias por ferrocarril en Francia

Trafico ferroviario de mercancias Aio 2010

Tipologia Miles de toneladas
Transporte convencional 70.362 82,7%
Contenedores y cajas moviles 12.358 14,5%
Transporte , 1 "
. Vehiculos de carretera” (acompafiado) 2 0,002%
intermodal
Semirremolques (no acompafiado) 2.323 2,7%
Total 85.045 100,0%

Fuente: Eurostat

1 .
Incluye el transporte de semirremolque, cabeza tractora y conductor.
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En Francia existen dos autopistas ferroviarias en explotacidn: la autopista ferroviaria alpina Aiton-
Orbassano, operativa desde 2003 y con un trafico de mds de 25.000 vehiculos pesados en 2010, y la

autopista ferroviaria Perpignan-Bettembourg (Luxemburgo), en explotacidon desde 2007 y que ha

transportado 24.500 vehiculos pesados en 2010.

Ademas se espera que esté operativa la autopista ferroviaria atlantica en 2015, que unird Bayona, al

sur del pais, con Dourges, en la frontera con Bélgica.

= Transporte intermodal maritimo

La tabla siguiente muestra las toneladas transportadas en los principales puertos de Francia en 2010,

sefialando aquellas de caracter intermodal que son transportadas en contenedores (11,6%) y

servicios Ro-Ro (8,2%).

Tabla 3. Transporte maritimo de mercancias en principales puertos de Francia segun tipologia de

la mercancia (carga y descarga)

Trafico maritimo de mercancias Ano 2010

Miles de
toneladas

Tipologia de mercancia

Contenedores 35.886 11,6%
Ro-Ro
21.962 7,1%
Intermodal autopropulsados ?
Ro-Rono 3.324 1,1%
autopropulsados
Graneles liquidos 154.397 50,1%
Convencional Graneles sélidos 77.253 25,1%
Ot e 15.418 5,0%
mercancias
Total 308.240 100,0%

Fuente: Eurostat

En Francia existe una autopista del mar en explotacion desde septiembre de 2010 entre los puertos

de Nantes - Saint Nazaire y Gijon, operada por el grupo francés Louis Dreyfus Armateur.

Adicionalmente existen otras cuatro rutas en proyecto, como puede apreciarse en la figura siguiente.
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Figura 14. Autopistas del mar existentes y planificadas en Francia

Fuente: Ministerio de Ecologia, Desarrollo Sostenible y Energia

El desarrollo de la red europea de autopistas del mar debe trasvasar un 5-10% del trafico por
carretera que cruza los Alpes y los Pirineos hacia el transporte maritimo. Entre Francia y Espaia el
objetivo es trasladar al transporte maritimo aproximadamente 100.000 camiones al afo (alrededor
del 5% del trafico anual en el Pirineo occidental).

Red de plataformas logisticas

La figura siguiente muestra la ubicaciéon de las instalaciones logisticas de los 76 principales
proveedores de servicios logisticos en Francia, situadas en torno a grandes nucleos metropolitanos.

Figura 15. Instalaciones logisticas de los principales operadores logisticos en Francia
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Fuente: PIPAME - Ministerio de Ecologia, Desarrollo Sostenible y Energia y Ministerio de Economia, Industria y Empleo
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Los principales polos logisticos de Francia estan organizados sobre dos corredores nacionales, siendo
el corredor Sureste-Noroeste el mas potente, como puede apreciarse en la figura siguiente.

Figura 16. Polos y principales ejes logisticos en Francia
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Fuente: PIPAME - Ministerio de Ecologia, Desarrollo Sostenible y Energia y Ministerio de Economia, Industria y Empleo

3.3.1.2 Politicas para promover la eficiencia logistica y la intermodalidad

Existen subvenciones para la autopista ferroviaria Aiton-Orbassano, entre Francia e Italia, sometidas
a la aprobacion de la Comisién Europea. Se han aprobado dos paquetes de subvenciones para el
periodo 2003-2006 y para el periodo 2007-2009, con un volumen de entre 6 y 7 millones de €
anuales, mdas un paquete adicional de 5 millones de € para 2011.

Por otra parte, el Ministerio de Ecologia, Desarrollo Sostenible y Energia lanzé en marzo de 2012 una
convocatoria publica de ayudas a los operadores de transporte combinado para la explotacion de
sus servicios regulares. Este programa de ayudas, que se enmarca dentro del régimen de ayudas
aprobadas por la Comisidon Europea para el transporte combinado, pretende aumentar la cuota del
transporte de mercancias en modos distintos a la carretera hasta alcanzar el 25% en 2022.
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Las ayudas se componen de una cantidad fija por Unidad de Transporte Intermodal o UTI
(contenedores, cajas moviles, semirremolques, remolques) transbordada dentro de una terminal
terrestre o portuaria situada en territorio metropolitano francés e integrada en una cadena de
transporte que incluya un encaminamiento por carretera en sus extremos, y por UTI que pase por un
punto nodal de los traficos terrestres nacionales y de importacidén/exportacion internacional. Estas
ayudas tienen como objetivo permitir a los operadores de transporte combinado ofrecer un precio
competitivo de sus servicios, para favorecer asi el desarrollo de los mismos.

Las ayudas al transporte maritimo en Francia pueden ser de tres tipos:

- Ayudas de caracter general: permiten a los operadores beneficiarse de un apoyo al lanzamiento
de una nueva linea regular de transporte maritimo de mercancias de corta distancia.

- Ayudas especificas: se acuerdan caso por caso en funcién de la situacion particular.

- Programas de la Comisién Europea sobre intercambio modal (Marco Polo): contribuyen a
financiar proyectos de autopistas del mar.

Asi, la autopista del mar Saint Nazaire-Gijon se ha beneficiado de una subvencién de la UE de 4,5 M€
y del apoyo financiero de Francia y Espafia de 15 M€ cada pais.

Respecto a los tramites administrativos, la Direccién General de Aduanas y de Impuestos Indirectos
(DGDDI) ha puesto en marcha diversas medidas para simplificar los procedimientos aduaneros en el
transporte intermodal y aumentar su competitividad.

En relacidon a los sistemas de transporte inteligentes, la Direccion General de Infraestructuras,
Transportes y Mar (DGITM) del Ministerio de Ecologia, Desarrollo Sostenible y Energia francés ha
elaborado un informe sobre las acciones nacionales previstas para el transporte de carretera y sus
interfaces con otros modos de transporte en el periodo 2012-2017. Estas acciones se enmarcan
dentro del plan de accién de la Comisidon Europea para el desarrollo de sistemas de transporte
inteligentes en Europa. El informe recoge medidas para ayudar a las empresas de transporte de
mercancias, especialmente PYMEs, a garantizar la seguridad en el intercambio de datos y mejorar la
logistica urbana.
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3.3.2 Alemania

3.3.2.1 Datos generales del sector transporte y la logistica

Infraestructuras de transporte

Alemania, aunque se situa en el sexto puesto dentro de Europa en longitud total de carreteras
(230.969 km), cuenta con casi 13.000 km de vias de alta capacidad, el segundo puesto tras Espafia.

En relacidn a la red ferroviaria, Alemania es el pais que cuenta con mayor nimero de kildémetros de
ferrocarril (33.707 km).

Demanda de mercancias por modo de transporte

En la tabla siguiente se recoge la demanda de mercancias por modo de transporte en Alemania para
los afios 2000, 2005, 2010y 2011.

Tabla 4. Demanda de mercancias por modo de transporte en Alemania (carga y descarga)

Trafico de mercancias

Modo de transporte Unidad
Carretera 280,7 310,1 313,1 323,8
Ferrocarril 82,7 95,4 107,3 113,3
miles de millones
de t-km
Navegacion interior 66,5 64,1 62,3 55,0
Tuberia 15,0 16,7 16,3 15,6
Maritimo 242,5 284,9 276,0 296,0
millones de
toneladas
Aéreo 2,4 3,1 4,4 4,6

Fuente: Eurostat

La figura siguiente refleja la evolucién porcentual con base en el afio 2000 de las toneladas-km de
mercancias por modo de transporte (excepto transporte maritimo y aéreo) en Alemania durante los
ultimos afios.

Como puede observarse, se ha producido un incremento de los traficos en todos los modos salvo en
la navegacion interior, siendo destacable el aumento de los traficos ferroviarios.
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Figura 17. Evolucion del transporte de mercancias por modo de transporte en Alemania
(variacion % en toneladas-km respecto a 2010)
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Fuente: Eurostat

Si se analiza el reparto modal en toneladas-km para los modos terrestres (carretera, ferrocarril y
navegacion interior) en el afio 2010, se obtienen los datos de la tabla y la figura siguientes:

Tabla 5. Reparto modal del transporte terrestre de mercancias en Alemania (carga y descarga)

Trafico de mercancias Ano 2010

Miles de millones
Modo de transporte

de t-km
Carretera 3131 64,9%
Ferrocarril 107,3 22,2%
Navegacion interior 62,3 12,9%

Fuente: Eurostat

Figura 18. Reparto modal del transporte terrestre de mercancias en Alemania (% t-km 2010)
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Fuente: Eurostat
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La participacion del modo ferroviario (22,2%) en el transporte terrestre de mercancias es de las mas
altas de Europa, debido, entre otros factores, al fuerte grado de liberalizacidn de los servicios, con

mas de un centenar de empresas ferroviarias que transportan mercancias en la actualidad.

Transporte intermodal de mercancias

= Transporte intermodal carretera-ferrocarril

La tabla siguiente muestra el porcentaje del trafico ferroviario de mercancias correspondiente al
transporte convencional (79,8%) e intermodal (20,2%) en Alemania, tomando como base las

toneladas transportadas en 2010:

Tabla 6. Porcentaje del transporte intermodal en las mercancias por ferrocarril en Alemania

Trafico ferroviario de mercancias Aio 2010

. ) Miles de
Tipologia
toneladas
Transporte convencional 284.021 79,8%
Contenedores y cajas moviles 60.524 17,0%
Transporte intermodal Vehiculos de carretera’ (acompafiado) 1.296 0,4%
Semirremolques (no acompafiado) 9.874 2,8%
Total 355.715 100,0%

Fuente: Eurostat

En Alemania existen dos autopistas ferroviarias conectadas a la red ferroviaria italiana: Freiburg im
Breisgau— Novara, con un trafico anual de mas de 80.000 vehiculos pesados, y Regensburg — Trento,

con un trafico de cerca de 25.000 vehiculos pesados anuales.
= Transporte intermodal maritimo

La tabla siguiente muestra las toneladas transportadas en los principales puertos de Alemania en
2010, sefialando aquellas de caracter intermodal que son transportadas en contenedores (39,9%) y
servicios Ro-Ro (10,8%).

2 .
Incluye el transporte de semirremolque, cabeza tractora y conductor.
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Tabla 7. Transporte maritimo de mercancias en principales puertos de Alemania segun tipologia
de la mercancia (carga y descarga)

Trafico maritimo de mercancias Ano 2010

Miles de
toneladas

Tipologia de mercancia

Contenedores 107.142 39,9%
Ro-Ro
15.738 5,9%
Intermodal autopropulsados ?
Ro-Rono 13.138 4,9%
autopropulsados
Graneles liquidos 51.429 19,1%
e ] Graneles sélidos 60.131 22,4%
Otro tipolde 21.037 7 8%
mercancias
Total 268.615 100,0%

Fuente: Eurostat

Red de plataformas logisticas

El “Plan Maestro para la Logistica y el Transporte de Mercancias” (PMLTM), elaborado por el
Gobierno Federal en 2008, tiene como principal objetivo evitar la congestién y aumentar la eficiencia
del trafico de mercancias mediante tres lineas de accidén: nuevos sistemas de gestion de trafico;
obras en infraestructuras; tarificacion y peajes.

Los objetivos del PMLTM son los siguientes:

- Utilizar de manera éptima las infraestructuras de transporte.

- Evitar viajes innecesarios para garantizar la movilidad

- Desplazamiento del trafico rodado al ferrocarril y vias navegables.

- Mejora de las arterias de transporte y centros de actividad.

- Transporte seguro y poco agresivo con el medio ambiente.

- Adecuada formacién y buenas condiciones de trabajo en las industrias del transporte de

mercancias.

Alemania destaca por la densidad de su red de plataformas logisticas y su nivel de coordinacion.
Hasta 1996 cada region o lander tenia su propia politica de distribucién de mercancias. A partir de
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entonces se hizo un esfuerzo de integracidon logistica siguiendo un informe sobre movilidad
sostenible elaborado aquel afio. Los estudios realizados y las acciones derivadas se han dirigido a:

- La planificacién, el disefio y la ejecucidon de plataformas logisticas (GVZ’s).

- Laimplantacién de tecnologias de la informacién en el sector de transporte de mercancias.

- Nuevos modelos de distribucién de bienes de manera cooperativa en areas urbanas (city logistik).
La financiaciéon estd coordinada mediante la VFIG, agencia propiedad del Estado que recibe las tasas

por la utilizaciéon de autopistas y peajes de las vias navegables y que financia, con independencia del
sistema de inversiones publicas, las infraestructuras de transporte.

La red de plataformas logisticas de Alemania (GVZ's) esta formada por 35 plataformas operativas con
una superficie media de 140 Ha y un total de 1.300 empresas y 40.000 trabajadores, siendo las mas
importantes las de Bremen, Berlin, Leipzig y Niremberg.

Figura 19. Red jerarquizada de plataformas logisticas existentes en Alemania
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Fuente: Proyecto RELOG — Ministerio de Fomento y Ministerio de Economia y Competitividad

Las caracteristicas mas relevantes de la red de plataformas logisticas son las siguientes:

- Fueron creadas para dar soluciéon a las empresas de transporte, los proveedores de servicios
logisticos, las empresas de produccion y los comerciantes de logistica intensiva.

- Tienen acceso al menos a dos modos de transporte, en particular a la carretera y el ferrocarril.

- La gestidon de una plataforma logistica se lleva a cabo entre el promotor y el operador para

aprovechar sinergias.
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proveedores logisticos y de las terminales intermodales.

las diferentes empresas del sector. La financiacidn de las plataformas logisticas es publico-privada.
En la figura siguiente se muestran las plataformas logisticas implantadas y en desarrollo.

Figura 20. Plataformas logisticas implantadas y en desarrollo en Alemania
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Fuente: Proyecto RELOG — Ministerio de Fomento y Ministerio de Economia y Competitividad

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE

La consideracion de las plataformas logisticas como lugares éptimos para el cambio de modo de
transporte, facilitando asi la cadena de transporte intermodal, ha conseguido aumentar la eficacia
del transporte de mercancias. La opcidn de modos de transporte alternativos mejora la flexibilidad
empresarial y garantiza la calidad de los servicios logisticos. El ferrocarril y las vias navegables
interiores participan en el crecimiento de transporte de mercancias a través de la proximidad a los

La cooperacidn entre diversas plataformas logisticas hace que aumente el beneficio individual de
cada una de ellas, apoyando los ciclos de transporte y estabilizando la competitividad generada entre
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3.3.2.2 Politicas para promover la eficiencia logistica y la intermodalidad

El sector logistico de mercancias en Alemania es actualmente el mayor de Europa, suponiendo
alrededor de 7 % del PIB aleman. La cifra de negocios del sector logistico y del transporte ocupa el
tercer lugar por importancia después del comercio minorista y la industria de la automocion, con
aproximadamente 2,5 millones de empleados.

Como se anuncio en el “Plan de Accidon para el Transporte de Mercancias y Logistica” de noviembre
de 2010, el Ministerio Federal de Transporte, Edificacién y Desarrollo Urbano ha revisado el sistema
de financiacidon del transporte combinado. Asi, el 1 de enero de 2012 entrd en vigor la versidn
revisada de las directrices para la financiacion de las terminales de transporte combinado de los
operadores privados, que sustituyen a las directrices anteriores.

Estas directrices contindan con la prestacidon de asistencia financiera a las terminales intermodales,
concediendo subvenciones para la construccién, ampliacion y mejora de terminales privadas del
sector de transporte combinado. Las subvenciones se han ampliado con la adicion de fondos para las
operaciones entre trenes y navegacién interior, con objeto de aumentar el transporte combinado.
Los procedimientos para obtener las subvenciones se han hecho mas transparentes y por lo tanto
ayudardn a reducir las cargas administrativas.

Desde principios de 2005, existe en las autopistas alemanas un sistema de peajes para vehiculos
pesados basado en la distancia recorrida. En agosto de 2012 el Ministerio Federal de Transporte,
Edificacion y Desarrollo Urbano amplid este sistema de peaje a las carreteras federales de cuatro o
mas carriles, que suponen 84 tramos de aproximadamente 1.100 km de longitud total.

El objetivo de este sistema de peaje para vehiculos pesados es imputar al usuario los costes de
construcciéon y mantenimiento de las infraestructuras, destinando los recursos obtenidos a favorecer
el trasvase modal a otros modos de transporte mas sostenibles y promover tecnologias innovadoras.

En relacidn a las tecnologias de la informacidon y en cumplimiento de las directrices europeas, el
Ministerio Federal de Transporte, Edificacion y Desarrollo Urbano esta desarrollando un Plan de
Accidn ITS para las carreteras y sus interfaces con otros modos de transporte con afio horizonte en
2020. Este Plan tiene por objetivo incrementar la seguridad en el transporte por carretera, mejorar la
eficiencia del transporte y reducir sus impactos en el medio ambiente.
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4 ANALISIS DEL MARCO NORMATIVO Y COMPETENCIAL
4.1 Distribucion de competencias de transporte en la Constitucion espanola

La distribucion de competencias en materia de transporte terrestre entre el Estado y las
Comunidades Auténomas viene recogida en los arts. 149.1.212 y 148.1.52 de la Constitucion.

El articulo 149.1.219 atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y
transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma.

Por su parte, el articulo 148.1.52 determina que las Comunidades Autdnomas podran asumir
competencias en materia de ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en
el territorio de la Comunidad Autéonoma.

4.2 Leyde Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT)

La Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres (LOTT) regula el
transporte de viajeros y mercancias en los modos terrestres, si bien la parte correspondiente al
transporte ferroviario ha sido derogada en gran parte por la Ley del Sector Ferroviario (LSF).

La LOTT es de aplicacién directa a los transportes de competencia del Estado, y supletoria o directa a
los de competencia de las Comunidades Auténomas y Administracion Local, de conformidad con el
ordenamiento constitucional, estatutario y legal.

La LOTT realiza la ordenacién del transporte terrestre en su conjunto, estableciendo normas de
general aplicacidn vy, asi, los Titulos preliminar y primero, se aplican, de forma global, a |a totalidad de
los modos de transporte terrestre, regulandose en los titulos sucesivos, de forma especifica, el

transporte por carretera y por ferrocarril.
Cabe destacar lo sefalado en su articulo 25 sobre la coordinacion de los transportes, segun el cual:

“Con objeto de dar cumplimiento a los principios expresados en el articulo 3 de esta Ley, la
Administracion procurard la armonizacion de las condiciones de competencia de los distintos tipos de
transporte terrestre entre si'y entre éstos y los demds modos de transporte, realizando, en su caso, las

actuaciones precisas tendentes a su coordinacion y complementacion reciproca.”

Respecto al transporte combinado, el articulo 28 de la LOTT sefiala:

“1. Se considera transporte combinado o sucesivo aquel en que existiendo un unico contrato con el
cargador o usuario es realizado materialmente de forma sucesiva por varias empresas porteadoras
en uno o varios modos de transporte.

2. La contratacion del transporte combinado podrd llevarse a cabo de las siguientes formas:

a) Contratando el transporte el cargador conjuntamente con las distintas empresas porteadoras.
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b) Mediante la actuacion de una agencia de transporte o transitario que contrate conjunta o
individualizadamente con las distintas empresas porteadoras y se subrogue en la posicion de éstas
frente al cargador efectivo.

¢) Contratando el transporte el cargador o usuario con una de las empresas que lo realicen, la cual
aparecerd como porteador efectivo en relacion con el transporte que materialmente lleve a cabo por
si misma, y actuard como agencia de transporte en relacion con las demds empresas”.

Existe en la actualidad un Proyecto de Ley de modificacidn de la LOTT presentado en el Congreso en
diciembre de 2012 con el objetivo de mejorar la eficiencia del sector del transporte, el servicio
publico de transporte de viajeros y las condiciones de competencia en el mercado a través del
perfeccionamiento de las reglas de control y del régimen sancionador actualmente establecido.

Con esta reforma se pretende introducir nuevas reglas que favorezcan reformas estructurales en el
transporte por carretera, al mismo tiempo que se eliminan o reducen cargas administrativas que
recaen actualmente sobre las empresas y administraciones, limitando su eficiencia.

4.3 Transporte por carretera

La Ley 16/1987, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) (con sus modificaciones
posteriores), la Ley Organica 5/87, de delegacién de facultades del Estado en las Comunidades
Auténomas en relacién con los transportes por carretera y por cable, y el Reglamento de la LOTT
(Real Decreto 1211/90 con sus modificaciones posteriores), son las normas basicas reguladoras del
Transporte de Mercancias por Carretera.

4.3.1 Centros de Transporte de Mercancias

La Ley 16/1987, de Ordenacion de los Transportes Terrestres, y su Reglamento (Real Decreto
1211/90) contienen disposiciones relativas a lo que se denominan Estaciones de Transporte por
Carretera (de Viajeros y de Mercancias). Dicha Ley, en su Capitulo V, atribuyé la iniciativa para la
creacion de estas Estaciones a los Ayuntamientos, de oficio o a instancia de particulares, y su
aprobaciéon a la Comunidad Autdnoma interesada o al Estado cuando éste fuera competente (con
caracter general los Estatutos de Autonomia asumen competencias exclusivas en la materia). En todo
caso, Comunidades y Estado podrian tomar la iniciativa con caracter subsidiario, cuando estimaran
gue una Estacién determinada fuera necesaria y el Ayuntamiento no iniciara el procedimiento.

Desde el punto de vista de las Comunidades Auténomas competentes, la normativa descrita fue
valorada como insuficiente, en general por dos motivos fundamentales:

e el tratamiento conjunto de las Estaciones de Viajeros y de Mercancias resultaba en exceso
simplificado, incapaz, por ejemplo, de incorporar en las segundas la regulacidon de las
actividades logisticas; y
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e |a falta de competencias del Estado en materia de urbanismo y ordenacién del territorio
excluia una regulacidn precisa de las interrelaciones entre estas disciplinas y la organizacion
espacial del transporte de mercancias.

De manera que son varias las Comunidades Autdnomas que se han dotado de una normativa propia
que regula las Areas o Centros de Transporte de Mercancias (Andalucia, Aragén, Canarias, Castilla y
Ledn, Cataluia, Madrid, Pais Vasco...). En todos los casos la planificacidn y la iniciativa en la creacidn
de estas instalaciones se atribuye a las Comunidades Auténomas, sin perjuicio de las competencias
gue corresponden a los Ayuntamientos en el planeamiento urbanistico.

Estos instrumentos normativos apenas suelen ocuparse del ferrocarril, limitdndose a citarlo cuando
expresan el objetivo genérico de que esas Estaciones o Centros de Transporte se orienten hacia la

intermodalidad, pero sin llegar a producir normas de aplicacién directa.

4.3.2 Regulacion del transporte de mercancias por carretera

Se tratan a continuacidn los principales aspectos en relacién a la regulaciéon del transporte de
mercancias por carretera en la Unién Europa y en Espafia.

Limitaciones de peso

La normativa europea limita, para el transporte internacional, el peso total en carga autorizado a 40
toneladas para los vehiculos mas pesados, conjuntos articulados de hasta 6 ejes. Sin embargo, en la
Directiva Comunitaria 96/53/CE se permite, para los vehiculos articulados de 5 6 6 ejes, una masa
maxima autorizada de 44 toneladas para el transporte combinado.

En el caso de Espafia, atendiendo a las indicaciones de la citada Directiva Comunitaria 96/53/CE, el
Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Vehiculos (actualizado con las modificaciones de la Orden PRE/3298/2004 y la Orden PRE/52/2010)
admite una carga maxima de 44 toneladas para el transporte combinado, dependiendo de la
tipologia del vehiculo, tal y como se establece en la tabla 2 de su anexo IX sobre las masas maximas
autorizadas para vehiculos articulados de 5 0 mas ejes.

La tabla siguiente muestra las masas maximas autorizadas en Espafia para vehiculos articulados de 5
0 mas ejes segun el Reglamento General de Vehiculos.
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Tabla 8. Masas maximas autorizadas para vehiculos articulados de 5 o0 mas ejes

TIPO DE VEHICULO CARGA

MAX/TONELADAS

Vehiculo motor con 2 ejes y con semirremolque de 3 ejes 40

Vehiculo motor con 3 ejes y con semirremolque de 2 6 3 ejes 40

Vehiculo motor de 3 ejes con semirremolque de 2 6 3 ejes
llevando, en transporte combinado, un contenedor o caja

o . . . 44
movil cerrados, igual o superior a 20 pies y homologado para
el transporte combinado
Vehiculo motor de 2 ejes con semirremolque de 3 ejes
llevando, en transporte combinado, un contenedor o caja 42

movil cerrados, igual o superior a 20 pies y homologado para
el transporte combinado

Fuente: Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos

Restriccion de la circulacion de vehiculos pesados

La Comisidn Europea pretende armonizar las restricciones de circulacién de los vehiculos pesados en
todo el territorio de la Unién Europea. Hasta ahora, los 27 Estados miembros no han llegado a un
consenso sobre las diferentes modalidades que deben aplicarse por tipo de camién, rendimiento
medioambiental (clases “Euro X”), dias, horarios o tipos de red. Por lo tanto, cada pais dispone de su
propia legislacidn y existen dificultades para los transportistas en paises limitrofes.

En Espafia no existe ninguna restriccion general de circulacidn de aplicacidn nacional en el conjunto
de la red, pero existen limitaciones para camiones de mds de 7,5 t de PMA. La circulacion de
mercancias peligrosas estd limitada a una red viaria especifica, excepto para las operaciones
terminales de carga y distribucién. Estas competencias estdn transferidas en el caso de las
comunidades auténomas de Pais Vasco y Catalufia, que dictan sus propias normas.

Fiscalidad

La Directiva europea 2006/38/CE del 17 de mayo de 2006 que modifica la directiva 1999/62/CE
“relativa a la tasacion de los vehiculos pesados para la utilizacion de determinadas infraestructuras”
ha abierto la puerta a una tasacion “ecoldgica” del transporte por carreteras.

La Directiva de 1999 imponia a los vehiculos para el transporte por carretera asumir parte del coste
ligado a la infraestructura. La revision de 2006 establece el principio de “contaminador-pagador” y
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permite a los Estados imputar costes ambientales a los vehiculos que los generan, por ejemplo,
mediante peajes o derechos de utilizacién; se trata concretamente de los costes de saturacion y de
contaminacion. El establecimiento de las tarifas debe distinguir los tipos de vehiculos segun el grado
de emisiones (clasificacion “EURQ”). Se prevén disposiciones especificas para la circulacidn por los
Alpes y los Pirineos.

Este establecimiento de tarifas se impone en la Red Transeuropea de Transporte por Carretera y se
podrd aplicar en otras redes a iniciativa de los Estados miembros.

En Espafia, la Directiva de 2006 fue transpuesta por medio del Real Decreto 713/2009, de 24 de abril,
en el que se establecen los criterios para la determinacién de los peajes a aplicar a determinados
vehiculos de transporte de mercancias en las autopistas en régimen de concesion de la Red de
Carreteras del Estado incluidas en la Red Transeuropea de Carreteras.

Legislacion laboral

La regulacién del tiempo de trabajo en el sector del transporte por carretera viene regulada en
normativas especiales nacionales y comunitarias y conviene resaltar que tanto la normativa
comunitaria como la estatal es de minimos, por lo tanto se ha de aplicar siempre la norma legal o
convencional que sea mas favorable al derecho al descanso de los trabajadores afectados, en aras
también de la proteccion de la seguridad vial.

4.4 Transporte por ferrocarril

La Ley 39/2003, del Sector Ferroviario y su Reglamento aprobado por Real Decreto 2387/2004 son
los instrumentos normativos clave para los Ferrocarriles espafioles de Interés General. Afios después
de su entrada en vigor, la Ley 39/2003 ha sufrido modificaciones de interés para la gestidon de las
Terminales Ferroviarias, contenidas en la Ley 25/2009, de Modificacion de diversas Leyes para su
adaptacion a la Ley sobre el Libre Acceso a las Actividades de Servicios y su Ejercicio.

En cuanto a los sistemas ferroviarios que son competencia de las Comunidades Autdnomas, éstas
han promulgado también sus propias Leyes, la Comunidad Auténoma del Pais Vasco (Ley 6/2004), la
Comunidad Auténoma de Catalufia (Ley 4/2006) y la Comunidad Auténoma de Andalucia (Ley
9/2006).

Se indican a continuacion algunas determinaciones de la Ley 39/2003 y de su Reglamento, que
enmarcan las competencias y procedimientos basicos en la configuracidon de la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG):

e corresponde al Ministerio de Fomento, oidas las Comunidades Auténomas, la planificacién
de las infraestructuras ferroviarias (incluidas las estaciones y terminales) de la Red Ferroviaria
de Interés General (RFIG) y el establecimiento o modificacién de las lineas ferroviarias y de
sus tramos (Ley, 5.1.; Reg. 7.1.).
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e |os Proyectos Basicos y de Construccién de las lineas ferroviarias o de sus tramos [en la RFIG]
se aprobaran y ejecutaran conforme disponga el Ministerio de Fomento, que puede ejercer
esas facultades por si mismo o a través del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(ADIF) (Ley, 6.1.; Reg. 8.1.).

e |os Planes Generales y demas instrumentos generales de ordenacién urbanistica no podran
incluir determinaciones que impidan o perturben el ejercicio de las competencias del ADIF
(Ley, 7.1.; Reg. 17.1.).

e el Ministerio de Fomento podra delimitar, especialmente en dmbitos vinculados a estaciones
o terminales de carga, zonas de servicio ferroviario que incluirdn los terrenos para la
ejecucién de Infraestructuras y para las actividades del ADIF, los terrenos destinados a tareas
complementarias y los espacios de reserva que garanticen el desarrollo del servicio
ferroviario (Ley, 9.1.; Reg. 19.1.).

e es competencia del Ministerio de Fomento el otorgamiento de los certificados de apertura de
lineas, tramos y terminales de la infraestructura ferroviaria al transito publico, con caracter
previo al inicio de su explotacion (Ley 81.1.h; Reg. 16.1.).

e son infraestructuras de titularidad privada las pertenecientes a particulares, individual o
colectivamente (Ley 37.1.).

e sobre la infraestructura ferroviaria de titularidad privada se podra llevar a cabo transporte
ferroviario, exclusivamente por cuenta propia, como complemento de otras actividades
principales realizadas por su titular (Ley 37.3).

e |a conexion de las infraestructuras ferroviarias de titularidad privada, especialmente de los
apartaderos, con la Red Ferroviaria de Interés General Unicamente podra realizarse cuando el
ADIF expresamente lo autorice (Ley 38.; Reg. 52.1.).

4.4.1 Terminales ferroviarias de mercancias

A falta de una mds que necesaria definicidn normativa, para un término que es de uso habitual en el
lenguaje ferroviario, se entiende que una Terminal Ferroviaria de Mercancias es una Infraestructura
en la que se realiza alguna de las dos siguientes actividades:

e (Carga/descarga, trasbordo y almacenamiento de mercancias (Unidades de Transporte
Intermodal o Vagdon Completo); y

e Acceso hacia y desde otras instalaciones de carga/descarga de mercancias ajenas a la
terminal propiamente dicha.

Necesariamente, la realizacion de esas dos actividades anteriores conlleva la realizacion de
actividades de estacionamiento y tratamiento de las composiciones de los trenes mercantes. No
obstante, estas Ultimas actividades se consideran aqui como meramente auxiliares de las dos
actividades anteriores, que son las que definen propiamente lo que es una Terminal Ferroviaria de
Mercancias. En todo caso, no conviene perder de vista que, con gran frecuencia y por evidentes
razones de economia en la explotacion ferroviaria, las Terminales Ferroviarias de Mercancias suelen
ir asociadas fisica y operacionalmente con lo que el ADIF llama Instalaciones Técnicas (para trenes de
mercancias).
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Instalaciones

Tabla 9. Terminales de mercancias

Referencia

Definicion

Terminal de mercancias

Anexo Ley 39/2003

Infraestructura ferroviaria de titularidad publica o
privada, consistente en una instalacion de vias para la
carga, descarga y estacionamiento de vagones con

Red ADIF

Apartadero Declaracion de la | | P de ol
enlace a una linea mediante una o mas agujas de plena

Red ADIF , . gwas de p
via, que sirve para complementar la Red Ferroviaria de

Interés General
., Instalacidn de vias para la carga y descarga de vagones
Declaracién de la i . i .

Cargadero con enlace a una linea mediante una o mas agujas de

plena via.

Instalacién Logistica

Declaracion de la
Red ADIF

Son aquéllas instalaciones a las que, por encontrarse
dedicadas a prestar exclusivamente servicios logisticos
relacionados con la manipulacién y almacenaje de la
mercancia, aportando valor afiadido a la cadena de
transporte y definiéndose como una terminal de carga,
ADIF atribuya tal consideracion en la Declaracidn sobre la
Red. Estan conformadas, al menos, por la infraestructura
ferroviaria necesaria para el intercambio modal de
transporte y los espacios disponibles para la carga /
descarga de la mercancia. Asimismo, podran comprender
otras instalaciones como naves de almacenamiento,
viales, edificios de oficinas, etc.

Centro Logistico

Declaracion de la
Red ADIF

Las Instalaciones Logisticas podran ser calificadas como
Centros Logisticos, en funcién de su ubicacidn estratégica
en los principales corredores ferroviarios, su dimensién y
los recursos dedicados a las mismas

Instalacién Técnica

Declaracion de la
Red ADIF

Instalaciones ferroviarias a las que, por encontrarse
dedicadas a realizar operaciones sobre el material
ferroviario, relacionadas con su estacionamiento, la
agregacion y segregacion de vehiculos ferroviarios y la
preparacion de los mismos para su puesta en circulacion,
ADIF atribuya tal consideracién en la Declaracién sobre la
Red. Las instalaciones técnicas estan conformadas por
todas las infraestructuras ferroviarias (vias, instalaciones
de sefializacién, de seguridad y de electrificacién) que,
gestionadas por ADIF, contribuyen a garantizar la eficacia
global del sistema ferroviario.
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Apartaderos

La definicion de los apartaderos, Unica que tiene rango legal (Ley 39/2003), plantea de entrada
diversas cuestiones importantes. Estas son la referente a su titularidad y a los servicios que se
prestan y la referente a su enlace con las Lineas ferroviarias. Una tercera cuestién se refiere a la
politica y la gestidon que el ADIF aplica a los apartaderos.

A. La cuestidn del titular y de los servicios

La mencién a la Titularidad del Apartadero, que puede ser publica o privada, desvia el enfoque
normativo, porque lo importante no es el caracter del Titular sino el tipo de Servicios de Transporte
que los Apartaderos pueden prestar. A este respecto, en el sentido de la Ley 16/1987 (LOTT), hay que
distinguir entre:

e Servicios de Transporte Publico, esto es, que se prestan a cualquier Agente interesado que los
solicite; y

e Servicios de Transporte Privado, esto es, que se prestan sélo al propio Titular del Apartadero.

El articulado dispositivo de la Ley no contribuye precisamente a aclarar esa imprecisién, ya que solo
menciona los Apartaderos en su Capitulo IX, del Tituloll, sobre Infraestructuras ferroviarias de
titularidad privada. Ahora bien, este Capitulo IX no menciona los Apartaderos en su Articulo 37,
Régimen aplicable a las lineas de titularidad privada (éste es el Articulo que impone la exigencia de
sélo Transporte Privado sobre esas Lineas), sino que los menciona en su Articulo 38, Elementos de
titularidad privada que complementen la Red Ferroviaria de Interés General. De manera que al final
no es facil deducir un esquema concluyente para la situacion y las posibilidades concretas que la
normativa atribuye a los Apartaderos.

B. La cuestion del enlace

La definicién legal de Apartadero sefiala “una instalacion de vias para la carga, descarga y
estacionamiento de vagones con enlace a una linea mediante una o mds agujas de plena via”. Sin
embargo, es evidente la existencia de numerosas instalaciones ferroviarias que responden en todo lo
demas a la definicidn técnico—legal de Apartadero y que, sin embargo, enlazan con la playa de vias de
una Terminal Ferroviaria de Mercancias y solo a través de esta Terminal con la via general. De
manera que, puede decirse, estas instalaciones carecen de una cobertura legal especifica.

C. La politica y la gestion del ADIF

Sin pretender la completa exactitud de unas cifras que pueden variar con frecuencia, puede decirse
qgue el ADIF tiene registrados 201 apartaderos con actividad, 229 apartaderos sin actividad pero con
instalaciones disponibles y 106 apartaderos sin actividad y sin instalaciones disponibles. En lo tltimos
afios han sido rescindidos los Contratos originarios de otros 239 apartaderos en estas mismas ultimas
condiciones (sin—sin), sin ningln problema juridico ni econémico relevante.
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En contrapartida y desde que el ADIF existe, han sido autorizados 37 nuevos apartaderos, de los que
12 estdn en explotaciéon y 25 en diferentes situaciones previas (aplazados, en proyecto o en
construccion). La relacion de estos 37 nuevos apartaderos confirma de manera indirecta algunas
reflexiones anteriores acerca de las lagunas e imprecisiones existentes en la normativa, ya que se
califican como apartaderos muy distintas clases de instalaciones.

Infraestructuras Ferroviarias en Puertos de Interés General

Las Infraestructuras Ferroviarias en los Puertos de Interés General forman parte de la Red Ferroviaria
de Interés General (Ley 36.1.; Reg. 4.). Pero su titularidad y el ejercicio de las funciones de
Administracion de la Infraestructura no corresponden al ADIF sino a sus Autoridades Portuarias (Ley
36.2.). Se plantea asi un problema de conexion entre las Infraestructuras Ferroviarias en los Puertos y
la parte de la Red de Interés General que administra el ADIF. La normativa solventa la cuestién
exigiendo al ADIF y a las Autoridades Portuarias la firma de los oportunos Convenios de Conexién
(Ley 36.3.; RD, DT 72).

Sin perjuicio y de forma compatible con el Acuerdo Marco que firmaron en su momento, el ADIF y
Puertos del Estado han elaborado un Convenio-Tipo que suscribirdn las Autoridades Portuarias,
incorporando cada una de ellas los Anejos pertinentes para especificar las condiciones particulares
de su caso.

En el apartado 6.2.3 del presente documento se muestran los puertos espafoles indicando si
disponen o no de conexién ferroviaria y de convenios de conexién.

Terminales Ferroviarias ajenas al ADIF

Sélo una interpretacién global y abierta de la Ley 16/1987 (LOTT) y de la Ley 39/2003, del Sector
Ferroviario, ha hecho posible en Espafa durante mas de veinte afos la creacion de Terminales
Ferroviarias abiertas a todos los Clientes (Transporte Publico), a cargo de entidades distintas de la
antigua RENFE y, luego, de entidades distintas del ADIF. Todo ello, sin que cuadrara a esas Terminales

otra calificacion formal que la de Apartaderos.

Pero la nueva redaccién dada por la Ley 25/2009 en su Articulo 40.5. trata explicitamente sobre
zonas de servicio ferroviario que no estuvieran administradas por el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF). Y por otra parte, la facultad otorgada al Ministerio de Fomento
por el Articulo 9.1. de la Ley 39/2003 para delimitar zonas de servicio ferroviario no excluye el que
otras Administraciones Publicas hagan otro tanto, aunque no para que formen parte de la RFIG.

La Ley 25/2009 ha introducido en la Ley 39/2003 una cobertura legal mas explicita para todas las
Infraestructuras e Instalaciones Ferroviarias para tratamiento de Mercancias que existen en Espania.

el titular de una terminal ferroviaria de transporte publico ajena al ADIF y ubicada fuera de la RFIG
pero conectada con ella, tiene libertad para planear, construir y gestionar las infraestructuras e
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instalaciones correspondientes, aun con el requisito de obtener el Certificado de apertura del
Ministerio de Fomento y la autorizacidn del ADIF para establecer su conexién a la Red Ferroviaria de
Interés General (Ley 38.; Reg. 52.3.) (se exige la conformidad del ADIF con las condiciones en las que
se efectuara la conexién, con las condiciones de construccion y explotacion de la Terminal y con los
medios de verificacidn del cumplimiento de esas condiciones).

Ademas, esa libertad del titular de la terminal ferroviaria incluye la libertad de elegir el modelo de
gestién y, si es un titular publico, la libertad de dar la entrada que estime conveniente a la iniciativa
privada.

4.4.2 Regulacién del transporte ferroviario de mercancias

4.4.2.1 Ley del Sector Ferroviario (LSF) y Reglamento del Sector Ferroviario (RSF)

El objeto de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario (LSF) es la regulacion, en el
ambito de competencia del Estado, de las infraestructuras ferroviarias y de la prestacién de servicios
de transporte ferroviario y otros adicionales, complementarios o auxiliares sobre aquéllas.

Esta Ley y su Reglamento han sido modificados y desarrollados posteriormente por la siguiente
normativa: Real Decreto Ley 4/2003, de 22 de febrero; Ley 4/2004, de 29 de diciembre; Real Decreto
2387/2004, de 30 de diciembre; Ley 30/05, de 29 de diciembre; Real Decreto 810/2007, de 22 de
junio; Ley 31/2007, de 30 de octubre; Ley 30/07, de 30 de octubre (actualmente derogada por el
Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector Publico, aprobado por el Real Decreto Legislativo
3/2011, de 14 de noviembre); Ley 15/2009, de 11 de noviembre; Ley 25/2009, de 22 de diciembre;
Ley 2/2011, de 4 de marzo y Real Decreto Ley 22/2012, de 20 de julio.

Se hace referencia a las terminales de mercancias en el articulo 3 de la LSF, que define la
infraestructura ferroviaria, en el que se establece que:

“A efectos de esta ley, se entenderd por infraestructura ferroviaria la totalidad de los elementos que
formen parte de las vias principales y de las de servicio y los ramales de desviacion para particulares,
con excepcion de las vias situadas dentro de los talleres de reparacion de material rodante y de los
depdsitos o garajes de mdquinas de traccion. Entre dichos elementos se encuentran los terrenos, las
estaciones, las terminales de carga, las obras civiles, los pasos a nivel, las instalaciones vinculadas a la
seguridad, a las telecomunicaciones, a la electrificacion, a la sefializacion de las lineas, al alumbrado y
a la transformacion y el transporte de la energia eléctrica, sus edificios anexos y cualesquiera otros
que reglamentariamente se determinen”.

Uno de los aspectos a tener en consideracién es que la LSF y su normativa de desarrollo engloban la
regulacién del sector ferroviario en su conjunto y no la reglamentacion de todos y cada uno de los
elementos que la conforman de manera separada.

De este modo, en todo lo relacionado con las instalaciones principales de mercancias o terminales
ferroviarias de mercancias resulta de aplicacién lo estipulado en la LSF y en su normativa de
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desarrollo, pero también las disposiciones contenidas en la legislacidn administrativa general o
derecho privado, como legislacion supletoria.

En virtud del articulo 41 del Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el
Reglamento del Sector Ferroviario (RSF), corresponde a ADIF, entre otras:

- La administracidon de las infraestructuras ferroviarias de las que es titular y de aquéllas de
titularidad estatal cuya administracion le sea encomendada (convenio o contrato-programa a que
se refiere el articulo 22.2 de la LSF).

- El mantenimiento de las mismas: operaciones de conservacién, reparacidn, reposicidon vy
actualizacién tecnoldgica de elementos que permita preservarlas en condiciones de operatividad
y seguridad adecuadas.

- La explotacidn de las infraestructuras, entre cuyas actividades se encuentran:

e Laelaboracién y publicacidn de la declaracién sobre la red.

e La adjudicacidon de capacidad a los candidatos que lo soliciten.

e La prestacioén de servicios adicionales, complementarios y auxiliares.

e Control e inspeccion de la infraestructura ferroviaria, el de sus zonas de proteccién y de
servicio ferroviario y el de la circulaciéon ferroviaria que se produzca sobre ella.

- Gestion de los sistemas de control, circulacién y seguridad. El articulo 22.4 de la LSF establece que
estas funciones no podran encomendarse a terceros.

- Respecto los bienes de dominio publico de su titularidad o de los que tenga encomendada la
gestidn, tendrd las facultades de administracion, defensa, policia, investigacion, deslinde y
recuperacion posesoria.

En el citado articulo 3 de la LSF y en el articulo 3 del RSF se sefiala que las terminales de carga son
elementos constituyentes de la infraestructura ferroviaria. Una regulacion mds precisa de las
terminales de carga facilitaria un mayor grado de coherencia entre la naturaleza patrimonial, el
régimen de prestacion de servicios y las prestaciones econdmicas exigibles en su utilizacion, pues no
existe un concepto especifico sobre lo que se debe entender como terminal.

La normativa ferroviaria dispone que para la prestacion de los servicios adicionales vy
complementarios en la Red Ferroviaria de Interés General (en adelante, REFIG) y en las areas de las
zonas de servicio ferroviario administradas por ADIF, cabe diferenciar las instalaciones en funcion de
donde se realizan los servicios y del uso a que estan destinadas: Terminales de carga (Instalaciones
técnicas y logisticas), para la formacién de trenes, clasificacion de vagones y operaciones de carga y
descarga.

Los servicios adicionales aplicables a mercancias son, entre otros, los de acceso desde la via a las
instalaciones de mantenimiento, reparacién y suministro existentes en la REFIG y sus zonas de
servicio ferroviario, y concretamente, a las instalaciones logisticas de carga y estaciones de
clasificacidon. Por otra parte, los servicios complementarios son, entre otros, el de maniobras y
cualquier otro relacionado con las operaciones sobre el material ferroviario, prestado en las
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instalaciones de mantenimiento, reparacién, suministro e instalaciones de carga y estaciones de
clasificacidn; pueden prestarse en régimen de derecho privado. Dichos servicios complementarios
que ofrezca ADIF, a través de la Declaracién sobre la Red o documento equivalente, seran de
obligada prestacion a solicitud de las Empresas Ferroviarias y otros Candidatos. Todo ello de

conformidad con lo establecido en el articulo 40 de la LSF y en los articulos 53, 54, 55 y 56 del RSF.

La prestacidon de servicios adicionales se circunscribe exclusivamente a las operaciones relacionadas
con el control de las instalaciones y la seguridad en la circulacién, y sera de aplicacidon en todas las
instalaciones ferroviarias administradas por ADIF.

Los servicios complementarios se prestaran en las estaciones e instalaciones logisticas principales de
mercancias y los puntos fijos de suministro de combustible que se incluyan en la Declaracidon sobre la
Red, y asimismo en otras instalaciones administradas por ADIF que el interesado podra conocer
previa consulta a la Direccion de ADIF prestadora del correspondiente servicio. La clasificacidén con la
que ADIF viene operando -reflejada anualmente en la Declaracién sobre la Red (DR)- entre
terminales principales -en las que la regla es que no se permite la autoprestacion de servicios por las
propias empresas ferroviarias- y terminales secundarias -en las que si se permite, se traduce en que a
1 de enero de 2012 sobre 150 terminales de ADIF, sélo en 75 se permite la autoprestacion.

Tabla 10. Prestacion de servicios adicionales, complementarios y auxiliares

Prestacion de los servicios
Servicios

Descripcion

En la RFIG Fuera de la RFIG

Los de acceso desde la via a las instalaciones
de mantenimiento, reparacion y suministro
existentes en la RFIG.

Siempre prestados por el administrador de la infraestructura

Adicionales ferroviaria

* Por el administrador de la
infraestructura ferroviaria por

Complementarios

El suministro de combustible, el de
maniobras y otros relacionados con las
operaciones sobre el material ferroviario, los
de control del transporte de mercancias
peligrosas.

sus propios medios o
mediante gestion indirecta.

* Por empresas prestadoras con
titulo habilitante.

* Por empresas ferroviarias para
si mismas, en régimen de
autoprestacion.

Auxiliares

Los que las empresas ferroviarias pueden
solicitar al administrador de infraestructuras
ferroviarias u otros prestadores, como:

El acceso a la red de telecomunicacién.

El suministro de informacién
complementaria.

La inspeccion técnica del material rodante.

En régimen de Derecho
privado, sin que sea precisa
autorizacion previa alguna de la
administracion ferroviaria y sin
que sea obligatoria dicha
prestacion.

En régimen de Derecho

privado y sin sujecion al

titulo habilitante, por:

- empresas prestadoras, o

- empresas ferroviarias para
si mismas en régimen de
autoprestacion.

Fuente: Ley del Sector Ferroviario (LSF) y Reglamento del Sector Ferroviario (RSF). Elaboracion propia

Ademas, la Disposicidn adicional 92 de LSF establece que las terminales de carga que, en el momento
de la entrada en vigor de la LSF, estuvieran siendo administradas por RENFE se consideran integradas
en la Red Ferroviaria de Interés General.

En un principio, las terminales no son bienes de dominio publico, puesto que el articulo 3.2 del RSF
las excluye del concepto de linea. Por oposicidon, se consideran bienes patrimoniales de titularidad
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del administrador de infraestructuras ferroviarias, calificacion confirmada en la Disposicién adicional
sexta del RSF.

Los arts. 9 de la LSF y 19 del RSF, especifican que el Ministerio de Fomento, en dmbitos vinculados a
estaciones y terminales, podrd delimitar zonas de servicio ferroviario que incluiran los terrenos
necesarios para la ejecucidn de infraestructuras ferroviarias y para la realizacidn de las actividades
propias de ADIF.

En la Declaracién sobre la Red se dispone de una descripcién de las Instalaciones Técnicas y Logisticas
de Mercancias, instalaciones disefiadas para facilitar el intercambio modal y el transporte de
mercancias por ferrocarril.

Un elemento de especial relevancia en el andlisis de las terminales de mercancias son las terminales
situadas en los puertos, por el potencial de trafico y las oportunidades de participacion del
ferrocarril, ademas de aspectos relacionados con nuevas alternativas de gestion.

El articulo 36 de la LSF se refiere al Régimen aplicable a las infraestructuras ferroviarias en los
puertos y aeropuertos. Asi, en su apartado 1 establece que “Las infraestructuras ferroviarias que, en
cada momento, existan en el ambito de los Puertos de Interés General y estén conectadas a la RFIG,
formardn parte de ésta desde que asi se establezca mediante Orden del Ministerio de Fomento”.

Asimismo, de conformidad con lo establecido en el articulo 40 de la LSF, en el ambito de su
competencia, las Autoridades Portuarias realizardn las funciones asignadas al administrador de
infraestructuras ferroviarias en relacién con los servicios adicionales, complementarios y auxiliares.
Los servicios adicionales de acceso a y desde la via a las redes ferroviarias de los Puertos de Interés
General del Estado podran prestarse por la entidad publica empresarial Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias previo acuerdo entre dicha entidad y la correspondiente Autoridad
Portuaria.

Cuando un Puerto o Aeropuerto de Interés General esté ubicado en el territorio de una comunidad
auténoma que disponga de red ferroviaria de su titularidad, se podran celebrar convenios entre los
titulares de las distintas infraestructuras para facilitar la interconexidn e interoperabilidad entre las
diferentes redes.

4.4.2.2 Formulas de promocion y gestion de terminales ferroviarias y dreas logisticas

La configuracion y ajuste de las competencias en diferentes aspectos relacionados con el transporte
de mercancias, y de manera concreta en lo que se refiere a las areas logisticas, red ferroviaria y
terminales de mercancias, ha supuesto que los procesos de planificacion que se han desarrollado
adolezcan de elementos claros de complementariedad.

El articulo 22 de la LSF y el 41 del RSF recogen determinados aspectos sobre la administracion y
construccion de la infraestructura ferroviaria. No obstante, la situacién actual responde a los
preceptos que recoge la legislacion por la que se regulan las areas de transporte de mercancias en la
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Comunidad Autonoma correspondiente. De este modo, la concrecidon del modelo de gestion para los
diferentes centros de transporte de mercancias de interés autondmico es un aspecto determinante
para su desarrollo.

La gestidon de servicios publicos en areas logisticas puede llevarse a cabo directamente por parte de
la Administracion o bien indirectamente, mediante la participacion en sociedades mixtas, las
concesiones y otros regimenes de contratacidon administrativa:

- Gestidn Directa
e Por los propios servicios de la Administracién titular del servicio.
e Mediante un Ente Publico.
e Mediante una Sociedad Publica propiedad de la Administracion titular del servicio.

- Gestion Indirecta
e Sociedad mixta o publica con participacién de varias Administraciones.
e Consorcio.
e Concesion.

Cada una de estas opciones puede presentar, a su vez, diversas variantes. La necesidad de
adecuacion de los servicios prestados en las terminales ferroviarias de mercancias y de resolver los
problemas de localizacién, disefio y explotacidn de algunas terminales actuales, debe tener una linea
de accidn que se apoye en iniciativas logisticas de caracter intermodal.

Tabla 11. Posibles modelos de promocion y gestidon de nodos ferroviarios

Gestion de la

Ambito

Titularidad

terminal

Prestacion de los servicios

Numero

Instalaciones logisticas
de ADIF

RFIG

ADIF ADIF ADIF / Privada 75 principales / 4
ADIF ADIF Autoprestaciéon 75
ADIF Privada Privada -

Terminales ferroviarias

Autoridad Portuaria

Autoridad Portuaria /
Privada (concesion de

Autoridad Portuaria
/ Terceros (gestion

22 puertos con
conexion a la

conectadas a la RFIG

Portuaria en puerto de
interés general

Portuaria en puerto
de interés general

Autoprestacion

en puertos dominio publico) |nd|r.e.cta o auto.rlzauon de RFIG
servicio comercial)
Privada Privada
Derivaciones particulares Publica diferente de Publica diferente de Privada (en ocasiones
p ADIF o Autoridad ADIF o Autoridad subcontratado a ADIF) 201

* CL de Aranjuez pendiente de cerrar la financiacion para comenzar su construccion y participacion societaria.

Fuente: Ley del Sector Ferroviario (LSF) y Reglamento del Sector Ferroviario (RSF). Elaboracion propia
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4.5 Transporte maritimo

El sistema portuario espaiol de titularidad estatal estd integrado por 46 puertos de interés general,
gestionados por 28 Autoridades Portuarias, cuya coordinacién y control de eficiencia corresponde al
Organismo Publico Puertos del Estado, drgano dependiente del Ministerio de Fomento y que tiene
atribuida la ejecucidn de la politica portuaria del Gobierno.

En concreto, de acuerdo con lo establecido en el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de
septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, Puertos del Estado tiene atribuidas las funciones de coordinar y supervisar las actuaciones
de los diferentes 6rganos de la Administracion General del Estado con competencias en materia de
intermodalidad, logistica y transporte, que se refieran a los puertos de interés general. En particular,
Puertos del Estado participard, establecerd y tramitard los convenios de conexién entre las
Autoridades Portuarias y ADIF, para su aprobacién por el Ministerio de Fomento y coordinara su
aplicacion y seguimiento.

Las Autoridades Portuarias son organismos publicos cuyas competencias son:

a) La prestacion de los servicios generales, asi como la gestion y control de los servicios portuarios
para lograr que se desarrollen en condiciones dptimas de eficacia, economia, productividad y
seguridad, sin perjuicio de la competencia de otros organismos.

b) La ordenacidn de la zona de servicio del puerto y de los usos portuarios, en coordinacion con las
Administraciones competentes en materia de ordenacién del territorio y urbanismo.

c) La planificacidn, proyecto, construccion, conservacion y explotacién de las obras y servicios del
puerto, y el de las sefiales maritimas que tengan encomendadas, con sujecion a lo establecido en
esta ley.

d) La gestidn del dominio publico portuario y de sefiales maritimas que les sea adscrito.

e) La optimizacién de la gestién econdmica y la rentabilizacidn del patrimonio y de los recursos que
tengan asignados.

f) El fomento de las actividades industriales y comerciales relacionadas con el trafico maritimo o
portuario.

g) La coordinacion de las operaciones de los distintos modos de transporte en el espacio portuario.
h) La ordenacién y coordinacién del trafico portuario, tanto maritimo como terrestre.

De este modo, las Autoridades Portuarias son los administradores de la infraestructura ferroviaria
dentro de la zona de servicio portuario.

La configuracién actual de los sistemas de transporte ha convertido a los puertos en nodos de
interconexidon modal y en plataformas logisticas con un importante papel en la articulacién de las
cadenas de transporte. La contribucidn de los puertos a la competitividad de sus clientes mediante la
prestacion de servicios eficientes, que respondan a las necesidades del transporte maritimo, de la
distribucidn terrestre, y de los servicios logisticos es clave.
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La prestacion de los servicios portuarios puede ser realizada directamente por las Autoridades
Portuarias o mediante gestién indirecta por cualquier procedimiento reconocido en la ley. La
actividad portuaria se desarrollard en un marco de libre y leal de competencia entre los operadores
de servicios en los puertos de interés general. A tal efecto, corresponde a Puertos del Estado
promover la competencia en el conjunto del sistema portuario y a las Autoridades Portuarias en sus
propios ambitos territorial y funcional. Se reconoce la libertad de acceso a la prestacion de servicios
en los puertos de interés general. Los servicios se clasifican en:

a) Servicios generales. Corresponde a la Autoridad Portuaria la prestacion de los servicios generales,
sin perjuicio de que su gestiéon pueda encomendarse a terceros cuando no se ponga en riesgo la
seguridad o no impliquen ejercicio de autoridad.

b) Servicios portuarios. La prestacion de los servicios portuarios se llevard a cabo por la iniciativa
privada, rigiéndose por el principio de libre concurrencia, con las excepciones establecidas en esta
ley. La prestacién de los servicios portuarios requerira la obtencion de la correspondiente licencia
otorgada por la Autoridad Portuaria. Se consideran integradas en el servicio portuario de
manipulacion de mercancias, las actividades de carga, estiba, desestiba, descarga y trasbordo de
mercancias, objeto de trafico maritimo, que permitan su transferencia entre buques, o entre éstos y
tierra u otros medios de transporte.

c) Servicios comerciales.

d) Servicio de sefializacién maritima. La prestacién de este servicio corresponde a cada Autoridad
Portuaria en la zona geografica que tenga asignada a estos efectos.

Por ultimo, cabe mencionar que, de conformidad con lo establecido en el ya citado articulo 36 de la
LSF, la conexion de las infraestructuras ferroviarias con la Red Ferroviaria de Interés General estara
regulada por un convenio en el que se estableceran las obligaciones y derechos de cada una de las
partes, con arreglo a los siguientes principios:

a) El administrador de infraestructuras ferroviarias establecera, de acuerdo con las directrices que
establezca el Ministerio de Fomento, las reglas para la conexién fisica de las infraestructuras
ferroviarias administradas por aquél y las administradas por la Autoridad Portuaria correspondiente,
asi como para la gestidn de las operaciones de circulacién de las mismas.

b) La Autoridad Portuaria de que se trate establecerd, previo informe favorable de Puertos del
Estado respecto de los Puertos de Interés General, las reglas para el disefio y la explotacion de la red
existente en cada puerto, en cuanto no perturbe el adecuado funcionamiento de la Red Ferroviaria
de Interés General administrada por el administrador de infraestructuras ferroviarias.

El convenio al que se refiere este apartado, que afecte a los Puertos de Interés General, se celebrar3,
conjuntamente, por la Autoridad Portuaria correspondiente y el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, previa autorizacion del Ministro de Fomento. En el referido convenio se recogeran
cualesquiera aspectos operativos de la red y las reglas que habra de respetar el administrador de
infraestructuras ferroviarias para la adjudicacidn de la capacidad de las infraestructuras ferroviarias
existentes en el ambito de los Puertos de Interés General.
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4.6 Transporte aéreo

La normativa espafola reguladora del transporte de mercancias en el transporte aéreo se encuentra
recogida en la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea y, en particular, en sus articulos
102 y siguientes, que se refieren al contrato de transporte para el traslado de dichas mercancias y la
responsabilidad sobre las mismas.

De conformidad con lo establecido en los articulos 102 y 103, el contrato de transporte de cosas se
perfecciona con la entrega de las que sean objeto del mismo al transportista. Este, sobre la base de la
declaracion suscrita por el expedidor, extendera el talén de transporte, que constituye la prueba
plena sobre la existencia del contrato.

Segln el articulo 104 del mismo texto legal, las tarifas del transporte de mercancias seran
previamente aprobadas por el Ministerio del Aire. Los articulos 104 al 114 se refieren a las
condiciones de entrega de las mercancias y la custodia de los objetos transportados.

Los articulos 115 al 125 tratan sobre la responsabilidad en caso de accidente. A estos efectos, el
articulo 115 establece:

“A los efectos del presente capitulo se entenderd por dafio en el transporte de viajeros el que sufran
éstos a bordo de la aeronave y por accion de la misma, o como consecuencia de las operaciones de
embarque y desembarque.

El dafio acaecido con motivo del empleo de otro medio de transporte para el servicio de los viajeros
de la aeronave fuera del aeropuerto, aunque dicho medio sea de la misma Empresa, queda excluido
de las disposiciones de este capitulo.

En el transporte de mercancias y equipajes se estimard como dafio el que experimenten dichos
efectos desde su entrega a la empresa hasta que por ésta sean puestos a disposicion del destinatario,
excepto el tiempo durante el cual permanezcan en poder de los Servicios aduaneros. Lo dispuesto en
este pdrrafo se entiende sin perjuicio de la responsabilidad que como depositario le corresponde,
conforme a lo prevenido en el articulo ciento nueve de esta Ley.”

La Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegacion Aérea ha sido desarrollada y modificada
posteriormente, entre otras, por la Ley 53/1968, de 27 de julio, que modificd su articulo 50; por la
Ley 113/1969, de 30 de diciembre, actualmente derogada, que modificé los articulos 33 y 130; por el
Real Decreto2333/1983, de 4 de agosto, por el que se modificaron los articulos 117, 118 y 119; por el
Real Decreto Ley 6/1999, de 16 de abril, por el que se modificaron sus articulos 59 y 60; por la Ley
21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, que modifico su articulo 58 y derogé los articulos 32 y del
152 al 159; por la Ley 5/2010, de 17 de marzo, que modificd su articulo 4; y por la Ley 1/2011, de 4
de marzo, por la que se establece el Programa Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacién Civil
y modifica la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea.

Respecto a esta Ultima, cabe destacar que, ademas de modificar la Ley 48/1960, también aprueba el
citado Programa Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacién Civil, con la finalidad de mejorar
con caracter preventivo los niveles de seguridad operacional, de conformidad con los requisitos
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adoptados en virtud del Convenio sobre Aviacidn Civil Internacional y de acuerdo con las directrices
de la Unidn Europea. Asimismo, el Capitulo | de la Ley 21/2003, sobre los “Ingresos de los gestores de
la red de AENA Aeropuertos, S.A.”, establece, en su articulo 68, las distintas prestaciones
patrimoniales de cardcter publico.

Por su parte, el Acuerdo del Consejo de Ministros de 5 de mayo de 2006 (BOE nim. 113 de 12 de
mayo de 2006), y la modificacién del mismo efectuada por la Resolucidn de 16 de julio de 2012 de la
Secretaria General de Transportes, por la que se publica el acuerdo de Consejo de Ministros de 6 de
julio de 2012 (BOE num. 193 de 13 de agosto de 2012), regulan el Programa Nacional de Seguridad
para la Aviacién Civil, cuya finalidad es establecer la organizacion, métodos y procedimientos
necesarios para asegurar la proteccién y salvaguardia de los pasajeros, tripulaciones, publico,
personal de tierra, aeronaves, aeropuertos y sus instalaciones, frente a actos de interferencia ilicita,
perpetrados en tierra o en aire, preservando la regularidad y eficiencia del transito aéreo nacional e
internacional en el estado espafiol y su espacio aéreo.

La Resolucién de 16 de julio de 2012, de la Secretaria General de Transportes, por la que se publica el
acuerdo de Consejo de Ministros de 6 de julio de 2012, regula expresamente las condiciones para
efectuar los controles de seguridad aplicables a la carga en su capitulo 6, sin perjuicio de las
referencias a la misma realizadas en los capitulos 2 y 3 de dicha Resolucién sobre la seguridad en los
aeropuertos y en las aeronaves.

4.7 Organos de coordinacién interadministrativa

Tal y como recoge la LOTT, en su Articulo 9.1: “Para promover y facilitar el ejercicio coordinado de las
potestades publicas por las Administraciones del Estado y de las Comunidades Auténomas, y asegurar
el mantenimiento de un sistema comun de transportes en toda la Nacion, se crea, con cardcter de
drgano consultivo y deliberante, la Conferencia Nacional de Transportes, que estard constituida por
el Ministro de Transportes, Turismo y Comunicaciones, y por los Consejeros de las Comunidades
Auténomas, competentes en el ramo de transportes. Cuando la naturaleza de los asuntos a tratar asi
lo requiera, podrdn incorporarse a la citada Conferencia representantes de otros Departamentos de

la Administracion Central, o de las Comunidades Auténomas afectadas.”

4.8 Empresas para el desarrollo de suelo logistico

En el ambito nacional, se debe destacar a SEPES Entidad Publica Empresarial de Suelo (en adelante
SEPES), que se configura como una entidad publica empresarial adscrita al Ministerio de Fomento
cuya misidn es lograr el reequilibrio social y econdmico de todo el territorio espaiol a través de la
promocién, adquisicion y preparacion de suelo para asentamientos residenciales, industriales,
terciarios y de servicios. Para ello, elabora los proyectos de urbanizacidn y se encarga de la ejecucion
de las infraestructuras urbanisticas necesarias.
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Asimismo, y cuando se lo encomiendan las administraciones competentes, SEPES realiza actuaciones
en materia de vivienda protegida, mediante la promocion de suelo residencial y, en ocasiones, a
través de la edificacidn de las viviendas necesarias.

SEPES actua tradicionalmente mediante la previa formalizacién de Acuerdos o Convenios con las
Administraciones Publicas, principalmente con las Comunidades Auténomas, Ayuntamientos y
Cabildos. Los acuerdos son de dos tipos:

e Convenios marco, que establecen las lineas generales y principios de actuacion de todas las
partes intervinientes.

e Convenios de colaboracidn y/o urbanisticos, como acuerdos concretos para cada actuacion, en
los que se establecen las condiciones en que se va a desarrollar el proceso.

A lo largo de su historia, SEPES ha promovido numerosas actuaciones logisticas en todo el territorio
nacional, tanto de caracter estratégico vinculadas a infraestructuras portuarias (ZAL y Puertos Secos)
como de primer y segundo nivel vinculadas a infraestructuras de carreteras y ferrocarril. En la
actualidad, se encuentra ejecutada y en fase de comercializacién la ZAL de Valencia, con 34 Ha de
suelo neto para uso logistico, y en desarrollo la ZAL de Los Camachos en Cartagena (Murcia). Ademas
se estd promoviendo el desarrollo de varias plataformas logisticas con capacidad intermodal, entre
las que destaca la Plataforma Logistica del Sudoeste Europeo (64 Ha netas) en Badajoz o la
Plataforma Intermodal de Torneros-Grulleros (49 Ha netas) en Onzonilla y Vega de Infanzones
(Ledn).

A nivel autondmico, existen en la actualidad diversas entidades dedicadas a la promocién vy
desarrollo del suelo para destinarlo a actividades logisticas. A modo de ejemplo, cabe mencionar el
caso de CyLoG en Castilla y Ledn y CIMALSA en Catalufia.

La asociacién CyLoG fue constituida el 23 de febrero de 2005 para definir la estrategia regional en
materia de logistica en Castilla y Ledn.

La estrategia se ha desarrollado mediante la concrecién de unas lineas de actuacion que se han
recopilado en un documento llamado “Modelo CyLoG” de Infraestructuras Complementarias del
Transporte de Mercancias y la Logistica, aprobado por Acuerdo de la Junta de Castilla y Ledn el 24 de
noviembre de 2005.

El “Modelo CyLoG” contempla la creacién de una serie de herramientas necesarias para mejorar la
eficiencia del transporte y la logistica regional, impulsando un desarrollo regional equilibrado, a
partir del establecimiento de puntos preferentes de servicios e intercambios intra y suprarregionales.

CIMALSA (Centrals i Infraestructures per a la Mobilitat i les Activitats Logistiques, S.A.) es una
empresa publica de la Generalitat de Catalunya, con forma juridica de Sociedad Andnima
Unipersonal, dependiente del Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas a través de la
Secretaria de Movilidad.
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CIMALSA es la entidad encargada de la promocidn, desarrollo y gestién de centrales e
infraestructuras vinculadas a las actividades logisticas; su misién consiste en ofrecer a los sectores del
transporte y logistica los mejores emplazamientos para incrementar su competitividad.

La actuacién de CIMALSA se realiza desde principios orientados al interés general, con una operativa
empresarial que le permite intervenir en el mercado y autofinanciar el 100% de sus actividades.
Asimismo, CIMALSA estd abierta a la cooperacién con el sector privado, complementando asi,
iniciativas y sinergias con el sector industrial, logistico y de transporte. Desde su creacién, ha
promovido el desarrollo de mds de 270 Ha.

CIMALSA promueve la implantacion de centrales logisticas desde su concepcidn hasta la construccién
y posterior explotacidn, estructurando su actividad en dos unidades de negocio:

e Area inmobiliaria: Centrada en el disefio, la promocién y la comercializacién de centrales
logisticas.

e Area de gestién: Encargada de la administracién de centrales en funcionamiento —es decir, una
vez finalizadas las obras- por orden de las supracomunidades de propietarios de las respectivas
centrales. Los recursos de esta drea provienen exclusivamente de las aportaciones de los
propietarios de las CIM.

Recientemente, CIMALSA ha asumido asimismo la responsabilidad del desarrollo de nodos
intermodales terrestres en Cataluia, como una actividad complementaria de las anteriormente
expuestas.
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4.9 Legislacion sobre mercancias peligrosas

Las normas basicas para el transporte internacional de mercancias peligrosas se acuerdan en el seno
de organismos internacionales, principalmente en las Naciones Unidas.

Existe un Reglamento modelo, que sirve de marco o referencia para todos los modos de transporte, y
una norma especifica para cada modo de transporte (aéreo, maritimo, carretera ferrocarril,
carretera, maritimo y aéreo). Tanto el Reglamento modelo como las normas de cada modo se revisan
continuamente, entrando en vigor las enmiendas que se actualizan cada 2 afios.

El citado Reglamento modelo es el marco o referencia para las distintas modalidades de transporte,
creado por el "Comité de Expertos para el Transporte de Mercancias peligrosas" de la ONU.

El Reglamento Modelo es también conocido popularmente como "Libro Naranja" y carece de fuerza
obligatoria, pero se contempla por las organizaciones de transporte internacional modal como guia
basica para la elaboracion posterior de su propia normativa.

Estas recomendaciones del Comité de Expertos recogidas en el Reglamento Modelo tienen como
destinatarios a los Gobiernos y a las Organizaciones Internacionales dedicadas a reglamentar el
transporte de mercancias peligrosas, y su objetivo es ofrecer un modelo normativo bdsico que sirva
para uniformar las distintas reglamentaciones nacionales e internacionales que regulan el transporte
de mercancias peligrosas en los diferentes medios de transporte.

Su primera edicién data de 1956, y la actualmente vigente es la 172 edicién, del afio 2011.

El objetivo de estos documentos es garantizar la coherencia de los diferentes sistemas de regulacién
a través del desarrollo de mecanismos para la armonizacion de las normas nacionales e
internacionales por las que se rigen las diferentes modalidades de transporte, contribuyendo a una
necesaria armonizacién de la legislacién sobre mercancias peligrosas.

A partir de 2001 se ha conseguido que los reglamentos internacionales que regulan el transporte de
mercancias peligrosas en los principales medios de transporte, hayan alcanzado un buen grado de
uniformidad respecto a la Reglamentacion Modelo, habiendo todos ellos adoptado la estructura y
reparto de contenidos establecidos por el libro Naranja.

Dicha estructura comprende 7 partes:

e 1.- Disposiciones generales

e 2.- Clasificacion y definicidn de clases

e 3.- Lista de las principales mercancias peligrosas
e 4.- Utilizacidon de embalajes y cisternas

e 5.- Procedimientos de expedicion

e 6.- Métodos de ensayo

e 7.- Condiciones de transporte
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Los reglamentos internacionales fundamentales en las diferentes modalidades de transporte son:

1. Transporte por ferrocarril, el Reglamento relativo al transporte internacional de mercancias
peligrosas por ferrocarril (RID). Es una norma elaborada por la Organizacién para el trasporte
internacional ferroviario (OTIF), y aneja al Convenio relativo a los transportes internacionales por
ferrocarril (COTIF), convenio adoptado en 1980 y al que pertenecen 42 paises, entre los que se
encuentra Espafa.

La edicion vigente es la de 2011 (BOE 8/7/2011).

La estructura del reglamento es muy parecida a la del anejo 1 del "Acuerdo europeo relativo al
transporte internacional de mercancias peligrosas por carretera" (ADR), con el mismo contenido,
aunque no en capitulos y secciones. Hay diferencias en la parte 42 sobre el empleo de embalajes,
recipientes, cisternas y contenedores y algunas en la parte 72 sobre las condiciones de transporte.

2. Transporte por carretera, esta regulado por el ADR, suscrito en Ginebra el 30 de septiembre de
1957, en el marco de la Comisidn Econdmica para Europa de las Naciones Unidas.

Entré en vigor el 29 de enero de 1968 con la adhesidn de cinco paises. En Espafia esta en vigor desde
1972. En la actualidad esta vigente en toda Europa y Marruecos. La version vigente es el ADR 2013
(BOE, 14/3/ 2013).

El ADR tiene 2 anejos, el primero “Disposiciones generales y disposiciones relativas a las materias y
objetos peligrosos” con una estructura similar a la reglamentacion del RID. El segundo anejo
“Tripulaciones, equipamiento y explotacidn, construccion y aprobacion de vehiculos”

3. Transporte Maritimo, es el Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (IMDG), que
recopila las disposiciones vigentes que regulan el transporte de mercancias peligrosas por via
maritima. Es el capitulo VII del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
0 SOLAS de la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

El Codigo fue publicado por la Organizacion Maritima Internacional (IMO) en Londres. Recoge toda la
normativa internacional referente al transporte maritimo de mercancias peligrosas.

Este Cdédigo ha tenido en cuenta el Convenio Internacional para prevenir la contaminacién por los
Buques o MARPOL.

Desde el 1 de enero de 2003, tras la enmienda 31 del Cédigo IMGD, el Cédigo determina que, a partir
del 1 de enero de 2004, deja de ser una recomendacion de la OMI y se convierte en norma y por
tanto, de obligado cumplimiento entre los paises adheridos al SOLAS, entre los que se encuentra
Espafa.

Se actualiza cada dos afios y la versidn actual es la 35/2010.
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4. Transporte Aéreo, La Organizacion Aérea Civil Internacional (OACI) edita los textos oficiales en
forma de “Instrucciones Técnicas para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via
aérea”, que son adaptados por la Organizacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA) vy
aplicados por todos los operadores miembros de IATA, entre los que se encuentra Espaia.

Las Reglas de IATA sobre Mercancias Peligrosas, constituyen un manual de las normas que los
miembros de IATA han de seguir en transporte de mercancias peligrosas por via aérea y, en la

practica, viene a ser una guia practica a utilizar por los transportistas aéreos en el caso de mercancias
peligrosas.

Figura 21. Legislacion internacional sobre mercancias peligrosas por modo de transporte

Reglamentos
Mercancias
Peligrosas

Instrucciones técnicas

RID ADR Cédigo IMDG relativas a la seg’urldad
del transporte aéreo de

mercancias peligrosas

Ferrocarril Carretera Maritimo Aéreo

Fuente: Elaboracion propia

El RID (Transporte por ferrocarril), ADR (Transporte por carretera), Codigo IMDG (Transporte
Maritimo) y las Instrucciones Técnicas para el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via
aérea, se han adaptado a la normativa interna espafola.
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4.10 Tramites administrativos

Los procedimientos y documentos necesarios para una operacion de transporte por carretera son de
menor volumen que para los modos combinados o alternativas a la carretera (ferroviario, maritimo,
navegacion interior). La competitividad de estos modos depende, en parte, de la velocidad de los
procedimientos asociados al tratamiento de las mercancias que transportan. Esto es especialmente
cierto para el trafico de contenedores, sensible al coste de enrutamiento, con una logistica compleja
y requisitos de puntualidad mas estrictos.

En relacidn a los tramites administrativos en los flujos de importacién y exportacion de mercancias,
el informe sobre Indicadores Logisticos de 2012, que elabora el Banco Mundial cada dos afos desde
2007, senala que las cadenas de exportacidn presentan un menor volumen de procedimientos
administrativos que las cadenas de importacidn, lo que repercute en los tiempos de transaccion.

Asimismo se indica que la cooperacidon entre las diversas agencias que intervienen en las gestiones
transfronterizas (consumidores, estandarizacidn, transportes, salud, inspeccién sanitaria y
fitosanitaria) resulta critica en el desempefio de la cadena de transporte de mercancias.

Tabla 12. Principales documentos administrativos por modo de transporte

Modo de Transporte Documento

Carta de porte por carretera CMR

Transporte por Carretera
Cuaderno TIR

Transporte Ferroviario Carta de porte ferroviario CIM
Transporte Maritimo Conocimiento de Embarque Maritimo
Transporte Aéreo Conocimiento de Embarque Aéreo

Transporte en Régimen Multimodal | Conocimiento de Embarque Multimodal FIATA

Fuente: ICEX

Por ello se considera crucial la introduccién de medidas regulatorias de coordinacidn entre paises y la
simplificacion de la documentacién exigida a los operadores logisticos, creando una “ventanilla

Unica” para el transporte internacional de mercancias.
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5 ANALISIS DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN ESPANA

El transporte juega un papel fundamental en la actividad logistica, tanto a escala nacional como
internacional. Es necesario contar con un sistema de transporte intermodal, que permita conectar los
puntos que configuran el entramado econdmico de la sociedad, desde las grandes ciudades a los
centros y parques logisticos o los poligonos empresariales e industriales.

5.1 Reparto modal del transporte de mercancias

En el afio 2011, el trafico interior de mercancias en Espafa superd los 1.500 millones de toneladas.
Estas mercancias fueron transportadas a través de las carreteras, ferrocarriles, aeropuertos de la red
de AENA vy Autoridades Portuarias del Sistema Portuario de Interés General. Entre estos cuatro
modos de transporte destacd por encima de todos la carretera, con una cuota superior al 92%,
seguido por el modo maritimo (6,2%), el transporte ferroviario (1,4%) y el transporte aéreo (0,01%).

Figura 22. Distribucion modal del transporte interior de mercancias en Espaina

(% ent, afio 2011)
1,4%

0,01%

W Carretera
u Marltimo
m Ferrocarril

u Aéreo

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Observatorio del Ferrocarril en Espafia,
AENA y Puertos del Estado

Segun los datos recogidos en el PITVI, el trafico interior de mercancias en el afio 2011 fue de 310.864
millones de toneladas-km, continuando la carretera como modo de transporte predominante (85,3%
del total), seguido a gran distancia por el transporte maritimo (12,23 %), el ferrocarril (2,46%) vy el
transporte aéreo (0,02%).

Figura 23. Distribucion modal del transporte interior de mercancias en Espafia
(% en t-km, aiio 2011)
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Fuente: PITVI — Ministerio de Fomento
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5.2 Demanda de transporte de mercancias por modo de transporte

En el presente apartado se analiza la demanda de transporte de mercancias en Espafia en la
actualidad, diferenciando el modo de transporte utilizado:

e C(Carretera
e Ferrocarril
e Maritimo

e Aéreo

5.2.1 Demanda de transporte de mercancias por carretera

El volumen de mercancias transportadas en el conjunto de las carreteras espafiolas en el afio 2011
fue de 1.467 millones de toneladas, lo que supone un descenso del 6,4% respecto al afio 2010. Esta
caida continda con la tendencia bajista iniciada en el afio 2008 (-11,98% respecto a 2007) y que se vio
agravada en el 2009 con un retroceso del 19,30% respecto al afo anterior. Durante los afos 2010 y
2011 se ha moderado esta caida con descensos inferiores al 10%.

Tabla 13. Evolucidn del transporte de mercancias en el conjunto de la de red de carreteras
espaiiolas (miles de toneladas)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Intramunicipal | 651.771 | 748.215 | 671.245 | 578.841 | 427.535 | 367.325 | 304.880
TRANSPORTE Intrarregional |1.166.933|1.225.370|1.292.158 | 1.124.276 | 919.158 | 826.558 | 801.342
INTERIOR .
Interregional 329.482 | 353.155 | 381.359 | 350.275 | 305.001 | 308.492 | 295.207
Total interior |2.148.186 | 2.326.740 | 2.344.763 | 2.053.393 | 1.651.694 | 1.502.375 | 1.401.429
TRANSPORTE INTERNACIONAL | 62.459 60.787 64.215 67.101 59.620 64.329 65.073
TOTAL 2.210.644 | 2.387.526 | 2.408.978 | 2.120.494 | 1.711.314 | 1.566.705 | 1.466.502
VARIACION = 8,00% 0,90% -11,98% | -19,30% -8,45% -6,40%

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

A pesar de este descenso en el transporte total, las mercancias internacionales transportadas por
carretera han ido creciendo todos los afios desde 2006 salvo en 2009. Nétese que los traficos
internacionales recogidos en la tabla anterior, procedentes de la Encuesta Permanente de Transporte
de Mercancias por Carretera 2011, solamente incluyen los transitos de vehiculos pesados espafoles
gue atraviesan las fronteras con Francia y Portugal.

En lo referente a las toneladas-kilémetro, el transporte de mercancias en el conjunto de las
carreteras espafolas en el afio 2011 fue de 264.806 Mt-km, lo que supone un descenso del 3%
respecto al afio 2010. Esta caida continda con la tendencia bajista iniciada en el afio 2007, tal y como
se aprecia en la siguiente figura.
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Figura 24. Evolucion del transporte de mercancias en el conjunto de la de red de carreteras

espaiiola (Mt-km)

370.000

350.000

N\

330.000

310.000

Mtn-km

290.000

270.000

™~

250.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Fuente: PITVI - Anuario estadistico, Ministerio de Fomento

En cuanto al tipo de desplazamiento, en el 2011 la mayor parte de las operaciones de transporte

realizadas en la red de las carreteras espafiola fueron operaciones nacionales (97%) frente a las

operaciones

internacionales (3%).

Dentro de las operaciones nacionales, las operaciones

intrarregionales supusieron el 60% del total, seguido de las intramunicipales, con un 25% de la cuota,

y las interregionales, con el 15%. El porcentaje de operaciones nacionales en vacio fue del 45%,

destacando las operaciones interregionales, con un porcentaje en vacio del 31%.

Tabla 14. Operaciones de transporte, toneladas y toneladas-km por tipo de servicio (afio 2011)

Operaciones

Tipo de desplazamiento Toneladas Toneladas-km
Total En vacio (%) (miles) (millones)
Intramunicipal 49.227.958 47 304.880 2.347
Intrarregional (dentro de CCAA) 117.612.814 48 801.342 39.404
Interregional (entre CCAA) 28.082.654 31 295.207 100.597
Total nacional 194.923.427 45 1.401.429 142.348
Recibido 2.086.675 27 25.349 25.060
Expedido 2.252.479 9 31.679 34.212
Trafico entre terceros 1.562.758 67 8.044 5.220
Total internacional 5.901.913 31 65.073 64.492
TOTAL 200.825.340 45 1.466.502 206.840*

*Existen diferencias entre los datos de la figura anterior y de la presente tabla debido al distinto tratamiento del trafico

internacional realizado por el
Mercancia por Carretera

Anuario Estadistico del Ministerio de Fomento y la Encuesta Permanente de Transporte de

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento
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Casi 8 millones de kildmetros (22,8% del total) correspondieron a trayectos en vacio, de los cuales el
99,7% fueron trayectos nacionales y solamente el 0,3% internacionales.

El tipo de servicio predominante en el transporte por carretera de Espafia es el servicio por cuenta
ajena, que transportd el 84,1% de las toneladas y produjo el 94,8% de las toneladas-km. No obstante,
3 de cada 4 operaciones que se realizaron fueron por cuenta propia.

En cuanto al tipo de vehiculo utilizado, el mayor nimero de operaciones en el afio 2011 fue realizado
por camiones (52,3%) mientras que el transporte con tractor mas un semirremolque fue el 46,8%. Si
el mismo analisis se realiza en base a las toneladas transportadas, el camidn solamente representé el
28,7% de las toneladas totales y el 8% de las toneladas-Kildmetro.

Tabla 15. Operaciones de transporte, toneladas y toneladas-km por tipo de vehiculo (afio 2011)

Toneladas-km

Tipo de vehiculo Operaciones % Toneladas (miles) % (miles)
Camidn 105.106.706 52,3% 421.156,73 28,7% 15.518.102,73 8%
Remolque 1.727.129 0,9% 6.473,59 0,4% 1.876.567,52 1%
Tractor 103.856 0,1% - 0,0% - 0%

Tractor + semirremolque 93.887.649 46,8% 1.038.871,32 70,8% 189.445.208,45 92%

TOTAL 200.825.340 100% 1.466.501,64 100,0% | 206.839.878,70 100%

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

Como se puede observar en la siguiente figura, los graneles de construccidn fue la tipologia de
mercancia mas transportada en la red de carreteras espafiola en el afio 2011, con una cuota del
46,6% de las toneladas totales, aunque su peso en toneladas-kildmetro supuso solamente el 13,7%
del total. Esto indica que la distancia de transporte de este tipo de mercancias suele ser reducida.

Figura 25. Distribucion del transporte de mercancias por carretera en la red espaiola en
funcidn del tipo de mercancia en el afio 2011 (miles de toneladas)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento
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El caso contrario se produce con los productos agricolas y de automocién, cuya cuota en toneladas-
kilémetro supone el doble que la representada en toneladas, lo que indica que son los productos que
se transportan a mayor distancia.

Combinando los dos indicadores principales, toneladas transportadas y toneladas-kilémetro, se
puede considerar la mercancia general (31,2% de toneladas y 53,3% de las toneladas-km) como la
mds importante del transporte de mercancias por carretera.

Figura 26. Distribucion del transporte de mercancias por carretera en la red espafiola en
funcidn del tipo de mercancia en el aiio 2011 (miles de toneladas-kilémetro)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

5.2.1.1 Transporte internacional de mercancias por carretera

La Encuentra Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera realizada por el Ministerio de
Fomento presenta una limitacidn en cuanto al trafico internacional se refiere, ya que solamente se
encuesta a vehiculos y empresas de transporte espafiolas que atraviesan las fronteras con Francia y
Portugal. Por ello, para analizar el transporte internacional de mercancias por carretera se han
utilizado las siguientes fuentes:

o Traficos internacionales a través de los Pirineos: Encuesta Transit 2010.
o Traficos entre Portugal y Espafia: Encuentra Permanente de Transporte de Mercancias por
Carretera de 2011.

Transporte internacional de mercancias por carretera a través de los Pirineos

Como se ha comentado anteriormente, para analizar los flujos de transporte de mercancias por
carretera a través de los Pirineos se va a utilizar la encuesta Transit 2010, esta encuesta la realiza
periddicamente por los gobiernos francés y espafiol, y recoge todos los traficos por carretera que
atraviesan todas las fronteras de Francia.

En la siguiente figura se puede observar cémo la frontera entre Espafia y Francia fue el principal
punto de intercambio de mercancias por carretera de Francia en el aifio 2010.
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Figura 27. Flujos de mercancias internacionales por carretera con origen o destino en Francia
(afio 2010)

Fuente: Explotacion del Ministerio francés de la Encuesta Transit 2010

De igual manera, la frontera con entre Francia y Espafia junto con el Canal de la Mancha (frontera
entre Francia y el Reino Unido) fueron los principales puntos de acceso de mercancias en transito a
través de Francia por carretera en el afio 2010.

Figura 28. Flujos de mercancias internacionales en transito a través de Francia (afio 2010)
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Fuente: Explotacion del Ministerio francés de la Encuesta Transit 2010
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Analizando solamente la relacidon entre Espaiia y Francia, se comprueba como en el afio 2010 cerca
de 85 Mt fueron transportadas por carretera a través de los Pirineos, de los cuales un 48%
correspondieron a exportaciones realizadas desde Espafia y un 41% a traficos de importacién desde

Europa hacia las provincias espafiolas.

El 10% restante de estas mercancias transportadas por carretera a través de los Pirineos fueron
traficos internacionales entre terceros, es decir, traficos que no tienen ni origen ni destino en Espafia
(tréficos entre Portugal y el resto de Europa excepto Espafia).

Tabla 16. Flujos de transporte de mercancias por carretera a través de los Pirineos

Tipo de operacion CLEERES %
Importacion 35.066.380 41,4%
Exportacion 40.914.343 48,3%
Entre terceros 8.773.117 10,3%
TOTAL 84.753.840 100%

Fuente: Encuesta Transit 2010

Las mercancias que transitaron en mayor nimero los Pirineos fueron los productos agricolas (23,4
Mt), seguido de los graneles de construccion (18,55 Mt) y los productos siderurgicos (10,1 Mt).

Figura 29. Distribucion del transporte internacional (excepto Portugal) de mercancias por
carretera en funcion del tipo de mercancia en el afio 2010 (% en toneladas)
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Fuente: Encuesta Transit 2010

Las mercancias que mas se exportaron por carretera en el afio 2010 fueron los productos agricolas
(14,7 Mt), la mercancia general (8 Mt) y los hidrocarburos (5,3 Mt).
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Figura 30. Distribucidon del trasporte internacional de exportacién por carretera (excepto
Portugal) segun tipo de mercancia en el afio 2010 (% en toneladas)
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Los principales destinos de estas exportaciones por carretera a través de los Pirineos en el afio 2010

fueron Francia (19,6 Mt), Alemania (6,3 Mt) e Italia (3,9Mt).

Figura 31. Principales flujos internacionales de exportacion por carretera (excepto Portugal)

en el afo 2010
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Fuente: Encuesta Transit 2010. Elaboracion propia

De igual manera, el mayor exportador de productos hacia Espafia en el afio

2010 también fue

Francia, con mas de 18 millones de toneladas, seguido de Alemania (5,1 Mt) e Italia (3,6 Mt).
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Figura 32. Distribucidon del trasporte internacional de importacién por carretera (excepto

Portugal) segun tipo de mercancia en el afio 2010 (% en toneladas)
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Fuente: Encuesta Transit 2010

De manera analoga, el mayor exportador de productos hacia Espafia en el afio 2010 fue Francia, con
mas de 18 millones de toneladas, seguido de Alemania (5,1 Mt) e Italia (3,6 Mt).

Figura 33. Principales flujos internacionales de importacion (excepto Portugal) de transporte
por carretera en el ailo 2010

Pais Origen Toneladas

Francia 18.675.742
Alemania 5.105.443
Italia 3.621.458
Bélgica 2084754
Holanda 1.629.062
Reino Unido 910.628
Polonia 669.887
Austria 331.376
Republica Checa 327.980
Hungria 198,89
Suiza 191.664
Dinamarca 152.468
Eslovaquia 148.871
Luxemburgo 145,688
Suecia 134,762
Rumania 123.502
Lituania 99.806
Irlanda 85.368
Eslovenia 76.602
Finlandia 67.072
Otros 61.700
Turquia 50.728
Estonia 44210
Bulgaria 42,366
Noruega 29.461
Croacia 22,8658
Greda 20.778
Letonia 10.275
Macedonia 2.923
Total 35066.380

Fuente: Encuesta Transit 2010. Elaboracion propia

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 70



E,_t- GOBIERNG MINISTERIO
S DE ESPANA DE FOMENTO

Debido a las diferencias existentes entre la infraestructura ferroviaria espafiola y francesa (distinto
ancho, electrificacion, etc) muchos traficos internacionales evitan llegar a la frontera por ferrocarril,
por lo que son transportados por carretera hasta la frontera, donde son trasbordados al ferrocarril.
En el caso de eliminar esta discontinuidad en la infraestructura ferroviaria, estos traficos que

actualmente se realizan por carretera serian captables por el ferrocarril.

Segun los datos recogidos por el estudio “Flujos del transporte de mercancias a través de los
Pirineos” realizado en 2009 y actualizado con datos de traficos de la encuesta Transit 2010, un total
de 1,9 millones realizaron este itinerario (carretera hasta la frontera y posterior trasbordado al

ferrocarril).

Tabla 17. Volumen de mercancias trasbordadas entre la carretera y el ferrocarril en la frontera
hispano-francesa (Ao 2010)

Francia/Espafia Espafia/Francia TOTAL

(miles t) (miles t) (miles t)
Irdn/Biriatou 531,8 210,1 742
La Jonquera/Le Boulou 1.014,9 170,7 1.185,6
1.927,6

Fuente: Agrupacion europea de interés economico Sur Europa Atldntico Victoria - Dax

Figura 34. Principales flujos internacionales de importacién y exportacion de transporte por
carretera con Francia en el afo 2010 (miles de toneladas)
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Fuente: Agrupacion europea de interés economico Sur Europa Atldntico Victoria - Dax
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Traficos internacionales de mercancias por carretera con Portugal

Con un intercambio de mercancias de mds de 8,5 Mt en el aiflo 2011, Portugal es el tercer pais en
importancia en cuanto al transporte internacional de mercancias por carretera con Espaia se refiere,
tras Francia y Alemania, siendo el balance de exportaciones desde Espafia hacia Portugal superior al

de importaciones en una proporcién del 57% frente al 43%.

Tabla 18. Flujos de transporte de mercancias por carretera con Portugal (afio 2011)

Tipo de operacion Toneladas ‘ %
Importacion 3.663.768 43,1%
Exportacion 4.845.209 56,9%
Total 8.508.977 100,0%

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

Mas de 2,1 Mt de mercancia general fueron importadas desde Portugal hacia Espafia en el afio 2011,
lo que supuso casi el 60% del total. Los productos siderurgicos (0,4 Mt) y los graneles de construccion
0,3 Mt) fueron las segunda y tercera tipologia mas importada desde Portugal, respectivamente.

Figura 35. Distribucion del trasporte internacional con Portugal de importacion por carretera
segun tipo de mercancia en el afio 2010 (% en toneladas)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

Por otro lado, la mercancia general también tuvo un papel destacado en las exportaciones espafiolas
hacia Portugal, con mas de 3 Mt. Los graneles de construccidn, con 0,48 Mt, y los productos de
automocidn con 0,41 Mt, fueron junto con la mercancia general las 3 tipologias de exportaciones

principales hacia Portugal en 2011.
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Figura 36. Distribucidon del trasporte internacional con Portugal de exportacion por carretera
segun tipo de mercancia en el afio 2010 (% en toneladas)
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

5.2.1.2 Transporte nacional de mercancias por carretera

La mayor parte de los transportes interiores de mercancias realizados por carretera en la red
espanola en 2011 fueron de corta distancia. Como puede verse en la tabla siguiente, el transporte
por carretera con origen y destino dentro de la misma provincia supuso el 68% del total de las
toneladas transportadas y 3 de 4 operaciones de transporte. A pesar de ello, el transporte
interprovincial representd el 84% de las toneladas-kildmetro realizadas en el mismo afio debido a su
mayor distancia de transporte.

Tabla 19. Distribucion del transporte nacional de mercancias por carretera en la red espafiola en
funcidn del tipo de desplazamiento en el afio 2011

Tipo de desplazamiento Tcz::ei:::)as % T(()::::::‘::)m % Operaciones %

Intraprovincial 949.041,08 | 67,7% 23.333,40 | 16,4% 299.832 | 75,9%
Interprovincial 452.387,84 | 32,3% 119.014,95 | 83,6% 95.205 | 24,1%
TOTAL 1.401.428,92 | 100,0% 142.348,35 |100,0% | 395.037,00 |100,0%

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

Para realizar el andlisis de la demanda no se han tenido en cuenta los flujos de transporte
intraprovinciales, ya que este tipo de operaciones que tienen origen y destino dentro del mismo
municipio o provincia normalmente no requieren de actividades logistica asociadas (concentracion
de traficos, consolidacién y desconsolidacion de carga, etc.).
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Principales flujos interprovinciales de mercancias por carretera

Analizando los flujos interprovinciales obtenidos de la Encuesta Permanente de Transporte de
Mercancias por Carretera del afio 2011, se observa cémo la fachada mediterrdnea es la zona con
mayor actividad de transporte de carreteras del pais, destacando las relaciones Murcia - Alicante y
Valencia — Castellén, con mas de 6 millones de toneladas anuales, como los flujos principales de Ia
fachada mediterranea. Cabe destacar también en este corredor los dos grandes puertos espafioles
del Mediterrdneo, Valencia y Barcelona, como focos de generacion y atraccién de mercancias por
carretera.

En cuanto al interior peninsular, Madrid representa un gran foco de atraccién de mercancias que
atrae diversos flujos procedentes de las provincias limitrofes y de la costa mediterranea, siendo la
relacidon Toledo — Madrid, con casi 7 millones de toneladas, la mayor de Espafia.

Figura 37. Principales flujos interprovinciales de mercancias por carretera en la red espafiola
en el afo 2011
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento. Elaboracion propia
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Analizando los principales flujos en toneladas-kilbmetro, destacan las conexiones de Madrid con
Valencia y Barcelona, con mds de 1.000 Mt-kilémetro en ambas rutas, siendo el tridngulo que crean
estas tres provincias las principales relaciones de transporte de mercancias por carretera del pais. En

un segundo nivel destacan Zaragoza y Sevilla como focos de atraccidon de mercancias por carretera.

Figura 38. Principales flujos interprovinciales de transporte de mercancias por carretera en la

red espaiiola en el afio 2011
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Para identificar los principales focos de generacidn de transporte de mercancias por carretera, se ha
estudiado cuales son las provincias que originan los traficos hacia el resto de provincias espafolas.
Como puede observarse en la siguiente figura, Barcelona, Madrid y Valencia destacaron como
provincias generadoras de mercancias por carretera en 2011, generando mas de 30 millones de
toneladas en 2011, seguidos por Tarragona (16,93 Mt), Murcia (16,80 Mt), Zaragoza (15,89 Mt),

Vizcaya (15,40 Mt) y Sevilla (15,27 Mt), con mas de 15 millones de toneladas.

Figura 39. Origen de las mercancias interprovinciales transportadas por carretera en el aiio

2011
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Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento. Elaboracion propia
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Se han analizado de forma analoga los destinos de las mercancias transportadas por carretera en la
red espafola en el afio 2011. En este caso, Madrid (36,66 Mt) fue la provincia con mayor volumen de
mercancias recibidas seguida de Barcelona (32,83 Mt), ambas con mas de 30 millones de toneladas.
En un segundo nivel se situaron Valencia (29,48 Mt), Zaragoza (16,37 Mt), Alicante (16,17 Mt) y
Sevilla (15,70 Mt), donde se destinaron mas de 15 millones de toneladas.

Figura 40. Destino de las mercancias interprovinciales transportadas por carretera en el afio
2011

A MAR CANTARKIE®D
¢/ 12""”' o i e e,
>
R
l'}_

FRANCIA

‘l
‘!
2 —"
Y
$ o
“
-
Q | Shes
" ~
P
£
(
\I—‘ Masde 30 Mt -
)’ Entre 15y MM -
J
\ tnere 10y 250
\ < \ N
Intre Sy 10M:
Menos de b Mt

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento. Elaboracion propia.
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Para completar la caracterizacion de la demanda de transporte de mercancias en Espafia, se han
identificado los principales nucleos de poblacién y produccidn.

Segln las estadisticas del Instituto Nacional de Estadistica (INE), en el afio 2011 Madrid, con 6,4
millones de habitantes, fue la provincia mds poblada de Espafia, seguida por Barcelona (5,52 M de
habitantes) y Valencia (2,56 M de habitantes) a gran distancia.

Figura 41. Distribucion de la poblacién espafiola por provincias (Afio 2011)
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Fuente:INE. Elaboracion propia.
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De igual manera, se han identificado las provincias con mayor nimero de empleos en Espafia en el
afio 2011, sobresaliendo Madrid con 2,74 millones de habitantes ocupados y Barcelona con 2,2
millones. Valencia vuelve a ocupar el tercer puesto espafiol con 988.000 habitantes ocupados

Figura 42. Distribucién del nimero de empleos en Espafia por provincias (Afio 2011)
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Fuente:INE. Elaboracion propia

Tipologia de mercancias en los flujos interprovinciales de mercancias por carretera

Las principales tipologias de mercancias transportadas por carretera con origen y destino en distinta
provincia en el afio 2011 fueron los graneles de construccidn y la mercancia general; el conjunto de
estos dos tipos de mercancias supusieron mas del 71% del total, seguidos a gran distancia por los
productos agricolas, con un 12,4%. El conjunto de los otros cuatro tipos de mercancias representé el
16% restante.
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Figura 43. Distribucion por tipo de mercancia del transporte de mercancias por carretera en el
afio 2011 (en toneladas)
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Producto LCLTEELE %

Mercancia General 224.490.180,27 49,6%
Graneles Construccion 99.680.629,67 22,0%
Agricultura 56.248.485,69 12,4%
Siderurgicos 21.492.632,64 4,8%
Hidrocarburos 20.594.539,19 4,6%
Automocidn 15.914.903,64 3,5%
Graneles Mineria 13.966.467,91 3,1%
TOTAL 452.387.839,01 100%

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2011, Ministerio de Fomento

Hay que destacar el descenso de los graneles de construccién una vez se han eliminado los flujos
intraprovinciales; tras aplicar este filtro, la cuota de estos graneles ha pasado de una cuota del 47% al
22%. Este hecho indica que el transporte de esta mercancia tiene un marcado caracter local.
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5.2.2 Demanda de transporte de mercancias por ferrocarril

Analizando los datos presentados en el PITVI, se puede observar cémo el transporte de mercancias
por ferrocarril en Espafia ha sufrido un fuerte descenso en los Ultimos afios. En el periodo 2000-2007
el transporte de mercancias por ferrocarril se mantuvo en unos niveles mas o menos estables con
pequefias variaciones positivas y negativas, alcanzandose el maximo historico en el afio 2003 con
32,3 millones de toneladas. Esta tendencia se vio modificada a partir del aflo 2008, donde se produjo
un retroceso del 11%, continuando esta tendencia negativa en el 2009 con una caida del 23% y en
2010 con un retroceso del 6% del volumen de demanda total.

La tendencia actual es positiva, ya que en 2011 el transporte de mercancias por ferrocarril en Espania
crecio un 8,6%.

Figura 44. Evolucion de los traficos ferroviarios de mercancias sobre la red de ADIF, FEVE
y Autonémicas (millones de toneladas)
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Fuente: ADIF, FEVE y CCAA
En cuanto a las toneladas-km transportadas por ferrocarril en Espana, el comportamiento ha sido
similar en los ultimos afios, alcanzandose el mdximo histdrico en el afio 2003, con 12.400 Mt-km, y

sufriendo un fuerte descenso en los afios 2008 y 2009, con caidas superiores al 28%. En el afio 2010,
comenzé la recuperacion de los traficos ferroviarios con un incremento superior al 6%.

Ndtese que en el afio 2010 las toneladas-km transportadas en Espafia por ferrocarril aumentaron un
6% a pesar de que las toneladas transportadas en el mismo modo se redujeron un 6%, lo que indica
un aumento de la distancia de transporte por ferrocarril en Espafia.
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Figura 45. Evolucion de los traficos ferroviarios de mercancias sobre la red de ADIF, FEVE y
Autondmicas (Mt-km)
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Fuente: PITVI — ADIF, FEVE y CCAA

El operador ferroviario predominante en el mercado espafol es RENFE — Operadora, con una cuota
de mercado entorno al 72% del total de mercancias transportadas en el afio 2011. Los operadores
privados (11,8%) ocupan en el segundo lugar seguidos por la antigua FEVE (11,3%). En la siguiente
figura se puede observar como la cuota de mercado de Renfe y del Coto Minero Cantabrico se ha ido
reduciendo progresivamente en los Ultimos afios, mientras que los operadores privados han ido
creciendo hasta alcanzar el segundo lugar por primera vez en 2011.

Figura 46. Distribucion del mercado de transporte ferroviario de mercancias en Espafia segun
los operadores (% en toneladas)
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Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espaiia

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 82



» (-_: GOBIERNO MINISTERIO
14 N DE ESPANA DE FOMENTO

Como se puede observar en la siguiente figura, la cuota de mercado de Renfe-Operadora y de los
operadores privados en toneladas-kilémetro es significativamente superior a la cuota de mercado en
toneladas transportadas. Este hecho se debe principalmente a la especial naturaleza de los traficos
que realizan FEVE y los operadores de las CCAA, ya que operan principalmente en tréficos regionales
de menor distancia de recorrido que los de Renfe-Operadora y los operadores privados, que realizan
tanto traficos locales como de larga distancia.

Figura 47. Distribucidn del mercado de transporte ferroviario de mercancias en Espana segun
los operadores (% en toneladas-km)

100,0% -
90,0% -
80,0% -
70,0% - B Renfe
60,0% - m Operadores privados
500% - m FEVE
M Euskotren Kargo
40,0% -
mFGC
30,0% - . o
m Coto Minero Cantabrico
20,0% -
10,0% -
0,0% -

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia

A continuacién se analizan los traficos ferroviarios de Renfe-Operadora, la antigua FEVE y otros
operadores ferroviarios de transporte de mercancias en Espafia, tanto publicos (pertenecientes a las
Comunidades Auténomas) como privados.

5.2.2.1 Trdficos de Renfe-Operadora

El operador ferroviario dominante en el mercado espafol actual es Renfe-Operadora. En el afio 2011,
este operador ferroviario movié 17,34 millones de toneladas, entre las que destacaron las
mercancias intermodales (5,6 Mt), seguidos por el transporte de graneles (4,1 Mt) y de productos
siderurgicos (3,1 Mt).
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Figura 48. Distribucion por tipo de mercancia de los traficos de Renfe-Operadora (% en
toneladas, afo 2011)

2,5%

/ 32,3%

o Intermodal

B Graneles

B Siderurgicos

M e rcancia general
W Automocian

M Petroquimicos

Transportes especiales

23,7%

Fuente: Renfe-Operadora

De igual manera, en el mismo aio, los traficos de Renfe-Operadora sumaron 7.568 Mt-km, siendo las
mercancias intermodales las mds destacadas, con 2.985 Mt-km. En este caso, la segunda tipologia de
por importancia fueron los productos siderurgicos (1.749 Mt-km) y la tercera los graneles (775.061
Mt-km).

Figura 49. Distribucion por tipo de mercancia de los traficos de Renfe-Operadora (% en
toneladas-kilémetro, aiio 2011)
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Actualmente el trafico de mercancias en Espafia es principalmente un trafico nacional. Segun las
estadisticas de Renfe- Operadora, alrededor del 16 % de sus traficos por ferrocarril en 2011 tuvieron
origenes o destinos internacionales mientras que el 84% fueron traficos internos. Es esperable que
esta cuota aumente en los préoximos afios como resultado de los esfuerzos realizados para facilitar las
conexiones internacionales ferroviarias, como la implantacién del ancho mixto en el corredor
mediterraneo o la puesta en servicio del tunel de Le Perthus.
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Figura 50. Cuota de los traficos ferroviarios de Renfe - Operadora nacionales e internacionales
(toneladas, % en toneladas, aiio 2011)
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Transporte internacional de mercancias por ferrocarril de Renfe-Operadora

En cuanto a la distribucidon por tipo de producto, en 2011 la mitad de los traficos internacionales
transportados por ferrocarril por Renfe Operadora fueron intermodales (1,44 Mt), seguidos por los
productos de automocion (844.347 t) y la mercancia general (264.305 t)

Figura 51. Distribucion por tipo de mercancia de los traficos internacionales de Renfe-
Operadora (% en toneladas, afio 2011)
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La red ferroviaria espafiola cuenta con 7 puntos de conexidn internacional por ferrocarril: 3 con
Francia (Port Bou, Irun y el tunel de Le Perthus), y 4 con Portugal (Badajoz, Valencia de Alcantara,
Fuentes de Ofioro y Tui).
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Figura 52. Principales flujos de transporte de mercancias internacionales por ferrocarril de
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o Portbou 775.829,10 657.249,75 1.433.078,85
a Irin 484.006,15 323.208,10 807.214,25
T Fuentes de Ofioro 64.404,20 170.002,55 234.406,75
T Tui - 105.916,60 105.916,60
o Le Perthus 36.696,50 63.358,80 100.055,30
e Valencia Alcantara 15.926,80 74.833,60 90.760,40
6 Badajoz 8.166,70 61.363,95 69.530,65
TOTAL 1.385.029,45 1.455.933,35 2.840.962,80

Fuente: Renfe-Operadora. Elaboracion propia
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Analizando los flujos de transporte de mercancias por ferrocarril, se observa que el principal pais de
destino de las exportaciones espafiolas por ferrocarril es Alemania, con un 45% del total, seguido a
gran distancia por Portugal, con un 28%, y Bélgica, con un 8%. Francia, a pesar de la cercania con
Espafia, solamente recibe un 7,5% del total.

Figura 53. Distribucion de las exportaciones espaiiolas por ferrocarril segtn el pais de destino

(afio 2011)
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Pais destino ‘ Total (t) Cuota (%)
ALEMANIA 657.892,40 45,15%
PORTUGAL 412.697,20 28,32%
BELGICA 124.097,90 8,52%
FRANCIA 109.629,75 7,52%
G.BRETANA 90.071,30 6,18%
ITALIA 33.577,60 2,30%
AUSTRIA 20.628,80 1,42%
DINAMARCA 4.328,80 0,30%
SUIZA 2.494,00 0,17%
CHEQUIA 741,90 0,05%
HUNGRIA 419,00 0,03%
ESLOVAQUIA 294,45 0,02%
RUMANIA 187,25 0,01%
TOTAL 1.457.060,35 100%
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De manera analoga, las importaciones espafolas por ferrocarril provienen principalmente de

Alemania, con una cuota del 54% del total, seguido de Bélgica, con un 16%, y Francia, con un 13%.

Figura 54. Distribucion de las importaciones espaiolas por ferrocarril segtin el pais de origen

(afio 2011)
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ALEMANIA 753.137,20 54,42%
BELGICA 228.568,90 16,52%
FRANCIA 184.603,50 13,34%
PORTUGAL 87.953,60 6,36%
G.BRETANA 82.485,60 5,96%
AUSTRIA 38.449,60 2,78%
ITALIA 8.348,40 0,60%
CHEQUIA 321,50 0,02%
HUNGRIA 34,15 0,00%
TOTAL 1.383.902,45 100%
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Transporte nacional de mercancias por ferrocarril de Renfe-Operadora

Los traficos nacionales de Renfe-Operadora en 2011 fueron de 14.500.047 t, mucho mas elevados
que los traficos internacionales (84% del total). El tipo de producto predominante en el trafico
nacional por ferrocarril continué siendo el intermodal (4,16 Mt) en el afio 2011, pero con una cuota
muy inferior a la del trafico internacional (28,7% en tréfico nacional frente al 50,6% en el
internacional), seguido muy de cerca por el transporte de graneles (4,08 Mt) y producto siderurgicos
(2,98 Mt).

Figura 55. Distribucion por tipo de producto de los traficos nacionales de Renfe-Operadora (%
en toneladas, afo 2011)
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Como puede observarse en la figura siguiente, las provincias del norte de Espafia fueron las que
generaron mayor volumen de mercancias transportadas por ferrocarril por Renfe-Operadora en el
afio 2011. Destaca Asturias con 2,01 Mt originadas en esta provincia, seguida de Tarragona (1,73 Mt)
y Barcelona (1,36 Mt).
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Figura 56. Provincias de origen de las mercancias nacionales transportadas por Renfe-
Operadora (afio 2011)
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Fuente: Renfe-Operadora. Elaboracion propia

En cuanto a las provincias de destino, en el afo 2011 Barcelona destacé con 2,20 Mt de toneladas
recibidas por ferrocarril y otras 4 provincias superaron el millén de toneladas Madrid (1,14 Mt),
Valencia (1,05 Mt), Corufia (1,01 Mt) y Teruel (1,00 Mt).
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Figura 57. Provincias de destino de las mercancias nacionales transportadas por Renfe-
Operadora (afio 2011)
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Fuente: Renfe-Operadora. Elaboracion propia

En el analisis los flujos nacionales de transporte por ferrocarril no se han considerado los flujos
intraprovinciales, puesto que en principio son menos relevantes desde el punto de vista logistico. Los
dos flujos de transporte de mercancias por ferrocarril mds importantes de Renfe-Operadora en el
2011 fueron Tarragona-Teruel (979.953 t) y Asturias-Valencia (641.241 t), estos dos traficos se deben
a dos relaciones de transporte especificas:

o Tarragona — Teruel: Este trafico se debe casi en su totalidad al transporte de carbdn desde el
puerto de Tarragona hasta la central de Semper en Teruel para abastecer a la central térmica
de Andorra en la misma provincia.

o Asturias-Valencia: Este trafico responde al transporte de productos siderudrgicos entre la
terminal de Trasona en Asturias y SIDMED (Sociedad Siderurgica del Mediterraneo empresa
propiedad de Arcelor Mittal) en Valencia.

Como se puede observar en la figura siguiente, a pesar de no intervenir en ninguno de esos dos flujos
principales, Barcelona se destaca como la provincia con mayor actividad de transporte por ferrocarril,
ya que presenta gran cantidad de relaciones de transporte con distintas provincias. Otros nodos
importantes en el territorio espafiol desde el punto de vista del transporte por ferrocarril son
Madrid, Zaragoza, Tarragona, Gerona y el Pais Vasco.
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Figura 58. Principales flujos interprovinciales operados por Renfe-Operadora en el afio 2011
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Fuente: Renfe-Operadora. Elaboracion propia

5.2.2.2 Trdficos de la antigua FEVE

La entidad publica empresarial FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha) actualmente ha quedado
integrada dentro de las entidades ADIF y Renfe-Operadora, en cumplimento de lo establecido en el
Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio. Durante el afio 2011, afio comun de referencia del estudio,
FEVE funcionaba como una entidad independiente y por tanto sus traficos ferroviarios no se
contabilizaban dentro de los datos de Renfe-Operadora, por lo que deben se analizan
separadamente.

Debido a la componente regional de la red de FEVE, los desplazamientos suelen tener una distancia
de transporte menor que los efectuados sobre la red de ADIF, cuya red ferroviaria abarca todo el
territorio nacional.

Tabla 20. Reparto del trafico de FEVE segtin tipo de desplazamiento (afio 2011)

Tipo de desplazamiento ‘ Toneladas %

Intraprovincial 1.560.024,24 57,3%
Interprovincial 1.162.487,39 42,7%
Total general 2.722.511,63 | 100,0%

Fuente: FEVE
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En el afo 2011, un total de 2,72 Mt fueron transportadas por FEVE, siendo todos sus traficos
nacionales. Los graneles fueron la tipologia de mercancia mas transportada, con mas de 2 millones
de toneladas, seguidos de los productos siderurgicos (617.332 t) y la mercancia general (24.165 t).

Figura 59. Traficos de FEVE segtin tipo de mercancia (% en toneladas, aiio 2011)
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Tipo de mercancias 2011 % 2012 %
Graneles 2.080.374 76,4% 2.411.952 81,4%
Siderurgico 617.332 22,7% 512.719 17,3%
Mercancia general 24.165 0,9% 38.743 1,3%
Intermodal 640 0,0% 1.174 0,0%
Total general 2.722.511 100% 2.964.588 100%

Fuente: FEVE

Asturias fue la regién de origen con mayor nimero de mercancias transportadas por FEVE en el afo
2011, con mas de 1,5 Mt como provincia de origen y 1,3 Mt como destino. Este hecho se debe
principalmente al fuerte trafico intraprovincial que presenta, destacando el flujo entre el Musel y
Aboio (872.127 t), que se realiza para suministrar carbon desde el Puerto de Gijén a la central
térmica de Abofio.

Este mismo hecho se produjo en Cantabria, la segunda provincia en importancia en cuanto a origen
de traficos de FEVE se refiere (531.304 t), donde también predominaron los traficos
intraprovinciales, destacando el transporte de carbén entre el puerto de Raos y Barreda para

abastecer a la fabrica de Solvay con 249.350 t.

Tabla 21. Provincias de origen y destino de las mercancias transportadas por FEVE en el afio 2011

Provincia destino Toneladas ‘
Asturias 1.569.442 Asturias 1.330.782
Cantabria 531.305 Vizcaya 840.493
Burgos 282.515 Cantabria 407.966
Vizcaya 126.156 Palencia 133.271
Ledn 100.400 A Corufia 9.999
Lugo 91.602 Total general 2.722.511
A Corufia 21.051
Total general 2.722.511
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Figura 61. Provincias de destino de los traficos de FEVE en el afio 2011
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Analizando los flujos interprovinciales, se observa cdmo Vizcaya fue la regidn que recibié un mayor
volumen de mercancias procedentes de otras provincias, con un total de mas de 800.000 toneladas
recibidas desde Asturias (404.842 t), Burgos (282.514 t), Lugo (91.602 t) y Cantabria (43.492 t).

Aparte de Vizcaya, la Unica relacién interprovincial que supera las 100.000 t en el 2011 fue Ledn —

Palencia (100.400 t).

Figura 62. Flujos interprovinciales de FEVE en el aiio 2011
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5.2.2.3 Trdficos de los operadores ferroviarios de las Comunidades Autonomas
FGC

FGC (Ferrocarriles de la Generalidad de Cataluiia) realiza servicios de transporte de mercancias en su
red de ancho métrico en Catalufia a través de la operadora Autometro. FGC opera Unicamente 4
trayectos:

= Transporte de sal entre la Mina de Solvay en Suria (Barcelona) y la factoria de Solvay en
Martorell (Barcelona).

= Transporte de potasas entre las Minas de Iberpotash en Suria - Sallent y Tramer en el Muelle
Contradique del puerto de Barcelona.

= Transporte de vehiculos entre la Factoria de SEAT en Martorell y TERCAT en el muelle
Principes de Espafia del Puerto de Barcelona.

= Transporte de componentes de automocioén entre la Factoria de SEAT en la Zona del Puerto
de Barcelona y la Factoria de SEAT Martorell. Este trayecto lo realiza Cargometro, sociedad
participada por FGC (51%), Renfe (25%) y Comsa (24%).

De este modo, FGC realiza dos servicios de transporte de graneles, uno de vehiculos y otro de
compuestos de automocidn.

Tabla 22. Traficos de mercancias de FGC en el afio 2011

Tipo de mercancia Origen ‘ Destino ‘ Trafico Red
Mi | F i |
sal ina Solvay actoria Solvay 301.340t| Ancho métrico
(Suria) (Martorell)
Potasas Mln.as lberpotash TRAMER 375.423t| Ancho métrico
(Suria y Sallent) (Puerto de Barcelona)
, Factoria SEAT TERCAT , s
Vehiculos actoria 90.601 vehiculos | Ancho métrico
(Martorell) (Puerto de Barcelona)
C t Factoria SEAT Factoria SEAT -
ompongr) es actoria actoria 1.200 circulaciones | Ancho ibérico
automocion (Zona Franca) (Martorell)
Fuente: FGC
Euskotren

Euskotren (Euskotren Kargo) es un operador publico ferroviario propiedad del Gobierno Vasco que
realiza servicios de transporte de mercancias. Segun los datos del Observatorio del Ferrocarril en
Espafia, Euskotren transporté 138.900 toneladas netas en 2011.

CMC

CMC (Coto Minero Cantdbrico) es la empresa resultante de la fusidon de la sociedad leonesa Minero
Siderurgica de Ponferrada (MSP) con Hullas del Coto Cortés que opera en régimen concesién en
Castilla y Ledn. Segun los datos del Observatorio del Ferrocarril en Espafia los traficos de CMC en el
2011 ascendieron a 267.100 toneladas netas entre la central térmica de Cubillos del Sil y Villablino.
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5.2.2.4 Trdficos de los operadores ferroviarios privados

Segln el Observatorio del Ferrocarril en Espafia, a 31 de Diciembre del 2011, 15 empresas
ferroviarias contaban con licencia de empresa ferroviaria en Espafia, de las cuales 11 disponian
ademas de certificado de seguridad y solamente 7 de ellas prestaban servicios de mercancias. En ese
mismo afio, el trafico total de los operadores privados supuso casi un 12% de las mercancias
transportadas por ferrocarril en Espaia.

Figura 63. Distribucion de la carga neta transportada segun el operador sobre la red de ADIF
(% en toneladas, Afio 2011)

H Renfe
11,8%
B Operadores privados
m FEVE

B FGC

B Coto Minero Cantdbrico

® Euskotren Kargo
72,0%

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia

En lo referente a la cuota en toneladas-kilémetro, los operadores privados también ocuparon el
segundo puesto en importancia con un 16,3% del total, a gran distancia de Renfe-Operadora (78,9%).

Figura 64. Distribucion de la carga neta transportada segun el operador sobre la red de ADIF
(% en toneladas-km, Afio 2011)
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= Coto Minere Cantabrico
H FGC

78,9% = Euskotren Kargo

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia

El conjunto de los operadores privados transportd en el afio 2011 un total de 5,29 Mt programadas
(carga bruta transportada, es decir, tara del tren mas peso de la mercancia transportada) sobre la red
de ADIF. Comsa fue el operador mas importante con un volumen de mercancias superior a los 2,32
Mt programadas, seguido por Continental Rail (1,52 Mt programadas) y Activa Rail (0,72 Mt
programadas).
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Figura 65. Distribucion de la carga programada seguin el operador privado sobre la red de ADIF

Operador privado ‘ Carga programada*

(Afio 2011)

5.3%

COMSA 2.327.678
CONTINENTAL 1.518.232
ACTIVA RAIL 722.340
LOGITREN 309.690
ews™ 283.200
TRACCION RAIL 131.280
ACCIONA 1.720
Total general 5.294.140

(1) En 2011, Eurocargo Rail (EWS) fue absorbida por Activa Rail

Fuente: ADIF

0,03%

44 0%

*La carga programada se calcula sumando la tara del tren mas el peso de la mercancia transportada
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En la siguiente figura se representan los principales traficos de las empresas ferroviarias privadas en

Espaia.
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Fuente: ADIF

Figura 66. Distribucion de las principales circulaciones de los operadores privados en Espaiia
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5.2.3 Demanda de transporte maritimo de mercancias

Como se recoge en el PITVI, el transporte maritimo de mercancias en los puertos espafioles presenta
una tendencia claramente ascendente desde el afio 1996, salvo en los afios 2008 y 2009 donde se
produjeron importantes descensos, pasando de los mds de 470 Mt en 2007 a los apenas 400 Mt en
20009.

A partir del afio 2010 se observa una recuperacion de los traficos con subidas entorno al 6%, aunque
sin llegan aun a recuperar los valores de 2007.

Figura 67. Evolucion de los traficos maritimos de mercancias en los puertos espaiioles (t)
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Fuente: PITVI— Puertos del Estado

Analizando la tipologia de las mercancias segun su presentacién, se observa cémo los graneles
solidos fueron los que han experimentado un mayor descenso desde el afio 2007, muy vinculados al
sector de la construccién.

Figura 68. Evolucion de los traficos maritimos de mercancias segtin su forma de presentacion
en los puertos espaioles (t)

250.000.000

200.000.000

150.000.000

100.000.000

50.000.000 |- === === == oo o oo

0
R I T R R ST B S RS
m@o P F S F P

—— GRANELES LiQUIDOS GRANELESSOLIDOS == MERCANCIA GENERAL

Fuente: PITVI— Puertos del Estado
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En el afio 2011, un total de 457 Mt fueron transportadas por las Autoridades Portuarias de Interés
General, de las cuales el 18,5% tuvieron origen y destino en puertos espafioles, mientras que el 81%
restante fueron traficos internacionales. En los traficos internacionales destacéd Estados Unidos con
19,9 Mt, Italia (19,4 Mt) y Brasil (17,8 Mt).

Tabla 23 Paises de origen/destino de las mercancias maritimas de las Autoridades Portuarias de
Interés General. Ao 2011

Nombre ‘ Toneladas %

Espafia 84.584.379 18,5%
EEUU 19.922.864 4,4%
Italia 19.399.594 4,2%
Brasil 17.841.590 3,9%
China 17.676.496 3,9%
Rusia 16.519.729 3,6%
Nigeria 15.840.845 3,5%
Argelia 13.989.234 3,1%
Egipto 11.598.249 2,5%
Marruecos 10.965.361 2,4%
Otros 216.382.904 47,4%

Fuente: Puertos del Estado

La mercancia portuaria mas importante seglin su presentacion fue la mercancia general
contenerizada, que representd un 34% del total, seguido de cerca por los graneles liquidos (33%). El
otro tercio restante de las mercancias maritimas transportadas lo componen graneles sdlidos
(17,4%),

avituallamientos y transportes interiores.

mercancia general convencional (12,2%) y otras mercancias (3,1%) como pesca,

Figura 69. Reparto de los traficos de mercancias segtin su forma de presentacién en los
puertos espaiioles (% en toneladas, aifio 2011)
3,1%

B Mercancia general

34,4% .
i (contenerizada)

17,4% L.
B Graneles liquidos

Graneles solidos

B Mercancia general
(convencional)

m Otras mercancias

32,9%

Fuente: Puertos del Estado
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Tabla 24 Reparto de los traficos portuarios en el sistema portuarios espaiol segtin su forma de
presentacion en los puertos espaioles (afio 2011)

Concepto Toneladas

Graneles liquidos 150.431.071

Graneles sélidos 79.313.583

Mercancias segun su Mercancia convencional 55.748.463
presentacion Mercancia general Mercancia en contenedores 157.367.590
Total mercancia general 213.116.053
Total 442.860.707

Pesca 238.134

) ) Avituallamiento productos petroliferos 8.020.215

Otras mercancias Avituallamiento Otros avituallamientos 2.868.138

Trafico interior 2.909.311

Total 14.035.798
Total trafico portuario 456.896.505

Fuente: Puertos del Estado

La Autoridad Portuaria que mayor trafico experimentd en 2011 fue Bahia de Algeciras con 83 Mt,
seguida de Valencia (66 Mt) y Barcelona (44Mt). En la siguiente figura se muestra el volumen total de
traficos de las Autoridades Portuarias que componen el Sistema Portuario Espafol de Interés
General, asi como el reparto de sus traficos segln el tipo de presentacién de la mercancia.

Figura 70. Trafico de mercancias en el Sistema Portuario Espaiiol de Interés General. Ao 2011
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De las 457 Mt transportadas por el Sistema Portuario de Interés General, casi 331 Mt (un 75% del
total) entraron o salieron del puerto en un modo terrestre. El modo de transporte terrestre mas
utilizado para la entrada/salida de las mercancias en los puertos espafioles fue la carretera, con una
cuota cercana al 50%, seguido de cerca por la tuberia con 41,6%. El ferrocarril supuso apenas un 3%y

otros modos (principalmente cintas para graneles sélidos) de transporte terrestre el 5,3%.

Figura 71. Distribucion por modo de transporte terrestre de los traficos portuarios en el
sistema portuario espaiiol de interés general (% en toneladas). Ailo 2011

3,3%

49,8%
PSRRI odo  Toncladas |
Carretera 164.657.025
® Tuberla Tuberia 137.602.768
» Otros modos Otros modos  17.500.418
® Ferrocarril Ferrocarril 11.056.569
TOTAL 330.816.780

41,6%
Fuente: Puertos del Estado

En la siguiente figura se representa el modo de transporte terrestre utilizado para transportar
mercancias en cada una de las Autoridades portuarias. Destacan Gijén, Ferrol y Almeria que disponen
de cintas para el transporte de graneles sélidos como modo principal de transporte terrestre.

Figura 72. Distribucion de los traficos portuarios terrestres segun el modo de transporte
utilizado en las Autoridades Portuarias de interés general. Afo 2011
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Particularizando los traficos portuarios que entran o salen por ferrocarril, se puede observar como
Barcelona es el puerto que mds mercancias transporta por ferrocarril con 2 Mt aproximadamente,
seguido de Valencia y Gijon.

Figura 73. Trafico ferroviario con origen/destino en los puertos conectados a la RFIG
(toneladas)
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Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

Segln las estadisticas de Puertos del Estado, el conjunto de las Autoridades Portuarias que
conforman el Sistema Portuario de Interés General contabilizé un trafico de contenedores de 13,9
millones de TEU en 2011, lo que supone un incremento del 11% respecto del afio anterior. La
Autoridad Portuaria espafiola que tuvo un mayor trafico de contenedores fue Valencia (4,38 MTEU),
seguido por Bahia de Algeciras (3,60 MTEU) y Barcelona (2,01 MTEU).

El 55,3% de estos contenedores (6,70 MTEU) fueron contenedores en transito, es decir,
contenedores que llegan y salen del puerto por modo maritimo. El 44,7% restante fueron
contenedores Import/Export (contenedores que entran o salen del puerto por modo terrestre). Entre
las Autoridades Portuarias espafiolas hay que destacar el alto porcentaje de contenedores en
transito existente en Malaga (94%), Bahia de Algeciras (93%) o Las Palmas (65%).
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Figura 74. Distribucidn de los traficos portuarios terrestres segin el modo de transporte
utilizado en las Autoridades Portuarias de interés general. Afo 2011
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Fuente: Puertos del Estado

Analizando la composicion del sistema portuario espafiol, se puede observar cémo los puertos de
Bahia de Algeciras y Valencia operan como los principales puertos “Hub” de Espafia, con 3,34y 2,22
millones de TEU en trénsito respectivamente.

En la siguiente figura se puede observar la distribucion entre contenedores en transito vy
contenedores Import/Export de cada una de las Autoridades Portuarias de Interés General.

Figura 75. Distribucidn de traficos de contenedores en transito e Import/Export en las
Autoridades Portuarias de Interés General. Ailo 2011
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5.2.4 Demanda de transporte aéreo de mercancias

El trafico de mercancias en la red de aeropuertos de AENA no ha sufrido variaciones importantes en
los ultimos afios. En el periodo 2000-2011 ha experimentado un incremento del 8,8%, lo que supone
un incremento anual medio del 1,0%, con valores que han oscilado entre las 565 mil toneladas del
afo 2009, como valor mas bajo, y las 672 mil toneladas del afio 2011, sin bien hay que citar que a lo
largo de este periodo se han experimentado por un lado un notable descenso en el aino 2009, del
10,3%, debido fundamentalmente a los efectos de la crisis econdmica, y por otro, dos considerables
ascensos en los afios 2004 y 2010, con porcentajes del 9,9% y 15,6% respectivamente.

Los tres segmentos en los que se puede dividir el mercado para su analisis -nacional, UE y extra UE-
han evolucionado de forma muy distinta, ya que en los ocho ultimos afios (2005-2011) se viene
experimentando un claro incremento del tréfico internacional de mercancias -UE y no UE- sobre el
nacional, que en el afio 2011 alcanzé un porcentaje del 78,1%. En cambio, el trafico nacional viene
sufriendo un continuado descenso desde el afio 2006, con porcentajes anuales que superan en varios
casos el 10%.

Figura 76. Evolucion del transporte aéreo de mercancias en la red de aeropuertos de AENA
(miles de toneladas)

800

672

700 653 13,0%

618 'PG: g‘y 617 614 o 630 R
584 581 ST 33w bosy  T22% T03%
600 1 5.6% 576 £0,9% 565 |
V1,3% 110,3%
28,1% 32,4%
@ 500 1 T 294% 298%  29,6% ——361% ——369% —38,6% ——41,7% ——a8,4% —50,9% —
T
° 44,1%
<
2 400 +— = = === _— = — — — = = _— -
: 29,9%
2 9%
g 21%  j90%  309% ' 5% 5
300 +— —— — — — P 26,5% 26,7% _— - —

26,5%
27,7% 28,3% 27,2%

200 +— = - ] ] ] = - - - ] - —

742,1% 41,5% 40,3% 39,6% 38,2% 38,3% 36,6% 34,7%

100 - 31,8%

28,2% 23,3% 21,9%

0 T T T T T T T T T T T |
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
NACIONAL UE EXTRA UE

Fuente: Ministerio de Fomento - Direccion General de Aviacion Civil

En el aflo 2011 el transporte de mercancias en Espafia ha experimentado un incremento del 3,0%
respecto al afio anterior, con un total de 672.146 toneladas transportadas, de las que el 21,9%
corresponde al trafico nacional, el 27,2% al de la UE y el 50,9% al internacional.

El sector de la carga aérea en Espafia se caracteriza por un elevado grado de concentracion, mayor
que el de pasajeros, ya que en 2011 el 85% de las mercancias que se transportan en la red de
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aeropuertos de AENA se concentra en los siguientes cuatro aeropuertos: Madrid-Barajas (59%),
Barcelona-El Prat (14%), Zaragoza (7%), y Vitoria (5%). El 15% restante se reparte en los aeropuertos
canarios con un 7%, un 3% en los de las Islas Baleares, y en otros aeropuertos peninsulares con
elevado tréfico (Valencia, Mdlaga, Alicante y Sevilla).

Figura 77. Traficos de mercancias en los principales aeropuertos de carga de AENA (2011)
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Fuente: Ministerio de Fomento - Direccion General de Aviacion Civil

En la figura de la pagina siguiente se muestran los principales aeropuertos de carga pertenecientes a
la red de AENA en el afio 2011.
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Figura 78. Principales aeropuertos de carga pertenecientes a la red de AENA en el afio 2011

~— 4 FRANCIA
‘— lﬁ\lwa
-—vn-n- .' .:‘. 2
P A [
o ( "
: ) O =l
:: ) J ), > * e ‘
s : A £ @ i
> N = “ e
E .U--
~ < o
|i o -
< e
° ° R
8" e i - il
O b :
® o el
. e - Q@ o
Aeropuerto Total (t) % Acumulado
MADRID-BARAJAS 394.154,08 58,6% 58,6%
BARCELONA-EL PRAT 96.572,86 14,4% 73,0%
ZARAGOZA 48.647,40 7,2% 80,2%
VITORIA 34.692,26 5,2% 85,4%
GRAN CANARIA 23.678,51 3,5% 88,9%
PALMA DE MALLORCA 15.777,10 2,3% 91,3%
TENERIFE NORTE 15.745,28 2,3% 93,6%
VALENCIA 10.508,67 1,6% 95,2%
SEVILLA 5.126,65 0,8% 95,9%
TENERIFE SUR 4.479,65 0,7% 96,6%
OTROS 22.763,59 3,4% 100,0%

Fuente: AENA. Elaboracion propia

El 20% del trafico aéreo de mercancias en el afio 2011 tuvo origen y destino nacional, mientras que el
80% restante fue trafico internacional. Los principales paises hacia/desde donde se transporta carga
aérea son Alemania, Estados Unidos y los Emiratos Arabes.
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Tabla 25. Principales paises de origen/destino de mercancias aéreas de los aeropuertos de carga de
la red de AENA (afio 2011)

Pais Aeropuerto Origen/Destino Kilos %
ESPANA 139.881.983 20,8%
ALEMANIA 94.151.352 14,0%
ESTADOS UNIDOS 70.917.796 10,6%
EMIRATOS ARABES UNIDOS 31.500.313 4,7%
BRASIL 26.656.195 4,0%
REINO UNIDO 21.691.720 3,2%
BELGICA 20.995.066 3,1%
PERU 19.287.987 2,9%
MEXICO 18.360.879 2,7%
ARGENTINA 17.036.720 2,5%
FEDERACION RUSA 16.008.963 2,4%
CHILE 14.108.310 2,1%
QATAR 13.657.817 2,0%
COLOMBIA 13.102.619 1,9%
FRANCIA 12.914.286 1,9%
PORTUGAL 11.377.408 1,7%
TURQUIA 9.857.675 1,5%
HONG KONG (CHINA) 9.636.412 1,4%
VENEZUELA 8.058.954 1,2%
OTROS 102.943.588 15,3%
TOTAL 672.146.043 100%

Fuente: AENA
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5.3 Demanda futura de transporte de mercancias

5.3.1 Previsiones del PITVI

Tal como se recoge en el PITVI, la evolucidn del transporte de mercancias en Espafia estd claramente
relacionada con el crecimiento econdmico del pais. Desde el afio 2007 al 2011 se ha producido una
contracciéon de la economia espafola del -2,3% (-0,6% en promedio anual) que ha afectado al
transporte de mercancias, como queda recogido en el apartado de “Evolucién y aspectos generales”

de cada modo de transporte.

Esta caida se agravd en 2012 con un 1,4% del PIB. Debido a la actual coyuntura econdémica, existen
considerables incertidumbres que dificultan el poder realizar una estimacion fiable del crecimiento
econdmico de Espafia, por lo que las previsiones realizadas por el Ministerio de Fomento en PITVI
2012-2024 presentan 3 posibles escenarios (uno optimista, uno conservador y uno desfavorable) con
tres niveles de tasa de crecimiento real de la economia espafiola.

Figura 79. Tasa de crecimiento anual del PIB en términos reales para los diferentes escenarios
del PITVI

OPTIMISTA (BASE) e » = « CONSERVADOR DESFAVORABLE

3,00% -
2,50% -
2,00% -
1,50% o
TR T A
0'500,{J -/. . . .,.. )
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-1,00% -
-1,50% -
-2,00%

Fuente: PITVI — Ministerio de Fomento

Las previsiones del PITVI para el transporte maritimo indican un crecimiento del granel liquido que
oscila entre los 160 y 200 millones de toneladas para el afio 2024, segun el escenario considerado. En
lo que respecta al granel sélido para el afio 2024 las previsiones oscilan entre 90 y los 110 millones de
toneladas y reflejan una evolucién moderada (entre el 0,7 y el 2,4% de tasa media de crecimiento
anual) en la que se proyecta a futuro la importante pérdida registrada en los afios 2008 y 2009 de
materiales de construccion, compensada en parte por un repunte del trafico de importacion de
carbén y por una subida de las exportaciones de determinados minerales como el yeso, cobre y
mineral de hierro, fundamentalmente en el Sur de Espaia. Los mayores movimientos se esperan en
la mercancia general, tanto la de exportaciéon, como de la actividad de transito internacional de
contenedores, pese a la competencia de otros puertos vecinos. En total se prevé un volumen de

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 109



Rt ' GOBIERNO MINISTERIO
“8h5" DE ESPANA DE FOMENTO
~

trafico entre 137 millones de toneladas y poco mas de 250 millones de toneladas en el escenario
desfavorable.

La prevision sefialada en el PITVI para el transporte aéreo es que se mantenga la tendencia positiva
en el futuro inmediato.

En lo que respecta a la demanda de transporte interior, con la expectativa de recuperacién de
moderadas tasas de crecimiento de la economia a partir de 2014, el escenario de crecimiento medio
durante el horizonte PITVI se situaria alrededor del 1,2% anual, correspondiente al escenario
intermedio de crecimiento propuesto por el PITVI.

5.3.2 Estimacion de la demanda futura de mercancias

Para estimar la demanda futura de transporte de mercancias en Espafia en el ano horizonte del PITVI
se han considerado 3 demandas diferenciadas:

- Demanda terrestre

- Demanda maritima

- Demanda aérea

A continuacién se describe la metodologia seguida para el calculo de cada una de estas demandas
futuras de transporte de mercancias.

5.3.2.1 Demanda futura de transporte terrestre

La demanda futura de transporte de mercancias por los modos terrestres incluye los traficos
realizados en Espafia tanto por carretera como por ferrocarril.

Para la estimacion de la demanda terrestre futura de mercancias en 2024 por provincia espafiola en
cada uno de los sectores considerados (ver epigrafe 7.4), se han considerado los siguientes factores:
e Crecimiento tendencial de la demanda de transporte terrestre existente.

e Captaciones por el ferrocarril de traficos nacionales que actualmente se realizan por carretera.

e Captaciones por el ferrocarril de traficos internacionales que actualmente se realizan por

carretera.

Evolucién tendencial de la demanda de transporte terrestre

Para estimar la evolucién tendencial de la demanda de transporte terrestre de mercancias en Espania
entre el ano 2011 y el afio 2024, afio horizonte del PITVI, se ha considerado un crecimiento
escalonado ascendente de la demanda. Durante el periodo 2012-2014 se ha considerado una cuota
de crecimiento interanual del 1%, aumentando hasta el 1,5% en el periodo 2015-2018 vy
posteriormente hasta el 2% entre los aflos 2019 y 2021. Finalmente, para el periodo entre 2022 y
2024, se ha considerado un crecimiento interanual del 2,5%.
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De este modo, el crecimiento tendencial total de la demanda terrestre de mercancias para el periodo
2011-2024 es del 25%. En la siguiente tabla se presenta el crecimiento anual y respecto a 2011 de la
demanda de transporte terrestre de mercancias en Espafia en este periodo.

Tabla 26 Evolucidn tendencial prevista de la demanda terrestre de mercancias en Espaiia en el
periodo 2011-2024

2019 2020 2021 2023 2024

Mercancias

1.467 | 1.482 | 1.496 | 1.511 | 1.534 | 1.557 | 1.580 | 1.604 | 1.636 | 1.669 | 1.702 | 1.745 | 1.789 | 1.833
terrestres (Mt)

Cre;'r:'l::"t" -1 1,0% | 1,0% | 1,0% | 1,5% | 1,5% | 1,5% | 1,5% | 2,0% | 2,0% | 2,0% | 2,5% | 2,5% | 2,5%
Crecimiento - | 1,0% | 2,0% | 3,0% | 46% | 61% | 7,7% | 9,4% | 11,5% | 13,8% | 16,0% | 18,9% | 21,9% | 25,0%
respecto 2011

Fuente: Elaboracion propia

Una vez definida la evolucion tendencial de la demanda de mercancias transportadas por los modos
terrestres, el reparto modal tendencial entre el ferrocarril y la carretera se calcula de forma
proporcional al existente en el afio 2011.

Tabla 27 Estimacion de la distribucion modal de la demanda terrestre de mercancias en el afio 2024
segun crecimiento tendencial (miles de toneladas)

Afio 2011 ‘ Cuota modal Afo 2024 Cuota modal
Ferrocarril 24.073 1,60% 30.091 1,60%
Carretera 1.466.501 98,40% 1.833.104 98,40%
Total trafico terrestres 1.490.574 100% 1.833.287 100%

Fuente: EPTMC 2011, Observatorio del Ferrocarril en Espafia y elaboracién propia

De manera andloga, se han incrementado las toneladas—kildémetro de los modos terrestres de
mercancias durante el periodo 2011-2024 en la misma proporcidn para obtener la evolucion
tendencial, manteniendo la cuota modal de la carretera y el ferrocarril del afio 2011.

Tabla 28 Estimacion de la distribucion modal de la demanda terrestre en el afio 2024 segtn
crecimiento tendencial (millones de toneladas-kildmetro)

Afo 2011 ‘ Cuota modal Afio 2024 ‘ Cuota modal
Ferrocarril 9.587 4,40% 11.984 4,40%
Carretera 206.840 95,60% 258.549 95,60%
Total trafico terrestre 216.427 100% 270.533 100%

Fuente: EPTMC 2011, Observatorio del Ferrocarril en Espafia y elaboracion propia
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Captaciones por parte del ferrocarril de traficos que actualmente se realizan por carretera

Existen traficos de mercancias por carretera que son potencialmente captables por el ferrocarril. A
continuacién se detalla la metodologia seguida para estimar esta captacién tanto en traficos
nacionales como internacionales.

Traficos nacionales captables por el ferrocarril provenientes de la carretera

Para calcular los traficos nacionales captables en el afio 2024 por el ferrocarril se han considerados
los flujos interprovinciales de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera del
afio 2011 incrementados segln el crecimiento tendencial del transporte terrestre calculado
previamente, obteniéndose asi una prevision de los traficos de mercancias por carretera en Espania
en el aifo 2024.

Para identificar cudles de estos flujos interprovinciales de mercancias por carretera son
potencialmente captables por el ferrocarril se han aplicado 5 filtros:

Filtro n21: Tipo de producto

Se han considerado para el analisis las siguientes tipologias de mercancias (ver epigrafe 7.4):

» Intermodal (contenedores)
Automocion

Siderurgicos
Petroquimicos

YV V VYV V

Graneles
» Mercancia general

Filtro n22: Distancia minima

Se considera que los traficos que recorren menos de 100 km no son captables por el ferrocarril, ya
gue son relaciones punto a punto muy concretas y a menudo ya esta realizandose por ferrocarril, por
lo que no se considera en este analisis de captacion adicional a la demanda existente.

Filtro n23: Distancia de transporte

Se han considerado 3 rangos de distancia de transporte:
e Corta distancia: entre 100 y 300 Km
e Media distancia: entre 300 y 600 Km

e Larga distancia: mas de 600 Km

Filtro n? 4: Volumen minimo anual

El volumen anual de transporte minimo debe ser suficiente para que sea rentable el establecer un
servicio ferroviario regular entre las provincias, por ello se han definido unos umbrales minimos de
transporte anual segun el tipo de producto.
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Tabla 29 Volumen minimo anual de mercancias en las relaciones interprovinciales para ser
captable por el ferrocarril segun el tipo de producto

Minimo anual (t)

Automocidn 15.000
Intermodal 30.000
Petroquimicos 30.000
Siderurgicos 30.000
Mercancia general 30.000
Graneles 30.000

Fuente: Elaboracion propia

Filtro n2 5: Relacidn distancias carretera/ferrocarril

Si la distancia recorrida en el trayecto interprovincial por ferrocarril es superior a 1,5 veces la
distancia a recorrer por carretera, se considera que el flujo no es captable.

Una vez identificados los flujos potencialmente captables, se han definidos los porcentajes de
captacién de estos flujos de transporte en funcidon del tipo de producto y de la distancia.

Tabla 30 Porcentaje de captacidon segun el tipo de producto y el rango de distancia

Sector ‘ Corto Medio Largo
Automocién 10% 20% 25%
Intermodal 10% 20% 25%
Petroquimicos 6% 15% 20%
Siderurgicos 6% 15% 20%
Mercancia general 6% 15% 20%
Graneles 1% 5% 10%

Fuente: Elaboracion propia

Aplicando estos cinco filtros y los porcentajes de captacion definidos en la tabla anterior, se obtienen
las captaciones desde la carretera hacia el ferrocarril por tipo de producto y por provincia.
En la siguiente tabla se representan las captaciones totales de traficos nacionales.

Tabla 31 Estimacidn de las captaciones de traficos de mercancias nacionales del ferrocarril por tipo
de producto en el aiio 2024

Sector ‘ toneladas t-km
Automocion 819.531 259.144.310
Intermodal 564.707 132.785.625
Petroquimicos 1.166.519 135.729.945
Siderurgicos 726.848 202.561.379
Mercancia general 15.371.835 5.145.300.552
Graneles 2.385.628 252.850.582
TOTAL 21.035.068 6.128.372.394

Fuente: Elaboracion propia
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Traficos internacionales captables por el ferrocarril provenientes de la carretera

Para la estimaciéon de los traficos internacionales potencialmente captables por el ferrocarril
procedentes de la carretera se han utilizados dos fuentes distintas: la Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera del afio 2011, para los traficos internaciones con Portugal, y
la encuesta Transit 2010, para los traficos con el resto de Europa.

El cdlculo de los traficos potencialmente captables se ha realizado de forma andloga al trafico
nacional, considerando que todos los traficos son de larga distancia y sin aplicar el filtro n2 5 de
relacidn entre las distancias por carretera y ferrocarril.

Las captaciones de traficos de mercancias por carretera con Portugal hacia el ferrocarril, clasificados
segun tipo de producto, son las siguientes:

Tabla 32 Estimacion de las captaciones internacionales con Portugal del ferrocarril por tipo de
producto en el afio 2024

Sector ‘ toneladas t-km

Automocion 90.313 10.669.095
Intermodal 51.377 9.349.970
Petroquimicos - -
Siderurgicos - -
Mercancia general 323.151 153.143.547
Graneles - -
TOTAL 464.841 173.162.612

Fuente: Elaboracion propia
Las captaciones de tréaficos con Europa (excepto Portugal) son las siguientes:

Tabla 33 Estimacion de las captaciones internacionales con Europa (excepto Portugal) del
ferrocarril por tipo de producto en el ano 2024

Sector toneladas t-km
Automocion 3.194.966 1.865.738.970
Intermodal 204.757 24.632.290
Petroquimicos 1.691.514 503.043.188
Siderurgicos 1.251.257 583.260.099
Mercancia general 8.527.787 4.338.199.076
Graneles 559.521 160.295.568
TOTAL 15.429.802 7.475.169.190
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Captaciones totales de mercancias por el ferrocarril provenientes de la carretera en el afio 2024

En el horizonte del PITVI, se estima que un total de 13.777 Mt-km podrian ser captadas por el
ferrocarril, provenientes de tréficos que actualmente se realizan por carretera. La mayor parte de
estos traficos procederian de la mercancia general y del sector de la automocidn.

Figura 80. Estimacion de las captaciones totales de mercancias del ferrocarril por tipo de
producto en el afio 2024

Sector ‘ toneladas ‘ t-km
Automocidn 4.104.810 2.135.552.375
Intermodal 820.841 166.767.885
Petroquimicos 2.858.034 638.773.133
Siderurgicos 1.978.105 785.821.478
Mercancia general 24.222.772 9.636.643.175
Graneles 2.945.149 413.146.150
TOTAL 36.929.712 13.776.704.196

B Mercancia general
15% 8
B Automocion
m Siderurgicos
B Petroquimicos

M Graneles

70% H Intermodal

Fuente: Elaboracidon propia

Demanda futura de mercancias por ferrocarril

La demanda futura de mercancias por ferrocarril en cada una de las provincias espafiolas se ha
obtenido como la suma de los siguientes elementos:

A. Crecimiento tendencial de la demanda por ferrocarril existente en la provincia.

B. Captaciones de traficos procedentes de trayectos nacionales realizados actualmente por
carretera.

C. Captaciones de traficos procedentes de trayectos internacionales realizados actualmente por
carretera.
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Figura 81. Calculo de la demanda ferroviaria futura de mercancias por provincia

DEMANDA POR PROVINCIA

»~.-° Demanda actual por ferrocarrilen la
provincia

Modelo tendencial

~~~O Captacion de la carretera nacional

Modelo + Captacion (%) Demanda agregada:
tendencial - Tipo mercancia - Toneladas (1)
- r ~ 4 A
tancia - Tipo de producto
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Ratio carretera / ferrocamil

{ >O Captacion de traficos internacionales

Modelo + Captacion (%):
tendencial - Tipo mercancia
- Distancia

- Volumen anual
- Ratio carretera / ferrocarril

Fuente: Elaboracion propia

La suma total de estos tres conceptos determina la demanda estimada de traficos ferroviarios en

Espafia para el afio 2024:

Tabla 34 Estimacion de los traficos ferroviarios totales de mercancias en Espaiia en el afio 2024

Sector ‘ toneladas ‘ % t-km %
Automocién 5.858.515 8,86% 3.000.868.516 11,65%
Intermodal 17.181.297 25,98% 5.161.093.848 20,03%
Petroguimicos 3.926.941 5,94% 1.353.717.223 5,25%
Siderurgicos 6.858.702 10,37% 3.401.539.927 13,20%
Mercancia general 24.323.219 36,77% 11.226.821.509 43,58%
Graneles 7.345.511 11,11% 1.394.592.674 5,41%
Otros transportes 646.649 0,98% 221.998.038 0,86%
TOTAL 66.140.834 100% 25.760.631.734 100%

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién se detalla la demanda ferroviaria total para el afio 2024 por provincia y tipo de
producto. La demanda de cada provincia incluye los traficos con origen o destino dentro de la misma,
excluyendo los traficos ferroviarios de apartaderos privados, ya que estos traficos mantendrian su
origen en el apartadero privado aunque se construya una nueva terminal intermodal en la provincia.
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Tabla 35 Demanda total de mercancias por ferrocarril por provincia y por tipo de producto
(toneladas afio 2024)

Automocion Graneles Intermodal Mercancia general  Petroquimicos Siderurgicos

Albacete - - 473.160,69 1.632.985 291.827 556
Alicante 60.425 260.429 - 104.812 59.744 -
Almeria - - 190.107,41 1.304.863 90.854 -
Avila 6.713 246.896 - 761.892 30.323 -
Badajoz - 161.097 67.688,96 542.799 131.473 112.482
Barcelona 1.353.110 1.192.416 297,88 1.367 - -
Bilbao 143.656 120.254 47.848,13 578.584 - 87.090
Burgos 247.873 129.043 3.177.689,30 6.597.522 1.191.091 1.645.142
Caceres 23 45.435 193.029,24 511.855 263.973 516.577
Cadiz - - 93.519,50 217.972 - -
Castellon - 195.513 469.911,60 305.544 44.409 10.594
Ciudad Real 26 292.813 134.730,29 505.407 18.885 139.660
Cérdoba - 21.624 2.825,08 758.793 38.642 -
Coruia 23.446 1.284.508 67.238,97 468.248 167.734 8.318
Cuenca - 2.476 45.741,08 379.383 - -
Girona 100.237 118.694 - 124.591 - -
Granada - 38.234 78.254,13 1.121.438 155.829 -
Guadalajara 137.202 176.696 - 261.279 43.801 -
Huelva 15.232 259.324 91.875,50 1.295.048 16.190 53.732
Huesca - 402.071 50.029,19 865.881 41.760 674.933
Jaén - 154.376 30,75 465.373 428.848 5.140
Ledn 23.446 640.283 152.306,58 174.532 11.495 -
Lleida - 64.895 - 349.337 - -
Logrofio 39.714 - - 769.201 - 44.905
Lugo - 422.487 61.513,78 393.301 125.903 48
Madrid 749.083 314.701 216.105,98 547.111 - -
Malaga 136.293 1.248 53,43 536.466 144.009 -
Murcia - 260.429 1.888.781,32 6.078.818 718.773 419.839
Orense 35.122 324.092 - 655.361 - -
Oviedo 12.320 1.519.145 215.043,45 1.867.820 302.006 83.254
Palencia 143.931 146.369 3.010,25 1.403.565 39.151 191.084
Pamplona 439.488 150.759 143.861,88 117.892 - -
Pontevedra 426.414 468.125 3.840,38 93.453 74.597 69
Salamanca 73.665 67.053 374.000,21 560.222 39.368 137.555
San Sebastian 358.014 167.726 1.239,25 251.849 - 68
Santander 347.394 582.340 - 194.508 - -
Segovia 28.763 36.926 393.106,79 1.653.442 100.689 49,138
Sevilla 93.857 139.052 - - - -
Soria - - 1.068.782,08 1.183.857 825.176 400.213
Tarragona 119.613 2.124.661 - 63.904 - -
Teruel 53.478 43.637 - 488.409 115.390 -
Toledo 20.483 123.711 1.453.688,46 3.826.317 93.186 264.229
Valencia 215.507 304.986 99.787,49 314.777 58.903 69.822
Valladolid 370.356 101.368 164.651,15 400.336 130.815 451.899
Vitoria 240.381 96.322 1.188.632,26 805.538 391.680 1.425.761
Zamora 59.139 62.542 - 36.353 - -
Zaragoza 711.280 140.381 1.114.345,03 1.968.264 77.412 314.789

TOTAL 6.785.685 13.405.136 13.726.727 43.540.269 6.263.935 7.106.898

Fuente: Elaboracion propia

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 117



» (-_" GOBIERNO MINISTERIO
14 N DE ESPANA DE FOMENTO

Reparto modal de mercancias entre los modos terrestres en el afio 2024

Una vez calculado el incremento tendencial de la demanda terrestre de mercancias y las captaciones
del ferrocarril procedentes de la carretera, se obtiene que el ferrocarril presentaria una cuota del
9,5% del transporte terrestre de mercancias en toneladas-km en el afio 2024.

Tabla 36 Reparto modal del transporte terrestre de mercancias en el afio 2024

Miles de toneladas ‘ Cuota modal Mt-km Cuota modal
Ferrocarril 67.021 3,7% 25.761 9,5%
Carretera 1.759.268 96,3% 244.772 90,5%
Total trafico terrestres 1.826.289 100,0% 270.533 100,0%

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion se incluye una figura que resume la metodologia seguida y los principales resultados
de la estimacion de la demanda futura de transporte terrestre de mercancias.

Figura 82. Metodologia de estimacion de la demanda futura de transporte terrestre de
mercancias por provincia

DEMANDA DE MERCANCIAS POR FERROCARRIL

Demanda afo 2011: 9.587 Mt-km

. 0,
Cleii EFIEN SUITE G TEATITIIE TESie: 4 % DEMANDA FUTURA DE TRANSPORTE TERRESTRE (Afio 2024)

Estimacion de demanda futura:
— Reparto modal del transporte

. G | |
Crecimiento segun modelo tendencial terrestre (t»km) 9.5%

= Demanda por ferrocarril en afio 2024:

= Captacion de traficos provenientes de la carretera

: o 25.761 Mt-km
= Nacionales

= Internacionales o Cuota del 9,5% sobre el transporte terrestre

—

DEMANDA DE MERCANCIAS POR CARRETERA = Demanda por carretera en afio 2024:

Demanda afio 2011: 206.839 Mt-km o) 244,772 M-km 90,5%

Cuota actual sobre el transporte terrestre: 95,6% o Cuota del 90,5% sobre el transporte terrestre

m Carretara m Frrrrcarril

Estimacion de la demanda futura:

= Crecimiento seglin un modelo tendencial

= Trasvase hacia el ferrocarril

Fuente: Elaboracion propia
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5.3.2.2 Demanda futura de transporte maritimo

Para la estimacidn de la demanda maritima futura de mercancias se han utilizado las previsiones
realizadas por Puertos del Estado para cada una de las Autoridades Portuarias de Interés General.
Estas previsiones se ha divido en las tipologias de mercancia consideradas (ver epigrafe 7.4), para asi
obtener la demanda por Autoridad Portuaria y por tipo de mercancia en el afio 2024.

Tabla 37 Demanda futura de transporte maritimo de mercancias (aiio 2024)

Sectores Miles de toneladas %
Mercancia general 47.341.244 7,3%
Graneles 143.403.693 22,1%
Automocién 14.652.790 2,3%
Siderurgicos 41.962.116 6,5%
Intermodal 230.827.855 35,5%
Petroquimicos 150.395.383 23,1%
Otros transportes 21.551.920 3,3%
Total 650.135.000 100,0%

Sectores Automocion Intermodal Petroquimicos Siderdrgicos  Mercancia general Graneles
Algeciras 1.410.625 65.133.478 37.495.690 4.479.020 6.107.008 1.719.511
Alicante 108.196 1.627.876 306.926 98.261 134.427 1.131.223
Almeria 95 119.905 43.786 20.111 1.145.632 6.479.015
Aviles - - 896.000 1.173.890 574.434 3.620.477
Baleares 153.145 271.181 1.854.186 204.873 8.829.114 1.946.909
Barcelona 2.730.144 21.547.287 18.192.236 3.605.766 8.329.494 6.852.981
Bilbao 563.250 5.596.637 26.785.420 6.032.677 1.272.788 3.287.859
Cadiz 44.474 1.113.508 494.795 144.302 1.061.801 2.666.076
Cartagena 651 719.002 21.307.307 255.215 112.994 5.917.434
Castellon 13.636 2.260.766 8.963.816 219.534 443.172 3.849.191
Ceuta 9.843 79.546 1.409.278 37.561 978.423 181.665
Corufia 482 85.486 9.443.976 1.908.990 311.342 4.731.789
Ferrol - 237.603 4.818.100 1.121.648 457.333 10.954.003
Gijon 2.761 440.843 2.746.883 8.375.582 1.064.771 10.097.734
Huelva 10.585 47.624 25.191.030 1.929.121 620.667 4.262.666
Las palmas 420.082 14.574.408 6.810.626 1.086.843 2.968.715 527.247
Malaga 163.909 3.927.194 193.685 260.374 483.816 1.304.329
Marin 6.515 460.908 13.297 169.963 638.146 1.221.917
Melilla 10.235 246.973 101.028 12.379 637.370 31.561
Motril - 78.135 1.249.258 451 308.095 952.657
Pasajes 467.765 - 8.742 2.994.250 500.927 1.024.335
Santander 531.279 12.379 1.229.074 1.676.337 1.000.991 2.403.046
Sevilla 60.004 1.460.589 367.683 2.128.582 306.154 2.798.301
Tarragona 450.989 3.228.788 24.253.097 758.378 440.045 12.151.919
Tenerife 116.486 4.194.682 8.737.950 251.824 3.553.597 906.378
Valencia 2.531.255 56.785.907 13.703.317 7.163.192 7.663.116 3.838.259
Vigo 1.083.740 2.485.318 276.222 204.565 346.173 423.027
Vilagarcia 1.242 422.685 342.637 143.183 227.791 543.280

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Puertos del Estado
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5.3.2.3 Demanda futura de transporte aéreo

La estimacion de la demanda aérea futura de mercancias, dada la falta de correlacién de ésta con el

PIB en los ultimos afos, se ha efectuado aplicando un crecimiento tendencial del 2% interanual

respecto a los traficos actuales.

Figura 83. Evolucion prevista de la demanda aérea de mercancias
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Fuente: Elaboracion propia

La demanda aérea futura estimada por cada puerto se muestra en la tabla siguiente.
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Tabla 38 Demanda futura de transporte aéreo de mercancias (Kg, afio 2024)

Aeropuerto Base

Tréfico nacional

%

Trafico internacional

%

MADRID-BARAJAS 59.271.038 32,8% 450.609.291 65,4% 509.880.329 58,6%
BARCELONA-EL PRAT 13.883.297 7,7% 111.043.994 16,1% 124.927.291 14,4%
ZARAGOZA 609.520 0,3% 62.321.079 9,1% 62.930.599 7.2%
VITORIA 10.509.782 5,8% 34.368.351 5,0% 44.878.132 52%
GRAN CANARIA 24.006.710 13,3% 6.623.967 1,0% 30.630.678 3,5%
PALMA DE MALLORCA 17.679.340 9,8% 2.730.022 0,4% 20.409.362 2,3%
TENERIFE NORTE 20.152.272 11,1% 215.921 0,0% 20.368.193 2,3%
VALENCIA 2.887.356 1,6% 10.706.727 1,6% 13.594.083 1,6%
SEVILLA 5.226.987 2,9% 1.404.885 0,2% 6.631.872 0,8%
TENERIFE SUR 3.126.394 1,7% 2.668.511 0,4% 5.794.905 0,7%
ALICANTE 2.733.189 1,5% 1.162.692 0,2% 3.895.881 0,4%
MALAGA-COSTA DEL SOL 1.492.893 0,8% 2.377.120 0,3% 3.870.013 0,4%
LANZAROTE 3.447.766 1,9% 268.229 0,0% 3.715.995 0,4%
IBIZA 3.355.648 1,9% 208.466 0,0% 3.564.114 0,4%
BILBAO 2.752.029 1,5% 654.709 0,1% 3.406.738 0,4%
MENORCA 2.667.983 1,5% 11.054 0,0% 2.679.037 0,3%
SANTIAGO 2.235.897 1,2% 76.430 0,0% 2.312.327 0,3%
FUERTEVENTURA 1.735.342 1,0% 279.662 0,0% 2.015.004 0,2%
VIGO 1.032.753 0,6% 407.890 0,1% 1.440.643 0,2%
LA PALMA 927.453 0,5% 174.607 0,0% 1.102.060 0,1%
MELILLA 343.976 0,2% - 0,0% 343.976 0,0%
A CORUNA 325.123 0,2% 821 0,0% 325.945 0,0%
ASTURIAS 176.929 0,1% - 0,0% 176.929 0,0%
EL HIERRO 174.691 0,1% - 0,0% 174.691 0,0%
GIRONA - 0,0% 80.844 0,0% 80.844 0,0%
JEREZ DE LA FRONTERA 61.745 0,0% 8.675 0,0% 70.420 0,0%
VALLADOLID 8.687 0,0% 51.078 0,0% 59.765 0,0%
REUS 1.552 0,0% 43.488 0,0% 45.041 0,0%
FGL GRANADA-JAEN 41.843 0,0% 2.750 0,0% 44.593 0,0%
PAMPLONA 9.178 0,0% 35.014 0,0% 44,192 0,0%
SAN SEBASTIAN 41.392 0,0% 44 0,0% 41.436 0,0%
ALMERIA 10.486 0,0% 2.238 0,0% 12.724 0,0%
LA GOMERA 10.658 0,0% - 0,0% 10.658 0,0%
LEON 8.663 0,0% - 0,0% 8.663 0,0%
MURCIA-SAN JAVIER 1.850 0,0% 45 0,0% 1.895 0,0%
CEUTA /HELIPUERTO 1.526 0,0% - 0,0% 1.526 0,0%
SANTANDER 52 0,0% 1.313 0,0% 1.365 0,0%
BURGOS - 0,0% 398 0,0% 398 0,0%
ALGECIRAS /HELIPUERTO 259 0,0% - 0,0% 259 0,0%
ALBACETE - 0,0% - 0,0% - 0,0%
BADAIOZ - 0,0% - 0,0% - 0,0%
CORDOBA - 0,0% - 0,0% - 0,0%
HUESCA-PIRINEOS - 0,0% - 0,0% - 0,0%
LOGRORNO - 0,0% - 0,0% - 0,0%
MADRID-CUATRO VIENTOS - 0,0% - 0,0% - 0,0%
MADRID-TORREJON - 0,0% - 0,0% - 0,0%
SABADELL - 0,0% - 0,0% - 0,0%
SALAMANCA - 0,0% - 0,0% - 0,0%
SON BONET - 0,0% - 0,0% - 0,0%
Total 180.952.261 688.540.317 869.492.578 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de AENA
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6 CARACTERIZACION DE LA OFERTA DEL SECTOR LOGISTICO ESPANOL

La actividad logistica debe apoyarse en un sistema de transporte intermodal que permita su
desarrollo. En este apartado se realiza una caracterizacion de la oferta del sector logistico espanol,
cubriendo las infraestructuras de transporte, los nodos logisticos y la planificacion existente.

6.1 Infraestructuras de transporte

Las infraestructuras de transporte conforman la red que canaliza los flujos de mercancias, parte
esencial de la cadena logistica.

Se analizan en este apartado las infraestructuras basicas para la realizacion del transporte de
mercancias y la cadena logistica en Espafia: red de carreteras, red ferroviaria, puertos y aeropuertos.

6.1.1 Red de carreteras

La red de carreteras es fundamental en la cadena logistica empresarial, ya que sobre ella se realiza la
mayor parte del transporte de mercancias en Espafia.

Los flujos de transporte pueden realizarse integramente por carretera, pero en el caso de que
participen otros modos de transporte, ya sea maritimo, aéreo o ferrocarril, la carretera sirve de
apoyo a este transporte en la gran mayoria de los casos.

La red de carreteras es ademas la infraestructura de transporte mas desarrollada, presentando una
extensa red geografica, que permite a las empresas disponer de una accesibilidad a ella muy superior
que a la del resto de modos de transporte.

La Red Nacional de Carreteras esta formada por las siguientes tipologias de carreteras:
- Carreteras de una calzada
- Carreteras de doble calzada
- Autovias y autopistas libres

- Autopistas de peaje

Estas tipologias pertenecen a las siguientes administraciones:
- Estado
- Comunidades Auténomas

- Diputaciones y Cabildos

A continuacidon se muestra la Red Nacional de Carreteras desglosada para cada tipologia de
carreteras y segun la Administracidn, asi como la Red de Carreteras del Estado y Vias de Gran
Capacidad y la Red de itinerarios de carretera de Mercancias Peligrosas.
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6.1.1.1 Red Nacional de Carreteras por Administracion

La longitud total de la Red Nacional de Carreteras es de 165.907 km a 31 de diciembre de 2011, de
los cuales el reparto entre Administraciones es el siguiente:

Figura 84. Red Nacional de Carreteras por Administracion (diciembre 2011)

Administracion ‘ km ‘ [;s‘,.::.
Diput
Estado 25.835 g2 orom
41.1%
Comunidades Autéonomas 71.853
Diputaciones y Cabildos 68.219
Comunidedes
Total 165.907 Au!:nomn
43,3%

Fuente: Subdireccion General de Explotacidn y Gestion de Red. D. G. de Carreteras. M2 de Fomento. Consejerias de
Comunidades Auténomas y Diputaciones

La Red Nacional de Carreteras que corre a cargo de la Administracidon del Estado forma la Red de
Carreteras del Estado (RCE), que, como se muestra, tiene una longitud de 25.835 km y representa el
15,6% de la Red Nacional de Carreteras.

6.1.1.2 Red Nacional de Carreteras por tipologia de carretera

La distribucidn por tipologia de carreteras de la Red Nacional de Carreteras a 31 de diciembre de
2011 es la siguiente:

Figura 85. Red Nacional de Carreteras por tipologia de carretera (diciembre 2011)

Autovias y

Administracion km autopistas

Autopistas de

libres

peaje
Carreteras de una calzada 149.703 Carreteras % 2%
doble calzada

Carreteras de doble calzada 1.651 %
Autovias y autopistas libres 11.508
Autopistas de peaje 3.045
Total 165.907 Carreteras de

una calzada

90%

Fuente: Subdireccion General de Explotacion y Gestién de Red. D. G. de Carreteras. M2 de Fomento. Consejerias de
Comunidades Auténomas y Diputaciones
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6.1.1.3 Red Nacional de Carreteras por Administracion y tipologia de carreteras

Del analisis conjunto de la Red Nacional de Carreteras por Administracion y tipologia de carretera se

obtiene el siguiente reparto:

Tabla 39. Red Nacional de Carreteras por Administracion y tipologia de carretera (diciembre 2011)

Carreteras de Carreteras de Autovias y Autopistas de
una calzada doble calzada autopistas libres peaje

Estado 14.470 586 8.242 2.537 25.835
Comunidades

. 68.114 745 2.672 321 71.853
Autéonomas
Diputaciones y

67.119 320 594 186 68.219

Cabildos
Total 149.703 1.651 11.508 3.044 165.906

Fuente: Subdireccion General de Explotacion y Gestion de Red. D. G. de Carreteras. M2 de Fomento. Consejerias de
Comunidades Auténomas y Diputaciones

De la anterior tabla se puede observar lo siguiente:

- La mayor parte (74%; 10.779 km) de las autovias y autopistas libres y de las autopistas de
peaje estan a cargo del Estado.

- El Estado, las Comunidades Autédnomas y las Diputaciones y Cabildos estan a cargo de un
numero similar de carreteras de doble calzada, presentado un mayor numero las
Comunidades Autonomas (745 km) y un menor ndmero las Diputaciones y Cabildos (320 km).

- Las Comunidades Auténomas y las Diputaciones y Cabildos disponen de un numero similar
de carreteras de una calzada (68.114 km y 67.119 km, respectivamente), mientras que el
Estado tiene a su cargo un numero considerablemente inferior de este tipo de calzadas
(14.470 km).

Se puede observar asimismo que la Red de Carreteras del Estado (carreteras de la Red Nacional a
cargo del Estado), estd formada por carreteras de una calzada en un 56% (14.470 km), por carreteras
de doble calzada en un 2% (586 km), por autovias y autopistas libres en un 32% (8.242 km) y por
autopistas de peaje en un 10% (2.537 km).
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6.1.1.4 Red de Carreteras del Estado y Vias de Gran Capacidad

El grafico siguiente muestra la Red de Carreteras del Estado y las vias de gran capacidad gestionadas
por las Comunidades Autonomas y las Diputaciones y Cabildos.

Figura 86. Red de Carreteras del Estado y Vias de Gran Capacidad

Fuente: Direccion General de Carreteras. Ministerio de Fomento

6.1.1.5 Red de itinerarios de carretera de Mercancias Peligrosas

Las Mercancias Peligrosas, debido a sus caracteristicas especiales de transporte, no pueden circular
por el total de la Red Nacional de Carreteras. Por ello, el transporte de Mercancias Peligrosas por
carretera ha de seguir determinados itinerarios de carretera, segun la Resolucién de 25 de enero de
2010 de la Direccion General de Tréfico.

e Desplazamientos de distribucidn y reparto:

Los desplazamientos cuya finalidad es la distribucion y reparto de la mercancia peligrosa a
sus destinatarios finales o consumidores, utilizaran el itinerario mas idéneo, tanto en relacion
con la seguridad vial como con la fluidez del trafico, recorriendo la minima distancia posible a
lo largo de carreteras convencionales, hasta el punto de entrega de la mercancia. Deberan
utilizarse inexcusablemente las circunvalaciones, variantes o rondas exteriores a las
poblaciones si las hubiere, y en caso de existir mas de una se circulara por la mas exterior a la
poblacién, pudiendo entrar en el nicleo urbano Unicamente para realizar las operaciones de
carga y descarga, y siempre por el acceso mas préximo al punto de entrega salvo por causas
justificadas de fuerza mayor.
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e Otro tipo de desplazamientos:

Si los puntos de origen y destino del desplazamiento se encuentran incluidos dentro de la
Red de Itinerarios para Mercancias Peligrosas (RIMP) que se muestra en la figura siguiente,
los vehiculos que las transporten deberan utilizarlos obligatoriamente en su recorrido. Si uno
de esos puntos, o ambos, quedan fuera de la RIMP, los desplazamientos deberan realizarse
por aquellas carreteras convencionales que permitan acceder a dicha Red por la entrada o
salida mas préxima, con objeto de garantizar que el recorrido por vias de calzada Unica sea el

mas corto posible.

Figura 87. Red de Itinerarios de Mercancias Peligrosas (RIMP)
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Fuente: BOE (2010)
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Las Comunidades Auténomas del Catalufia y de Pais Vasco han definido sus propias RIMP al poseer
competencias en esta materia. Estas redes se muestran en las figuras a continuacion.

Figura 88. RIMP parala Comunidad Auténoma de Catalufia
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Fuente: Diari Oficial de la Generalitat de Catalunya (2010)
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Figura 89. RIMP para la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
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Fuente: BOE (2011)

El transito por vias distintas de las aqui sefialadas requerira que el itinerario no discurra por travesias
o lo haga por las de menor peligrosidad, —de acuerdo con la intensidad, clasificacion y distribucion
del trafico, el tamafio del nucleo urbano, la configuracidn urbanistica, y el trazado y regulacién de las
mismas—, y ademas, la previa comunicacion con, al menos, veinticuatro horas de antelacién, a las
policias autondmicas o al Subsector de la Agrupacidn de Trafico de la Guardia Civil de la provincia
correspondiente, quien confirmard, en su caso, la utilizacion de la nueva ruta.

Asimismo, se permitira abandonar la RIMP en aquellos desplazamientos cuyo destino u origen sea la
residencia habitual del transportista —para efectuar los descansos diario o semanal- o para la
realizacion de operaciones de reparacién o mantenimiento del vehiculo, siempre y cuando en todo
caso se cumplan las condiciones de estacionamiento especificadas en el ADR (Acuerdo Europeo
sobre Transporte Internacional de mercancias peligrosas por carretera).
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6.1.2 Red ferroviaria

El ferrocarril puede llegar a ser un elemento fundamental en la cadena logistica, ya que gracias a él se
puede producir una reduccion considerable en el coste del transporte y una mejora en la cadena
logistica que permita incrementar la competitividad de las empresas espafiolas.

Sin embargo, el ferrocarril ha estado ligado tradicionalmente a nichos de mercado especificos, como
la mineria o el sector metallrgico, sin integrarse de forma eficiente en la cadena logistica
empresarial. De esta manera, la logistica ha ido desarrollandose de forma independiente al
ferrocarril, que no ha podido responder a los requerimientos que aquella le planteaba,
especialmente los relacionados con el tiempo, el coste y la fiabilidad del transporte.

A continuacidn se realiza una descripcion de la red ferroviaria espafiola.

La red ferroviaria espafola esta gestionada por los siguientes organismos:
- Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)
- Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)
- Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia (FGV)
- Gestor de Infraestructuras de Euskadi (ETS)
- TP Ferro Concesionaria S. A.
La red gestionada por Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha (FEVE) paso a ser gestionada por ADIF

mediante el | Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de
infraestructuras y servicios ferroviarios.

La red ferroviaria espafola cuenta a fecha de enero de 2012 con un total de 15.781 km, con el
siguiente reparto por organismo:

Figura 90. Red ferroviaria espaiola

Red ferroviaria km
FGC FGV IE;; TP Ferro
ADIF 15.112 i 16% 0,1%
FGC 203
FGV 249
ETS 207
TP Ferro 20
ADIF
Total 15.781 95,7%

Fuente: Ministerio de Fomento y Observatorio del Transporte por Ferrocarril

Como se puede observar, el 96% de la red ferroviaria espafiola esta gestionada por ADIF (96%;
15.122 km), mientras que el resto de organismos gestionan la red restante.
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El conjunto de la red ferroviaria se muestra en la figura siguiente, donde se puede observar la red
ADIF (red convencional, Alta Velocidad y Ancho métrico), de FGC, de FGV, de ETS y TP Ferro.

Figura 91. Red ferroviaria espaiola
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia

e e L

A continuacion se realiza una descripcion de la red ferroviaria gestionada por cada uno de los

organismos mencionados anteriormente.
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6.1.2.1 Red ferroviaria gestionada por ADIF (y la antigua FEVE)

La red de ADIF denominada Red Ferroviaria de Interés General (REFIG) cuenta con 15.122 km y estd

compuesta por:

- Red convencional: de ancho ibérico en su mayor parte, aunque cuenta con ancho mixto

(ancho ibérico y ancho estandar o UIC).

- Red de Alta Velocidad, de ancho estandar.

- Red de ancho métrico, anteriormente gestionada por FEVE.

Figura 92. Red Ferroviaria de Interés General (REFIG)

Red ferroviaria km
Red convencional 11.810
Red Alta Velocidad 2.100
Red ancho métrico 1.192
Total 15.102

(1) Anteriormente gestionadas por la extinta FEVE

Red ancho Rad Akta
metro Velocidad
E% 14%

e

fed
Convencional
78%

Fuente: Ministerio de Fomento y Observatorio del Transporte por Ferrocarril

Red de ancho métrico

La Red de ancho métrico de 1.192 km corresponde a la gestionada por la extinta FEVE y sobre ella se

prestan servicios de viajeros y mercancias. Esta red de ancho métrico recorre toda la cornisa

cantdbrica, ademas de la linea entre Cartagena y Los Nietos. Las caracteristicas de la red de ancho

métrico son las siguientes:

Tabla 40. Red de ancho métrico (km)

. Via Unica sin Via tnica Via doble sin Via doble
Longitud » e e e
electrificar electrificada electrificar electrificada
Ferrol a Bilbao y ramales 700,4 481,7 153,6 0,0 65,1
Fuso a Collanzo 47,7 47,7 0,0 0,0 0,0
Pravia a Gijon y ramales 52,6 0,0 52,6 0,0 0,0
Gijon a Laviana y ramales 60,0 10,2 31,1 0,0 18,7
La Robla a Balmaseda y
315,2 315,2 0,0 0,0 0,0
ramales
Cartagena a Los Nietos 19,6 19,6 0,0 0,0 0,0
1.192,4 872,9 237,2 0,0 83,8
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Red de Alta Velocidad

La mayor parte de la REFIG de Alta Velocidad es exclusiva para el transporte de viajeros, ya que sobre
ella circulan los servicios de viajeros de Alta Velocidad de Renfe-Operadora, excepto el tramo
fronterizo con Francia desde Mollet a Girona y desde Figueres al Tunel de Le Perthus, por el que

circulan traficos internacionales de mercancias.

Las caracteristicas de la Red de Alta Velocidad son las siguientes:

Tabla 41. Red de Alta Velocidad (km)

. Via Unica sin Via unica Via doble sin Via doble
Longitud

electrificar electrificada electrificar electrificada

Ancho estandar 2.100,0 0,0 135,0 0,0 1,965

Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril

Red convencional

La parte de REFIG de red convencional es de trafico mixto, es decir, destinada tanto para mercancias

como para viajeros. Las caracteristicas de la red convencional son las siguientes:

Tabla 42. Red convencional (km)

. Via Unica sin Via tnica Via doble sin Via doble
Longitud

electrificar electrificada electrificar electrificada

Red convencional 11.810 5.227,5 3.408,0 114,2 3.059,8

Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril

El transporte de mercancias por ferrocarril presenta una serie de particularidades que es necesario
considerar. De estas particulares, las mds relevantes y que afectan en mayor medida a la
competitividad del ferrocarril son las rampas caracteristicas que los trenes han de superar durante su
circulacidn y las limitaciones en la longitud de los trenes de mercancias.

Rampas caracteristicas

Las rampas caracteristicas influyen en la competitividad del ferrocarril, ya que rampas elevadas
limitan la carga transportada por tren, incrementado por tanto el coste de transporte. Las rampas
caracteristicas existentes en cada tramo vienen determinadas igualmente por las caracteristicas de la

infraestructura.

En la siguiente figura se muestran las rampas caracteristicas de la red convencional.
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Figura 93. Rampas caracteristicas de la red ferroviaria convencional
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Fuente: ADIF. Elaboracion propia

De la anterior figura se puede observar que el Unico corredor con rampas inferiores a las 15 %o es el

corredor Madrid — Valencia.

Los corredores con rampas de entre 10 y 15%o son los siguientes:

- El corredor Mediterraneo, debido a las rampas entre Barcelona y Girona, ya que desde la

frontera francesa hasta Valencia las rampas son de entre 10 y 15%o.
- El corredor Barcelona — Zaragoza, tanto el tramo que discurre por Lleida como por Reus.
- El corredor Madrid — Zaragoza.

Los corredores con rampas de entre 15 y 20%o son:

- El corredor Mediterraneo desde Valencia hacia el Sur.
- Elacceso a Andalucia en el paso por Despefiaperros.
- La conexidn con Portugal por Salamanca, con Francia por Irdn y con Galicia.

Los corredores con rampas superiores a las 20%o son:

- La conexién con Portugal por Caceres y con la cornisa cantabrica, tanto con Gijon y Avilés

(debido al Puerto de Pajares) como con Santander y Bilbao.
- Elacceso a Andalucia por Extremadura y la conexién con Algeciras.
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Longitudes maximas de circulacion para trenes de mercancias

La limitacion en la longitud tiene implicaciones para la competitividad del ferrocarril en la medida de
que la circulacién con trenes mas largos reducen los costes marginales de explotacién a la vez que se
incrementa la carga transportada. Sin embargo, las limitaciones en la infraestructura impiden la
circulacion en la mayor parte de la red con trenes de longitud cercana al estdndar europeo de 750 m.

En la siguiente figura se muestran las longitudes maximas para la circulacién de los trenes de
mercancias en la red convencional.

Figura 94. Longitudes maximas de circulacién para trenes de mercancias
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Fuente: ADIF. Elaboracion propia
De la anterior figura se pueden extraer las siguientes conclusiones:

- Los Unicos tramos aptos para la circulacion de trenes de 750 m son los comprendidos entre
Madrid y Valencia y entre Barcelona y la frontera francesa por el tunel de Le Perthus.

- El acceso a la cornisa cantdbrica y Galicia, la conexién con Francia por Irin, el Corredor
Mediterrdneo hasta Valencia y el acceso a Andalucia por Despefiaperros presentan
limitaciones para trenes con longitudes comprendidas entre los 550 y 750 m.

- La conexién con Portugal presenta longitudes inferiores a los 550 m, al igual que ciertos
tramos en el interior de la Peninsula.
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6.1.2.2 Red ferroviaria gestionada por FGC

La red ferroviaria gestionada por FGC cuenta con 203 km repartidos entre las siguientes lineas:

- Red de Barcelona — Vallés, de trafico exclusivo para viajeros.
- Red del Metro del Baix Llobregat, de trafico mixto.
- Lineas de cremallera de Nuria y Montserrat y ferrocarril turistico del Alto Llobregat.

Tabla 43. Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (km)

Ancho de via . Via unica Via Unica sin Via doble
Longitud o " _,
electrificada electrificada electrificada
Barcelona — Vallés 1.435 44,2 0,8 0 43,4
Metro Baix — Llobregat 1.000 138 64 40 34,9
Cremallera Ribes — Nuria 1.000 12,5 12,5 0 0
Cremallera de Montserrat 1.000 5 5 0 0,4
Ferrocarril turistico del Alto
600 3 0 3 0
Llobregat
202,7 82,3 43 78,7

Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril

Como se puede observar, la principal linea de mercancias Metro Baix — Llobregat cuenta con una
longitud de 138 km, siendo via Unica electrificada 64 km, via Unica sin electrificar 40 km

(correspondientes a los ramales de mercancias) y via doble electrificada 34,9 km.
En la figura siguiente se muestra la Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.

Figura 95. Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
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Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril. Elaboracion propia
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6.1.2.3 Red ferroviaria gestionada por FGV

La red ferroviaria gestionada FGV, dedicada exclusivamente al trafico metropolitano y regional de
viajeros, cuenta con 249 km repartidos entre las provincias de Valencia y Alicante, siendo la mayor

parte de ellos de via electrificada, como se muestra a continuacion:

Tabla 44. Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia (km)

Ancho de via . Via Unica sin Via Unica Via doble sin Via doble
Longitud

(mm) electrificada  electrificada  electrificada  electrificada

FGV 1.000 249,2 50,7 111,3 0 87,2

Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril. Elaboracion propia
En la figura siguiente se muestra la Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia.

Figura 96. Red de Ferrocarrils de la Generalitat de Valencia
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Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril. Elaboracion propia
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6.1.2.4 Red ferroviaria gestionada por ETS

La red ferroviaria gestionada por ETS (Euskal Trenbide Sarea) en el Pais Vasco cuenta con 207 km,

siendo la mayor parte de ellos de via electrificada, como se recoge a continuacion:

Tabla 45. Red del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias de Euskadi (ETS) (km)

Ancho de via Longitud Via Unica sin Via Unica Via doble sin Via doble

(mm) electrificada  electrificada electrificada electrificada  electrificada

ETS 1.000 206,7 6,1 150,3 0 50,4

Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril

En la figura siguiente se muestra la Red ferroviaria gestionada por ETS.

Figura 97. Red del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias de Euskadi (ETS)
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Fuente: Observatorio del Transporte por Ferrocarril. Elaboracion propia
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6.1.2.5 Red ferroviaria gestionada por TP Ferro

TP Ferro gestiona en régimen de concesion la linea de alta velocidad que conecta Francia y Espafia en

ancho UIC a través de Figueres y Perpignan.

Dispone de un total de 44 km, de los cuales 24 km corresponde al lado francés y 20 km al lado

espanol. La linea parte de Llers (en las cercanias de Figueres) y llega hasta Le Soler (en las cercanias

de Perpignan), atravesando los Pirineos mediante el tunel de Le Perthus.

En la figura siguiente se muestra la red ferroviaria gestionada por TP Ferro.

Figura 98. Red de TP Ferro
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6.1.3 Puertos

Los puertos son un elemento clave en las infraestructuras de transporte espafiolas, ya que a través
de ellos se canalizan la mayor parte de las importaciones y exportaciones de mercancias.

El transporte maritimo, que utiliza los puertos como su infraestructura bdsica, requiere ademads
apoyarse en el transporte por carretera y por ferrocarril para canalizar de una manera eficiente los
flujos de transporte. Por ello, la integracién de la carretera y el ferrocarril en los puertos es
fundamental.

Ademas, en los entornos portuarios existe una intensidad actividad logistica derivada de la cercania a
los puntos que son origen y destino de los principales flujos de transporte y de las necesidades de
procesar y afiadir valor afiadido a la mercancia que es importada o exportada.

El sistema portuario espafol estd formado por 28 Autoridades Portuarias que gestionan 46 Puertos
de Interés General. Las Autoridades Portuarias se encuentran sujetas a coordinacién, control y apoyo
del Organismo Publico Puertos del Estado.

En el siguiente grafico se muestran las Autoridades Portuarias que configuran el Sistema Portuario
espanol:

Figura 99. Autoridades Portuarias espaiolas
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El sistema portuario espafiol dispone de una longitud total de 286.568 metros lineales de atraque. La
siguiente figura muestra las longitudes de atraque por Autoridad Portuaria:

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 139



o GOBIERNO MINISTERIO
3 DE ESP, DE FOMENTO

Vilagarcia

Vigo

Valencia
Tarragona

Sevilla

Santander

Sta. C. de Tenerife
Pasajes

Motril

Melilla

Mariny Ria de Pontevedra
Millaga

Las Palmas
Huelva

Gljon

Ferrol

Ceuta

Castelion
Cartagena

Bilbao

Barcelona
Baleares

Bahia de Cadiz
Bahla de Algeciras
Avilés

Almeria

Allcante

A Corufia

Figura 100. Longitud de atraque por Autoridad Portuaria
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Como se puede observar, las Autoridades Portuarias que presentan mayor longitud de atraque son

Valencia (22.551 m), Bahia de Algeciras (20.843 m), Barcelona (20.222 m) y Bilbao (20.147 m).
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El desglose de los usos de longitud de atraque por Autoridad Portuaria se muestra en el siguiente

grafico:

Figura 101. Longitud de atraque por usos y Autoridad Portuaria (2010)
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Fuente: Puertos del Estado. Elaboracion propia

De la anterior figura se puede observar que:

- Las longitudes de atraque para contenedores se concentran principalmente en las
Autoridades Portuarias de Bahia de Algeciras, Las Palmas, Barcelona y Valencia.

- Las longitudes de atraque para graneles solidos estan presentes principalmente en las
Autoridades Portuarias de Bilbao y Tarragona.

- Llas longitudes de atraque para graneles liquidos se observan mayoritariamente en las
Autoridades Portuarias de Tarragona, Cartagena y Las Palmas.

- Llas longitudes de atraque para mercancia general y polivalentes se encuentran
principalmente en las Autoridades Portuarias de Bahia de Algeciras, destacando también las

de Valencia, Santa Cruz de Tenerife, Bilbao y Tarragona.

- Para Ro-Ro y pasajeros, las principales Autoridades Portuarias en longitud de linea de
atraque son Barcelona, Baleares y Santa Cruz de Tenerife.
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6.1.4 Aeropuertos

Los aeropuertos, concebidos principalmente para el transporte de pasajeros, tienen una componente
importante para la cadena logistica , ya que en ellos se realiza un transporte de mercancias que si
bien no representa unos valores elevados en volumen, si lo es en términos econdmicos.

De esta manera, el tipo de mercancias que utilizan este modo se caracteriza por ser de alto valor,
reducido peso y con plazos de entrega considerablemente ajustados.

De la misma manera que con los puertos, en los entornos aeroportuarios que presenten un trafico
considerable de mercancias existe una intensa actividad logistica. Esta actividad se apoya casi
exclusivamente en la carretera, ya que debido a las caracteristicas propias de la mercancia, este tipo
de mercancia no suele resultar compatible con el ferrocarril y el maritimo.

A continuacidn se realiza una descripcion de los centros de carga aérea.

Los centros de carga aérea son plataformas destinadas al intercambio modal aire-tierra y al
tratamiento de mercancias de carga aérea.

Se componen de las siguientes dreas:

e Area multimodal de primera linea: terminales de carga general, Courier e integradores

e Zonas logisticas donde se prestan servicios adicionales al despacho de carga (oficinas
operacionales, almacenamiento para transitarios y transportes logisticos).

e Enciertos casos, areas de distribucidn para empresas cargadoras

Los principales aeropuertos de carga aérea peninsulares son Madrid — Barajas, Barcelona — El Prat,
Zaragoza, Vitoria y Valencia. Respecto a los aeropuertos situados fuera de la Peninsula, destacan los
aeropuertos de Gran Canaria, Tenerife Norte y Palma de Mallorca.

Ademas de los aeropuertos mencionados anteriormente, en el resto de la red de aeropuertos se
realizan operaciones de carga aérea, aunque de menor importancia. La figura siguiente recoge la red
completa de aeropuertos donde se realizan operaciones de carga aérea.
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6.2 Nodos logisticos

Los nodos logisticos estan formados por aquellos puntos de la red que son inicio o final del flujo de
un transporte de mercancias. Estos nodos logisticos pueden situarse al principio, al final o en un

punto intermedio de la cadena logistica.

Mientras que sobre las infraestructuras viarias o ferroviarias la mercancia estd en constante
movimiento y no se produce ningun proceso sobre ella, en los nodos logisticos se produce la
manipulacion, el procesamiento y, en su caso, el almacenamiento de la mercancia antes o después

de ser transportada.

A continuacidn se realiza una descripcion de los nodos logisticos en Espania, clasificados en:

Centros de transporte por carretera.

- Instalaciones ferroviarias de ADIF.

- Terminales ferroportuarias.

- Derivaciones particulares.

- Puertos secos y terminales maritimas interiores.
- Zonas de Actividad Logistica.

- Centros de carga aérea.
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6.2.1 Centros de transporte por carretera

Los centros de transporte por carretera, a veces también llamados parques logisticos, son
plataformas logisticas destinadas al transporte por carretera, principalmente de ambito provincial.

Cuentan con un area logistica consolidada y un area de servicios, que incluye tanto los servicios a
personas y vehiculos como centros administrativos de las empresas de transporte, y centros de
contratacién de cargas. Ademas, los parques logisticos y centros de transporte dan servicio a gran
parte de las empresas del sector transporte de su area de influencia.

La figura siguiente muestra la ubicacidn de los principales centros de transporte por carretera en
Espafia. Como se puede observar, la mayor concentracién de los centros de transporte por carretera
corresponde a las grandes areas metropolitanas de Madrid y Barcelona. También destaca la
concentracién existente en el Pais Vasco y Galicia. La distribucidon en el resto de la Peninsula es
considerablemente mas dispersa.
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Figura 103. Principales centros de transporte por carretera (afio 2010)
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6.2.2 Instalaciones ferroviarias de ADIF

La red de instalaciones ferroviarias o terminales de ADIF esta formada por aquellas instalaciones que
ADIF pone a servicio de las diferentes empresas ferroviarias para facilitar el intercambio modal y el

transporte de mercancias por ferrocarril.
En funcidn del uso, las instalaciones ferroviarias se agrupan en tres grandes grupos:

- Instalaciones técnicas:
Se dedican a realizar operaciones sobre el material ferroviario, relacionadas con su
estacionamiento, la agregacion y segregacion de vehiculos ferroviarios y la preparacion de
los mismos para su puesta en circulacidn.

- Instalaciones logisticas:
Se dedican a la prestacién de servicios logisticos relacionados con la manipulacién vy
almacenaje de mercancia, aportando valor anadido a |la cadena de transporte.

- Centros logisticos:
Instalaciones logisticas con ubicacién estratégica en los principales corredores, con
dimension y recursos destacados.

Figura 104. Instalaciones logisticas de ADIF
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Segun la Declaracion sobre la Red de 2013, ADIF cuenta con 57 instalaciones logisticas principales, de

las cuales 47 permanecen abiertas 24 horas, 356 dias al afio, al acceso y expedicidon de trenes.

Ademas, cuenta con 107 instalaciones logisticas gestionadas en régimen de autoprestacion.

Atendiendo al nivel de actividad, las instalaciones de ADIF se pueden clasificar por:
- Numero de trenes tratados

- Por manipulacién de UTls (Unidad de Transporte Intermodal)

Las instalaciones logisticas de ADIF clasificadas seguin el nUmero de trenes tratados se muestran en la

figura siguiente. Asi, las instalaciones con un mayor nimero de trenes tratados son:
- Madrid — Abrofiigal
- Barcelona — Can Tunis
- Ledn Mercancias
- Monforte de Lemos
- Tarragona

- Zaragoza —Plaza

Figura 105. Instalaciones logisticas de ADIF clasificadas segiin nimero de trenes tratados (2012)
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En cuanto a la clasificacion por el nimero de UTIs manipuladas, las principales instalaciones son:

- Barcelona — Morrot
- Constanti

- Madrid — Abroiiigal
- Silla Mercaderies

- Portbou

- Zaragoza —Plaza
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Figura 106. Instalaciones logisticas de ADIF clasificadas segiin nimero de UTIs manipuladas
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6.2.3 Terminales ferroportuarias

Las terminales ferroportuarias son aquellas terminales ferroviarias situadas en los puertos a los que
dan servicio, formando asi un complejo ferroportuario.

Los convenios de conexion regulan la conexién ferroviaria de los puertos con el resto de la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG). Sin embargo, no todos los puertos espafioles con conexién
ferroviaria tienen firmado este convenio, lo que no impide que se realicen tréaficos ferroviarios en
ellos.

En la figura siguiente se muestran los puertos seglin dispongan de conexion ferroviaria y de
convenios de conexidn. Se puede observar lo siguiente:

- Doce puertos disponen de conexion ferroviaria y convenio de conexion.
- Diez puertos disponen de conexion ferroviaria, pero no convenio de conexion.

- Tres puertos no disponen de conexion ferroviaria, que son los de Motril, Almeria y San
Cibrao.
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Figura 107. Puertos espaiioles seglin conexion ferroviaria a la RFIG (2012)
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Es destacable la infraestructura ferroviaria del Puerto de Barcelona, que ademas de disponer de vias
de ferrocarril en la practica totalidad de sus muelles, esta inmerso en la renovacién de su red interna
para adaptarla al ancho UIC y extender la longitud de sus vias para trenes de 750 m, especialmente
las terminales de contenedores. El Puerto de Valencia, aunque en un grado de desarrollo inferior,
esta igualmente en fase de adaptacion de su red interior a estandares europeos (ancho UIC, 750 m).

Existen ademas una serie de puertos con una infraestructura ferroviaria adecuada al tipo de traficos
que realizan. Dentro de esta categoria, se pueden incluir el Puerto de Gijén, de Bilbao, de Tarragona,
de Huelva, entre otros.

Sin embargo, se detectan de forma generalizada debilidades en las infraestructuras ferroviarias de
los puertos, entre las que destacan la escasa la longitud de las vias de ferrocarril y el acceso limitado
al puerto derivado de la coexistencia del acceso con traficos ferroviarios de viajeros o interferencias
con los desarrollos urbanos.
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6.2.4 Derivaciones particulares

Las derivaciones particulares son infraestructuras ferroviarias de titularidad privada conectadas con
la RFIG. En este grupo se engloban nodos de muy distinto dmbito y rango de actividad y estan
incluidos los Puertos Secos, terminales intermodales privadas, fabricas, campas de automocion, etc.

Existen un total de 201 derivaciones particulares en explotacion comercial conectadas a la red de
ADIF.

Figura 108. Derivaciones particulares en explotacion comercial conectadas a la red de ADIF
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Fuente: ADIF

La siguiente figura muestra las derivaciones particulares por tipo de producto. Como se puede
observar, los tipos de producto que presenta un mayor nimero de derivaciones particulares son los
siderurgicos, el material ferroviario y los combustibles.
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Figura 109. Derivaciones particulares en explotacién comercial por tipo de producto
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Fuente: ADIF

Por otra parte, las derivaciones particulares a las que Renfe — Mercancias presta servicio son las

siguientes:

Figura 110. Derivaciones particulares en explotacion comercial conectadas a la red de ADIF
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6.2.5 Puertos Secos y terminales maritimas interiores

Los Puertos Secos surgen como apoyo a los puertos maritimos que, por diversos motivos, no pueden
extender sus dominios portuarios en la misma medida que sus necesidades logisticas lo requieren.
Por ello, se conciben los Puertos Secos como terminales intermodales de mercancias situadas en el
interior de un pais o regiéon econédmica que conectan, a través de la red ferroviaria, con uno o varios
puertos maritimos de origen o destino de los traficos tratados.

Se tratan por tanto de una plataforma intermodal, pues combina el transporte ferroviario, el
maritimo y el transporte por carretera. El drea funcional principal es la destinada al trasvase
intermodal ferrocarril/carretera, si bien puede tener asociadas otras areas funcionales.

La siguiente figura muestra los Puertos Secos y terminales maritimas interiores, aunque algunas
instalaciones ferroviarias de ADIF disponen de servicios aduaneros, por lo que podrian considerarse
también como puertos secos.

Figura 111. Puertos Secos y terminales maritimas interiores
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Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracion propia

Los Puertos Secos son los siguientes:

Puerto Seco de Coslada

Tiene una superficie de 11,3 Ha y estd situado en el municipio de Coslada, provincia de Madrid. Las
sociedades que conforman este puerto seco son Puertos del Estado, SEPES (Entidad Publica
Empresarial de Suelo), Instituto Madrilefio de Desarrollo, Ayuntamiento de Coslada y las Autoridades
Portuarias de Bahia de Algeciras, Barcelona, Bilbao y Valencia.
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Puerto Seco de Azugueca de Henares

Dispone de una superficie de 9 Ha y se encuentra situado en la provincia de Madrid, en las
inmediaciones de la Autovia A — 2 (Madrid — Zaragoza — Barcelona). La participacidn de este puerto
seco esta formada por las Autoridades Portuarias de Barcelona, Bilbao y Santander y la sociedad
Gran Europa, que es la propietaria de la ZAL.

Puerto Seco de Venta de Bafios (Ventastur)

Tiene una superficie de 21,5 Ha y esta situado en el municipio de Venta de Bafos (Palencia), entre la
Autovia de Castilla (A-62) y la carretera nacional N-620. El socio mayoritario es Pecovasa, aunque
existen otros socios minoritarios, que son las Autoridades Portuarias de Gijon y Avilés y Trans
European Rail S.A.

TMZ (Terminal Maritima de Zaragoza)

Dispone de una superficie de 11 Ha y estd instalada en la ZAL de Mercazaragoza, cercana a puntos
estratégicos como los poligonos de Cogullada y Malpica, el aeropuerto o la Ciudad del Transporte.
Los accionistas de esta sociedad son Mercazaragoza, Autoridad Portuaria de Barcelona, Corporacién
Empresarial Publica Aragonesa (DGA), CAl, Ibercaja, Grupo SAMCA, Eurozasa y las Terminales del
Puerto de Barcelona.

6.2.6 Zonas de Actividad Logistica (ZAL)

Las Zonas de Actividad Logistica (ZAL) son areas especializadas en las actividades de almacenamiento
y distribucién de mercancias, en donde se desarrollan actividades y se prestan servicios de valor
afiadido. Las ZAL estan especialmente ligadas a los desarrollos portuarios, a los que prestan servicios
logisticos necesarios para afiadir valor afiadido a la cadena logistica.

Las dreas de una ZAL estdn concebidas y disefiadas para la operativa logistica y favorecen la
optimizacion de los procesos entre los diferentes actores que intervienen en ellas, ademas de
representar uno de los niveles mas altos de oferta del nodo logistico. Asimismo, las ZAL deben contar
con actividades de promocidn y desarrollo, como puede ser la facilitacién de servicios, la formacién,
el fomento de la comunidad logistica o la ayuda a clientes finales.

La instalacion de una ZAL genera efectos positivos en su entorno geogréfico, tanto sobre el propio
ambito portuario, sobre las empresas logisticas, sobre el entorno urbano y el transporte.

Las ZAL que existen en el territorio espafiol se pueden clasificar por:
- ZAL en servicio

- ZAL en distintas fases de promocion
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Figura 112. Zonas de Actividad Logistica
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Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal, Terrestre y Maritimo. Elaboracion propia

6.2.6.1 ZAL en servicio

ZAL de Barcelona

Tiene una superficie de 200 Ha y estd promovida y gestionada por CILSA (Centro Intermodal de
Logistica, S. A.) y participada por la Autoridad Portuaria de Barcelona. Se ubica dentro de la zona de
servicio del Puerto de Barcelona.

ZAL Sevilla

Dispone de una superficie de 36 Ha y estd promovida y gestionada por Servisur Logistica y
participada por la Autoridad Portuaria de Sevilla. Esta situada dentro de la zona de servicio del Puerto
de Sevilla.

ZAD Bilbao

Se denomina la Zona de Almacenamiento y Depdsito y tiene una superficie de 4 Ha en una primera
fase y de 30 Ha en una segunda fase posterior. Estd promovida y gestionada por la Autoridad
Portuaria de Bilbao y por la agrupacidn de interés econdmico Ziérbana — Bizkaia. Se situa dentro de la
zona de servicio del Puerto de Bilbao.
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ZAL Valenciaport

Se encuentra en fase de comercializacion y dispone de una superficie de 68 Ha, estando situada de
manera adyacente al Puerto de Valencia. Estd promovida por VPl Logistica, S. A. y participada
mayoritariamente por la Autoridad Portuaria de Valencia.

SEPES es titular de los suelos lucrativos resultantes de la actuacién tras haber acometido las labores
de gestién y adquisicion de suelo, asi como de ejecucion de las obras de urbanizacién. La
participacién de VPI se circunscribe a la comercializacidn de los solares, tal como recoge el Convenio
suscrito en julio de 2000 por ambas entidades.

ZAL de Motril

Se encuentra en servicio una primera fase de 40 Ha con concesiones ya otorgadas, aunque la
superficie total prevista es de 120 Ha dentro de la zona de servicio del Puerto de Motril. La entidad
promotora es la Autoridad Portuaria de Motril.

6.2.6.2 ZAL en distintas fases de promocion

PLISAN (Plataforma logistica de Salvaterra — As Neves)

Se encuentra a 22 km del Puerto de Vigo y tiene una superficie total de 419 Ha para actividades de
logistica e intermodales. Estd en fase de construccidn y es promovida por la Autoridad Portuaria de
Vigo, la Xunta de Galicia y los Ayuntamientos de Salvaterra y As Neves.

ZAL del Campo de Gibraltar (Algeciras)

Promovida por la Autoridad Portuaria de Algeciras, se ubica fuera de la zona de servicio del puerto,
pero se concibe como una ZAL multicentro. Esta en fase de ejecucion.

ZALIA (Zonas de actividades logisticas e industriales de Asturias)

Se prevé una superficie total de 313 Ha, de las cuales 44 Ha corresponden a una primera fase.
Aungue se encuentra alejada de los Puertos de Gijén y Avilés, estad participada por sus Autoridades
Portuarias.

Plataforma logistica, industrial y portuaria de Ferrol

Impulsada por la Autoridad Portuaria de Ferrol, la Xunta de Galicia y el Ayuntamiento de Ferrol. La
sociedad promotora adn no se ha constituido y se encuentran en fase de redaccion los estudios de
viabilidad técnica. Dispone de una ZAL de 44 Ha y de un parque empresarial de 206 Ha.

Parc Castelld

La sociedad promotora es Parc Castelld6 — El Serrallo constituida por la empresa publica de la
Generalitat Valencia SEPIVA. Se encuentra en fase de planificacidon y dispone de un area logistica
anexa al Puerto de Castellén de 200 Ha.
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ZAL Sagunto

Se encuentra en fase de urbanizacién y dispone de una superficie de 30 Ha, integrada en Parc Sagunt.
Estda promovida por VPI Logistica y dispone de una participacién mayoritaria de la Autoridad
Portuaria de Valencia.

ZAL Cartagena

Se localiza en el entorno de la darsena de Cartagena y de la de Escombreras, plantedndose tres
alternativas diferentes de su ubicacidn exacta segun el informe elaborado por TRANSyYT para la
Cédmara de Comercio de Cartagena de fecha enero de 2013.

ZAL Santander

Se ubica en la zona de servicio del puerto y estd pendiente de desarrollo, aunque dispondra de areas
logisticas para automdviles y mercancia general.

ZAL Tarragona

Esta en fase de construccion y se prevé una superficie de 104 Ha ubicada en el término municipal de
Vilaseca, en un drea adyacente a la futura ampliacién del Puerto.

ZAL Alicante
En fase de desarrollo, se prevé una superficie de 12 Ha dentro de la zona de servicio portuarias.

ZAL Puerto de Las Palmas

Promovida por la Autoridad Portuaria de Las Palmas, se sitla dentro de la zona de servicio y dispone
de 30 Ha.

6.2.7 Centros de carga aérea

Los principales centros de carga aérea de los aeropuertos peninsulares estan situados en Madrid —
Barajas, Barcelona — El Prat, Zaragoza, Vitoria y Valencia, como se menciona en el apartado 6.1.4.

A continuacidn se realiza una descripcion de cada uno de ellos.

Centro de carga aérea de Madrid — Barajas

El centro de carga aérea de Madrid-Barajas es el centro con mayor densidad de empresas de carga
aérea de Espafia, con mas de 200 empresas instaladas. El centro cuenta con una primera fase de 32,5
Ha, y la segunda de 8,8 Ha, que suman en total una superficie disponible de 41,3 Ha.

El centro cuenta con un edificio de servicios generales, de 15.210 m? de superficie, situado en la
entrada principal del centro, y que constituye su epicentro. En este centro se alojan mas de 125
empresas que intervienen en la actividad del transporte aéreo de mercancias, companias aéreas,
transitarios y agentes de aduanas, entre otros.
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Figura 113. Centro de carga aérea de Madrid - Barajas
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Centro de carga aérea de Barcelona — El Prat

El centro de carga aérea de Barcelona — El Prat cuenta con una superficie de 40 Ha, albergando a mas
de 80 empresas que intervienen en la cadena logistica del transporte aéreo de mercancias. En el
punto central de este edificio se relacionan las mds importantes companias aéreas, transitarios y
agentes de aduanas, entre otros.

Figura 114. Centros de carga aérea de Barcelona — El Prat

Fuente: AENA

Centro de carga aérea de Valencia

El centro de carga aérea de Valencia dispone de una superficie de 3,1 Ha en primera linea, con naves
para actividades de handling y autohandling de carga, y un drea de segunda linea, de 2,8 hectareas,
con naves para transitarios y operadores logisticos. Ademas, el Centro dispone de Puesto de
Inspeccién Fronteriza (PIF) y de un edificio de servicios generales de tres plantas.
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Centro de carga aérea de Zaragoza

El aeropuerto de Zaragoza cuenta una zona logistica de 10.000 m” aproximadamente, que alberga
cuatro instalaciones, desarrolladas en distintas etapas, para la actividad de las compaiiias de
handling, integradores y otros operadores logisticos.

Centro de carga aérea de Vitoria

El aeropuerto de Vitoria, cuarto aeropuerto de la red en trafico de mercancias, dispone de un area de
actividad de carga aérea que incluye un total de cinco naves logisticas. Con una superficie total de
més de 12.000 m?, esta zona logistica alberga a compaiiias de handling, integradores y otros
operadores logisticos, asi como un recinto para el PIF y Aduanas.
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6.3 Planificacion existente

6.3.1 Redes europeas de transporte

La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) se configura como un conjunto planificado de redes
prioritarias de transporte pensadas para facilitar la comunicacién de personas y mercancias a lo largo

de toda la Unidn Europea.

La figura siguiente muestra la RTE-T a nivel europeo, en la que se pueden ver los dos ejes prioritarios
gue discurren por Irin y Portbou y conectan el territorio espafiol con el resto de Europa.

Figura 115. Ejes prioritarios de la Red TEN-T (noviembre 2012)
« ) " YV ; 3

Fuente: Comision Europea

De acuerdo a las propuestas de su revision, que se espera sea definitivamente aprobada en breve, la
RTE-T se divide en dos subredes:

e Red basica (Core Network): Es el componente principal de la TEN-T. Recoge las partes
estratégicamente mas importantes, formando el esqueleto de la red multimodal. Concentra los
componentes de la TEN-T con el mayor valor afiadido europeo: enlaces transfronterizos, cuellos
de botella y nodos intermodales. La red basica serd subvencionada con cargo a los presupuestos
2014-2020 de la Unidon Europea y deben ser finalizada antes de 2031.
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e Red global (Comprehensive Network): Recoge las infraestructuras, existentes o planificadas, que
cumplen con los requerimientos de participar en el transporte transeuropeo. Deberia finalizarse

antes de 2051.

En octubre de 2011 la Comisién Europea publicé un nuevo borrador de propuesta de la red TEN-T

sobre la red de carreteras, que se muestra en la figura siguiente.

Figura 116. Propuesta de la Red TEN-T de octubre de 2011 de la Comisién Europea sobre la red
de carreteras
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Fuente: Comision Europea

En esta propuesta sobre la red de carreteras estd incluido todo el Corredor Mediterrdneo hasta
Malaga, la conexidn viaria del norte de Espafia desde Irin hasta Portugal, la conexion de Irin con
Oporto a través de Burgos, Valladolid y Salamanca y la conexion de Bilbao con Barcelona, ademas de

diferentes carreteras radiales desde Madrid.
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Respecto a la red ferroviaria, el nuevo borrador de propuesta de la red TEN-T es el siguiente:

Figura 117. Propuesta de la Red TEN-T de octubre de 2011 de la Comisién Europea sobre la red
ferroviaria
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Fuente: Comision Europea

En esta propuesta sobre la red de carreteras estd incluido todo el Corredor Mediterrdneo hasta
Almeria, desde donde se dirige hacia Granada y Antequera. Se incluye también la conexidn desde

Irdn con Portugal y desde Bilbao hasta Barcelona, pasando por Zaragoza.
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Los corredores de mercancias, segun la revisién de abril de 2013 de la Comisién Europea para
adaptarlos a la red basica de la RTE-T, que comunican Espafia con el resto de Europa, son:

- Corredor Atlantico: enlaza los puertos de Sines y Algeciras con los de Le Havre y Metz
pasando, entre otras ciudades, por Madrid, Bilbao o Paris.

Figura 118. Corredor Atlantico

Fuente: Comision Europea — Corredores (15 abril 2013)

- Corredor Mediterraneo: conecta Algeciras con la frontera de Hungria con Ucrania, pasando
por grandes ciudades de Francia e Italia como Lyon o Milan.

Figura 119. Corredor Mediterraneo
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Fuente: Comision Europea — Corredores (15 abril 2013)
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6.3.2 Planificacion nacional

6.3.2.1 Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI)

El Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) recoge la planificacién existente para el
periodo 2012-2024 del Ministerio de Fomento. La planificacién se realiza para cada uno de los
siguientes modos: actuaciones planteadas para el transporte por carretera, transporte ferroviario y
transporte maritimo.

Dentro de las actuaciones sobre el transporte por carretera destacan las actuaciones de nuevas
infraestructuras (autovias interurbanas), la mejora de la Red de Gran Capacidad, el
acondicionamiento de la de la red convencional, diferentes variantes y supresiones de travesias,
circunvalaciones, plataformas metropolitanas, accesos a puertos y aeropuertos, otras actuaciones en
entornos urbanos y el establecimiento de convenios de colaboracién para desarrollar el resto de la
red viaria.

Respecto al transporte ferroviario, es necesario sefialar las actuaciones en la red ferroviaria
convencional, que se basan en los accesos a puertos, en la implantacidon del ancho UIC, en la
adaptacion de las lineas para trenes de 750 metros y en el establecimiento de plataformas logisticas
e intermodales.

Referente al transporte aéreo, destacan diferentes actuaciones relacionadas con las zonas de carga
de los aeropuertos, como nuevos accesos viarios o la urbanizacidon de nuevas zonas de carga.

Para el transporte maritimo, se proponen actuaciones especificas para cada puerto, como ampliacién
de muelles o la finalizacidn de obras en marcha.

Terminales logisticas intermodales propuestas en el PITVI

En el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI 2012-2024, se ha realizado una revision de
las terminales logisticas intermodales, incluyéndose las siguientes terminales logisticas intermodales:

- Andalucia: Antequera, Cérdoba, Linares, San Roque, Sevilla

- Principado de Asturias: ZALIA

- Castilla-La Mancha: Alcazar de San Juan, Albacete, Toledo y Ciudad Real

- Catalufia: El Far-Emporda, El Penedeés, El Prat, El Vallés

- Regidn de Murcia: El Gorguel, ZAL de Murcia

- Pais Vasco: Lezo, Jundiz

- Cantabria: Muriedas y Torrelavega.

- Aragdn: Zaragoza-PLAZA, Monzoén y PLHUS-Huesca.

- Navarra: Tudela y Noain.

- Extremadura: Mérida y Badajoz.

- Galicia: A Corufia, Pontevedra, Vigo PLISAN, Monforte de Lemos.

- Castilla — Ledn: El Bierzo, Benavente, Ledn, Zamora, Salamanca, Miranda de Ebro, Burgos,
Palencia, Area Central, Aranda de Duero, Soria, Arévalo, Avila, Segovia y Valladolid.

- LaRioja: Arrubal.

- Comunidad de Madrid: Madrid

- Comunidad Valenciana: Valencia Fuente de San Luis, Alicante y Castelldn.
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6.3.2.2 Protocolos de colaboracion para el desarrollo de terminales logisticas

Existen diversos protocolos de colaboracidon entre la Administracién General del Estado y las
Comunidades Autdnomas para el desarrollo de terminales logisticas.

Se han firmado los protocolos correspondientes a las siguientes Comunidades Auténomas para la
implantacion de las terminales logisticas que se sefialan a continuacion:
- Andalucia: Antequera, Cérdoba, Linares, San Roque y Sevilla.

- Principado de Asturias: ZALIA.

- Castilla-La Mancha: Alcdzar de San Juan, Albacete y Toledo.
- Cataluiia: El Far-Emporda, El Penedés, El Praty El Vallés.

- Regidon de Murcia: El Gorguel y ZAL de Murcia.

- Pais Vasco: Lezo y Jundiz.

- Cantabria: Muriedas y Torrelavega.

- Aragdn: Zaragoza-PLAZA y PLHUS-Huesca.

- Navarra: Tudela y Noain.

- Extremadura: Mérida y Elvas / Badajoz.

Contenido de los protocolos

Segun los protocolos suscritos, se llevaran a cabo los estudios necesarios para evaluar la viabilidad
logistica y econdmica de las terminales, asi como para definir el modelo de promocidn y gestién mas
adecuado, preferentemente, a través de esquemas de participacidn publico-privada.

Las Comunidades Autdnomas seran responsables de la realizacién de los estudios relativos al encaje
territorial y urbanistico de las terminales, asi como aquellos referidos al mercado logistico. A partir
de estos trabajos, el Ministerio de Fomento elaborard un estudio de viabilidad econdmica de las
terminales, proponiendo, en su caso, las férmulas mas adecuadas para la promocidn y gestion de las
mismas asi como para el disefio funcional mas eficiente en su aspecto ferroviario y logistico. Se
creard una comisidn paritaria para la coordinacion de los trabajos.

6.3.3 Planificacion autondmica y local

El nivel siguiente en la planificacidn, tras la europea y estatal, es la planificacidn autondmica y local.
Esta planificacidon corresponde a aquellas infraestructuras de transporte que son competencia de las
Comunidades Autondmicas y las diferentes localidades.

A continuacion se muestran las principales actuaciones planificadas por las Comunidades
Autondmicas sobre el transporte y la logistica (ordenadas de norte a sur y de este a oeste).
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Galicia

Xestur S.A. es la empresa publica encargada de la gestion del suelo industrial en Galicia. Esta entidad
dispone en La Coruia de 17 parques empresariales entre los que se encuentran ejecutados y los que
se encuentran en curso, con una superficie de 660,2 Ha; en Lugo, dispone de 29 parques
empresariales y 676,2 Ha; en Ourense, dispone de 26 parques empresariales y 974,1 Ha; y en

Pontevedra, dispone de 16 parques empresariales y 473,1 Ha.

Figura 120. Planificacién autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Galicia
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Fuente: Xestur

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 166



» (-_: GOBIERNO MINISTERIO
14 N DE ESPANA DE FOMENTO

Asturias

ZALIA (Zona de Actividades Logisticas e Industriales de Asturias) es una sociedad publica participada
por el Gobierno regional, la Autoridad Portuaria de Gijon, la de Avilés y los ayuntamientos de Gijon y
Avilés.

Esta concebida como una plataforma logistica intermodal interior vinculada a los puertos maritimos
de Gijon y Avilés y estara conformada por diferentes areas funcionales especializadas vinculadas con
el transporte y la logistica: Centro de Transportes, Area logistica terrestre y portuaria, Zona
Industrial, Terminal intermodal y Centro integrado de servicios.

Figura 121. Planificacidén autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Asturias
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Cantabria

De acuerdo al Plan de Ordenacién del Litoral (POL), se definen Areas Integrales Estratégicas
Productivas (AIEP Castro Urdiales y AIEP Marina y Medio Cudeyo) integradas estratégicamente por
grado de actividad econdmica y su accesibilidad viaria y ferroviaria, y se define el corredor logistico
industrial entre Santander y Torrelavega contando con 6 millones de m? aproximadamente para el

desarrollo areas integrales intermodales.

Figura 122. Planificacién autondémica relacionada con el transporte y la logistica: Asturias
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Pais Vasco

El Gobierno Vasco elabord en el afio 2008 el Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica
del Transporte en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco (CAPV), instrumento de ordenacién
territorial, dentro del marco global definido por las Directrices de Ordenacion Territorial, que
establece las actuaciones necesarias para el desarrollo de las infraestructuras logisticas e
intermodales de la CAPV.

Este Plan considera la mayor parte de superficie logistica para funciones de Plataforma Logistica
Intermodal en el corredor de la N-I y la zona de Salvatierra. Rivabellosa, con 375 Ha, cubriria las
necesidades no resueltas en las Zonas de Actividades Logisticas de 12 linea de los puertos de Bilbao y
Pasajes. El otro gran area de reserva de suelo logistico de la CAPV seria el drea de Salvatierra, con
una superficie de 510 Ha.

En Bizkaia se dotaria el maximo posible de suelos para cubrir las necesidades de distribucién, aunque
de forma dispersa entre cuatro localizaciones, asi como una dotaciéon para centro de transporte,
dadas las necesidades ligadas especialmente a la actividad de los puertos. Adicionalmente, se han
considerado 50 Ha de ZAL portuaria, 20 Ha de Centros de Carga Aéreay 25 Ha de Centro Intermodal.

En Gipuzkoa se han seguido pautas similares a las de Bizkaia, preservando al maximo las actividades
de distribucidn, aunque también dispersas, y dotando al corredor S. Sebastidn-lIrin —con una
importante concentracidon de flotas de transporte— de dreas para esa funcidn. Se han incluido,
asimismo, 25 Ha de ZAL portuaria, y 100 Ha de Plataforma Intermodal, dada su relevancia fronteriza.

Figura 123. Planificacidon autonémica relacionada con el transporte y la logistica: Pais Vasco
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Navarra

El Plan Estratégico de Areas Logisticas e Intermodalidad de Navarra (PEALIN) define como nodo

central de la red de dareas logisticas al “nodo de Pamplona” y propone su potenciacion como eje

prioritario.

Asimismo, se plantea el desarrollo de un “cinturdn logistico exterior” conformado por areas logisticas

complementarias que permitan conformar la red de areas logisticas.

El PEALIN también plantea, de manera general, la tipologia de areas logisticas y los criterios para su
desarrollo en Navarra desde los centros mas basicos (Centro de Servicios al Transporte) hasta los

nodos mds complejos como las plataformas logisticas y los nodos intermodales.

Figura 124. Planificacién autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Navarra
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La Rioja

El Gobierno de la Rioja dispone de una aplicacidon informatica donde mantiene inventariado la
totalidad de los poligonos industriales del territorio de la Comunidad, y donde se pueden diferenciar
los que se encuentran consolidados de los que se encuentran en ejecucién o planeamiento.

La situacion actual de los poligonos industriales en la Rioja es la que se muestra a continuacion:

Figura 125. Planificaciéon autonémica relacionada con el transporte y la logistica: La Rioja

Fuente: Gobierno de La Rioja

Castillay Ledn

La Red CyLoG (Castilla y Ledn Logistica) cuenta con 6 enclaves logisticos en funcionamiento, los
cuales han desarrollado una superficie total de 715.340 m”. Existen a su vez 5 enclaves en desarrollo
y cuatro centros planificados.

Figura 126. Planificacién autondémica relacionada con el transporte y la logistica: Castilla y Ledn

Fuente: CYLOG
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Aragon

Suelo y Vivienda de Aragon (SVA) es una entidad que depende del Departamento de Obras Publicas,
Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragdn. Entre sus actuaciones se encuentran las que se
muestran en la figura siguiente.

Figura 127. Planificacidon autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Aragon
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Ademas de SVA, el gobierno de Aragdn participa también en materia de transportes y logistica en dos
plataformas situadas en Zaragoza y Teruel: PLAZA y PLATEA.

Catalufia

CIMALSA (Centrals i Infraestructures per a la Mobilitat i les Activitats Logistiques, S.A.) es una
empresa publica de la Generalitat de Catalunya encargada de la promocidn, desarrollo y gestién de
centros e infraestructuras vinculadas a las actividades logisticas.

CIMALSA ha disefiado varias terminales intermodales (Emporda, Penedés, Montblanc), al mismo

tiempo que ha reservado suelo logistico con potencialidad intermodal en otras areas del territorio
catalan.

Figura 128. Planificacidon autondémica relacionada con el transporte y la logistica: Cataluiia
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Valencia

El Gestor de la Red de Transporte y de Puertos de la Generalitat (GTP) ha definido un proyecto que
consiste en una red de siete plataformas logisticas que enlazaran el territorio de la Comunidad en

toda su extensidén geografica para permitir la distribucion de mercancias desde y hacia el resto de

Espafia y hacia Europa.

La superficie total contara de 15 millones de metros cuadrados de suelo logistico para impulsar todo

tipo de actividades logisticas y productivas que generen valor aiadido, riqueza y empleo.

Figura 129. Planificacién autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Valencia
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Madrid

El Plan de Infraestructuras de la Comunidad de Madrid tiene como nodo central la gran Plataforma
Multimodal de Arganda Campo Real, otras dos plataformas logisticas de menor tamafio también
dotadas de intermodalidad (M-300 y M-405) y 4 centros logisticos basicos situados en A-1, A-3, A-5y
M-506; por ultimo se planea el desarrollo de una plataforma logistica especializada para el automovil
en la zona sur de Madrid.

De acuerdo con el Plan de Infraestructuras de la Comunidad de Madrid, se dotardn 2.700 Ha de
nuevo suelo logistico.

Figura 130. Planificacion autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Madrid
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Es necesario destacar que en enero de 2011 se disolvié el Instituto Madrilefio de Desarrollo (IMADE),
encargado del desarrollo econdémico de la regidon y que participaba en la propuesta de nuevas
infraestructuras y centros de transporte.

Extremadura

Fomento Extremefio de Infraestructuras Industriales desarrolla su actividad mediante la creacién de
suelo y equipamiento industrial en Extremadura, a través de convenios firmados con la Junta de
Extremadura, cofinanciados con Fondos Europeos. Con el objeto de complementar las actividades
anteriormente descritas, a partir del afio 2005 se inicia la promocién y la construccidon de “Parques
Empresariales”.
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Figura 131. Planificacién autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Extremadura
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Castilla — La Mancha

El Plan Estratégico de Plataformas Logisticas desarrollado por la Junta de Castilla — La Mancha
contempla tres plataformas logisticas Intermodales situadas en Toledo, Albacete y Alcdzar de San

Juan.

Al mismo tiempo, el Gobierno de Castilla-La Mancha colabora con las iniciativas privadas que estdn
desarrollando sus proyectos en la regién como la Plataforma Logistica Intermodal del Sureste que se
estd construyendo en Hellin (Albacete), y ha suscrito un convenio de colaboracién con el
Ayuntamiento de Talavera de la Reina (Toledo) para la creacidon de una infraestructura logistica
intermodal de 260 hectareas en dicha ciudad.

Figura 132. Planificacién autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Castilla — La
Mancha

[ 2T

Fuente: Plan Estratégico de Plataformas Logisticas de Castilla — La Mancha

Murcia

La Region de Murcia cuenta con un Plan Estratégico 2007-2013 donde, entre otros muchos aspectos,
tiene en cuenta los ejes o corredores de desarrollo de la Regién recogidos en el Plan de Ordenacidn
del Suelo Industrial en la Region de Murcia.

En la figura siguiente se muestran estos ejes y corredores:
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Fuente: Gobierno de la Region de Murcia

Andalucia

La Agencia Publica de Puertos de Andalucia (APPA) ha desarrollado una planificacién de detalle de
plataformas logisticas unimodales e intermodales en todo el territorio andaluz, que se muestran en
la figura siguiente.

Figura 134. Planificacidon autondmica relacionada con el transporte y la logistica: Andalucia
Red Logistica de Andalucla weswm 2013
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Fuente: APPA
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6.3.3.1 Terminales logisticas intermodales de interés prioritario para las Comunidades
Autonomas

Teniendo en cuenta las aportaciones realizadas por las Comunidades Auténomas a la Unidad
Logistica y las actuaciones en marcha por parte de éstas y el Ministerio de Fomento, se han
identificado las siguientes terminales logisticas intermodales de interés prioritario para las
Comunidades Auténomas:

- Andalucia: Cérdoba-El Higuerdn, Sevilla-Majarabique, San Roque (Algeciras), Antequera,
Almeria (incluyendo otras en un segundo nivel: Linares-Baeza, Cadiz, Granada y Huelva).

- Aragdn: Zaragoza - PLAZA, Teruel - PLATEA, Huesca - PLHUS, Huesca - Fraga y Cinca Medio-
Somontano-La Litera.

- Asturias: ZALIA.
- Cantabria: Torrelavega y Muriedas.
- Castilla — La Mancha: Albacete, Alcdzar de San Juan, Toledo y Talavera de la Reina.

- Castillay Ledn: Ledn, Valladolid, Salamanca y otras existentes como Burgos-Villafria, Miranda
de Ebro, Aranda de Duero.

- Catalufia: Prat, el Far d’'Emporda y el Penedés y el Vallés.

- Comunidad Valenciana: Castelldn, Valencia-Sagunto, Valencia-Fuente de San Luis y Alicante.
- Extremadura: Mérida y Badajoz.

- Galicia: Vigo — Plisan, Pontevedra, A Corufia y Monforte de Lemos.

- LaRioja: Arrubal.

- Madrid: Aranjuez, Pinto y Vicalvaro (remodelacién).

- Murcia: ZAL Murcia y el Gorguel.

- Navarra: Noain y Tudela.

- Pais Vasco: Jundiz, Arasur y Lezo.

En la figura siguiente se muestra la ubicacién de estas terminales logisticas intermodales.
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7 SERVICIOS, AGENTES Y MERCADO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA

7.1 Agentes implicados en el mercado de servicios logisticos y transporte

Los principales agentes implicados en el mercado de servicios logisticos y transporte y son los

siguientes:

Figura 136. Agentes implicados en el mercado de servicios logisticos y transporte

operador 'ogiStico
encias de
Cargadores Ag
transporte

Empresas de Agencias de carga
transporte completa
Agencias de carga
fraccionada

Fuente: Elaboracion propia

- Cargadores

Los cargadores se definen en el articulo 22 de la LOTT como “la persona, fisica o juridica, que, ya
sea directamente o como intermediario de transporte, solicita la realizacion del transporte en
nombre propio y frente a la cual el porteador asume, en virtud del contrato, la obligacion de

efectuarlo.”

En el mercado de servicios logisticos y transporte los cargadores son los clientes que tienen una

necesidad logistica y de transporte.

- Transitarios

Segun el articulo 126 de la LOTT, “Los transitarios podrdn llevar a cabo su funcion de
organizadores de los transportes internacionales y en todo caso de aquellos que se efectuen en
régimen de trdnsito aduanero, realizando en relacion con los mismos las siguientes actividades:

a) Contratacion en nombre propio con el transportista, como cargadores, de un transporte que a
su vez hayan contratado, asimismo en nombre propio, con el cargador efectivo, ocupando frente

a éste la posicion de transportistas.
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b) Recepcion y puesta a disposicion del transportista designado por el cargador, de las
mercancias a ellos remitidas como consignatarios.” Participan principalmente en el transporte
internacional de mercancias, ya que conocen profundamente los diferentes tipos de transporte
disponibles y las particulares de cada transporte (itinerarios, plazos, coste), de manera que
pueden ofrecer la solucion mdas adecuada a sus clientes. Los transitarios juegan un papel
fundamental en el grupaje o consolidacion de las mercancias haciendo mas eficiente el
transporte.

- Agencia de transporte

En el articulo 120 de la LOTT, la agencia de transporte se define como “aquellas personas fisicas
o juridicas que se dediquen a las funciones de mediacion entre los usuarios del transporte publico
de mercancias y los transportistas por carretera por cualquier medio de transporte, incluida toda
actividad de intervencion en la contratacion de dichos transportes publicos como organizaciones
interpuestas entre usuarios y transportistas, y las funciones de gestion, informacion, oferta,
organizacion de cargas y servicios precisas para la contratacion de los transportes”. Ejercen su
papel fundamental a nivel nacional y suele ser un intermediario entre el cargador y el
transportista.

- Agencias de carga completa

Las agencias de carga completa se regulan de la misma manera que las agencias de transporte,
al estar igualmente incluidas en la LOTT. Estas agencias de carga completa gestionan la carga
gue proviene de un Unico cliente (carga completa).

- Agencias de carga fraccionada

Las agencias de carga fraccionada estan igualmente incluidas en la LOTT y gestionan los procesos
de transporte que requiera operaciones previas al transporte, como el grupaje, la consolidacidn
de la carga, la carga y descarga, etc.

- Empresas de transporte

Segun la LOTT, las empresas de transporte son “toda persona, fisica o juridica, titular de una
empresa especialmente concebida y equipada para la realizacion material de transportes de
mercancias por cuenta ajena con sus propios medios personales y materiales, y que, al efecto,
dispone de uno o mds vehiculos adecuados con capacidad de traccion propia, bien en propiedad,
o en virtud de cualquier otro titulo permitido por la legislacion vigente”.

Estas empresas pueden ser de transporte terrestre (carretera o ferrocarril), maritimo o aéreo.

- Operador logistico

La figura del operador logistico no se haya recogida en la LOTT.
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La Organizacion Empresarial de Logistica y Transporte UNO define el operador logistico como
“aquella empresa que disefia, organiza, gestiona y controla los procesos de una o varias fases de
la cadena de suministro (aprovisionamiento, transporte, almacenaje, distribucién e incluso
ciertas actividades del proceso productivo)”, utilizando para ellos los medios que considere

necesarios.
Segun UNO, existen varios tipos de operadores logisticos:
o 1PL (First Party Logistics): son practicamente subcontratistas de transporte.

o 2PL (Second Party Logistics): dan servicios bdsicos de transporte vy

almacenamiento.

o 3PL (Third Party Logistics): resuelven problematicas globales de transporte y
logistica.

O 4PL (Fourth Party Logistics): optimizan las cadenas logisticas a nivel global.
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7.2 Andlisis del mercado de servicios logisticos y transporte

El analisis del mercado de servicios logisticos y de transporte se ha realizado basandose en los
siguientes elementos:

- Numero de empresas de transporte y logistica por Comunidad Auténoma.

- Numero de empresas de transporte y logistica por Comunidad Auténoma y actividad.

- Tamanfo de las empresas de transporte y logistica.

7.2.1 Numero de empresas de transporte y logistica por Comunidad Auténoma

A continuacidon se muestra el nimero de empresas de transporte y logistica por Comunidad
Auténoma con el fin de conocer la oferta espanola e identificar los diferentes equilibrios

territoriales. Puede apreciarse que la mayor parte de las empresas se sitlan en Catalufia, la
Comunidad Valencia y Madrid.

Figura 137. Nimero de empresas de transporte y logistica (afio 2010)
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Fuente: Observatorio de la Logistica en Espafia (Ministerio de Fomento)
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7.2.2 Numero de empresas de transporte y logistica por Comunidad Auténoma y
actividad

A continuacién se muestra el nimero de empresas de transporte y logistica por Comunidad
Auténoma y actividad, para lo que se definen las siguientes actividades principales:

- Transporte terrestre.
- Transporte maritimo.
- Transporte aéreo.
- Almacenamiento.

Tabla 46. Numero de empresas por Comunidad Auténoma y actividad

Transporte Transporte Transporte .
terrestre maritimo aéreo Almacenamiento
Andalucia 139 6 0 152 297
Aragon 50 0 0 33 83
Asturias 32 3 0 31 66
Baleares 23 0 0 18 41
Canarias 39 3 3 39 84
Cantabria 14 2 0 16 32
Castilla y Ledn 59 0 1 39 99
Castilla-La Mancha 51 0 0 37 88
Catalufia 277 10 5 254 546
Ceuta 1 1 0 3 5
Comunidad Valenciana 184 12 2 150 348
Extremadura 17 0 0 26 43
Galicia 75 7 0 63 145
La Rioja 5 0 0 6 11
Madrid 193 15 6 177 391
Melilla 0 0 0 1 1
Murcia 71 3 0 53 127
Navarra 24 0 0 19 43
Pais Vasco 107 10 0 85 202
Todo 1.361 72 17 1.202 2.652

Fuente: Observatorio de la Logistica en Espafia (Ministerio de Fomento)

Como se puede observar, la mayor parte de las empresas de transporte y logistica estan
relacionadas con el transporte por carretera y el almacenamiento. Las empresas de transporte
aéreo se concentran en las Comunidades Autdonomas con grandes aeropuertos (Madrid y
Cataluiia principalmente). Por otra parte, las empresas de transporte maritimo se concentran en
las Comunidades Auténomas con grandes puertos (Catalufia, Comunidad Valencia, Pais Vasco) y
destacan el elevado nimero de empresas en Madrid, debido a las empresas con sede en la
capital.
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7.2.3 Tamaiio de las empresas de transporte y logistica

El tamafio de las empresas de transporte y logistica se muestra en la tabla siguiente, en la que se
puede observar que el 72 % de las empresas estdn formadas por menos de 19 empleados,
representando las empresas de menos de 10 empleados el 56% de todas las empresas.

Figura 138. Tamafio de empresas por Comunidad Auténoma (niimero de empleados)
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Me';%s 9 De10219 De20249 De50a99  °° 419%0 3 Mas de 500 disp':r’ﬂble Total
Andalucia 164 49 35 2 2 0 45 297
Aragon 47 15 7 3 3 0 8 83
Asturias 46 4 8 0 0 0 8 66
Baleares 19 10 7 0 0 0 5 41
Canarias 39 16 16 3 1 0 9 84
Cantabria 18 7 3 1 1 0 2 32
f:;:"a U 67 14 8 3 1 0 6 99
fﬂa::l';:a 51 19 7 1 1 1 8 88
Catalufia 307 89 49 20 18 2 61 546
Ceuta 1 0 1 1 1 0 1 5
\C/::::;l::: 205 51 39 10 4 2 37 348
Extremadura 26 9 4 0 0 4 43
Galicia 67 26 21 4 3 2 22 145
La Rioja 8 3 0 0 0 0 11
Madrid 196 62 38 13 20 10 52 391
Melilla 1 0 0 0 0 0 1
Murcia 73 22 10 4 3 0 15 127
Navarra 23 6 5 2 2 0 5 43
Pais Vasco 130 29 13 4 3 1 22 202
Todo 1488 431 271 71 63 18 310 2652

Fuente: Observatorio de la Logistica en Espafia (Ministerio de Fomento)

Como se observa en la tabla, Madrid es la Comunidad Auténoma con mayor numero de
empresas de mas de 500 trabajadores, mientras que Catalufia y la Comunidad Valenciana
cuentan con mayor niumero de pequeias empresas (menos de 10 empleados).
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7.3 Procesos y cadenas logisticas

La cadena logistica de transporte de mercancias es el conjunto de procesos que se llevan a cabo
para transportar una mercancia desde el centro de produccién hasta su destinatario final. Las
cadenas logisticas son diferentes en funcién del sector, ya que cada sector tiene unas
necesidades distintas en cuanto al aprovisionamiento, fabricacién y distribucién se refiere. Estas
fases etapas definen los eslabones basicos de una cadena de transporte.

Figura 139. Esquema de una cadena logistica tipo
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Fuente: Elaboracion propia

A continuacidon se van a describir cada uno de estos 3 eslabones principales de la cadena
logistica:

1. Cadena de Aprovisionamiento o Inbound: Esta etapa incluye el todos los procesos

necesarios para posicionar e intercambiar materiales, servicios y productos
semiterminados en el centro de fabricacidon para poder fabricar el producto final. Esta
cadena de aprovisionamiento puede incluir varios proveedores, varias etapas de
transformacion de las materias primas, distintos modos de transporte...Existen varias
formas de gestionar las cadenas de aprovisionamiento complejas, las mds usuales son:

o Contratacidon de un 3PL para gestionar con todos los proveedores de forma
conjunta para el aprovisionamiento hasta el centro de fabricaciéon. También
puede contratarse los servicios para estos operadores para que gestionen la
cadena logistica completa.

o Otras industrias optan por la creacién de un parque de proveedores donde los
distintos proveedores pueden concentrar sus mercancias en las proximidades
del fabricante.

2. Fabricacidn: en esta fase se recepcionan todos los materiales y servicios provenientes de
la cadena de aprovisionamiento, se fabrica el producto final y se prepara para su
transporte, distribucién y venta. Esta fase normalmente no implica el transporte de la
carga de un punto a otro.

3. Cadena de distribucién o Outbound: Esta fase incluye todos los procesos necesarios para

transportar, almacenar y posicionar el producto final en el punto de venta al cliente.
Esta cadena de distribucién puede constar a su vez de 2 fases:
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Almacenamiento _intermedio: los productos terminados una vez salen de la

fabrica, son transportados hasta un almacén intermedio antes de llegar al
cliente final. Es una practica muy extendida que grandes volimenes de carga
con distintos destinos se trasladen a un lugar de almacenamiento (almacén
regional, almacén centralizado, mayoristas...) antes de ser transportado
finalmente al punto de venta. En estos almacenes también se pueden llevar a
cabo actividades logisticas de labor afiadido sobre la mercancia
(consolidacidn/desconsolidacién de carga, embalaje, paletizacion, etiquetado,
etc) del producto a la espera de ser enviado. Un ejemplo claro de estos
almacenamientos intermedios se llevan a cabo en el sector de la automocion,
donde los vehiculos terminados son transportados desde la fabrica a una campa
(nacional o internacional) para posteriormente ser transportados hasta el
concesionario.

Venta al cliente final: traslado del producto final desde el centro de fabricacion

o de almacenamiento intermedio hasta el punto de venta al cliente final
(supermercado, concesionario,...).

Cada uno de los sectores tiene unas necesidades distintas y por tanto cada uno de ellos tiene su

propia cadena logistica particular, ademas dentro del mismo sector también existen distintas

cadenas logisticas en funcion de la actividad desarrollada. Segun el estudio de caracterizacién

del sector del transporte y de la logistica en Espafia realizado por UNO, se pueden distinguir 7

sectores y 14 cadenas logisticas distintas en total:

Figura 140. Esquema de una cadena logistica tipo
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Fuente: UNO. Elaboracion propia
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Existen 3 factores clave, para estudiar en detalle cada una de estas cadenas logisticas, estos tres
factores son:

Numero de etapas que componen la cadena logistica. Dentro de los eslabones ante
Agentes que intervienen en la cadena
Modos de transporte involucrados

1. Numero de etapas

Dentro de los 3 eslabones basicos de la cadena logistica (aprovisionamiento, fabricacion y
distribucidn) pueden existir varias fases de almacenamiento y concentracion de traficos
(campas, parques de proveedores, almacenamientos intermedios...).

2. Agentes que intervienen en la cadena

Un mayor nimero agentes dentro de la cadena (existencia de multiples proveedores, clientes,
empresas de transporte., etc) complica la gestidn de la misma.

3. Agentes que intervienen en la cadena

La intermodalidad es una practica deseable dentro del transporte de mercancias, buscando la
combinacion de varios modos para optimizar el transporte, pero el incluir varios modos de
transporte dentro de la misma hace que también sea mas compleja su gestion.

La siguiente figura presenta un esquema detallado de una cadena logistica con varios
proveedores y clientes finales.

Figura 141. Esquema de una cadena logistica tipo
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Fuente: Elaboracion propia
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En la siguiente figura, se puede observar como varia el nimero de etapas, agentes que
intervienen y modos de transporte involucrados en la cadena logistica en funcién del sector
estudiado.

Figura 142. Analisis comparativo de las cadenas de logisticas por sectores
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Fuente: UNO (Organizacion Empresarial de Logistica y Transporte)

Como se observa en la figura anterior, el sector de la automocién (vehiculos y repuestos de
automoviles) y el sector textil son los que cuentan con una cadena logistica mas compleja,
mientras que la construccién y las publicaciones periddicas son las que cuentan con una cadena
mas sencilla.

7.3.1 Herramientas de gestion y optimizacion de la cadena de suministro

La gestidon de la cadena de suministro o SCM (Supply Chain Management) se entiende como el
conjunto de principios, elementos y procedimientos logisticos cuyo objeto es reducir los ciclos
de fabricacidn y niveles en los almacenes, hacer mas fluido el manejo de la informacién, reducir
los cuellos de botella (internos y externos) y asegurar una entrega fiable, rapida, en el momento
adecuado y en el lugar acordado, logrando asi aumentar la rentabilidad de la empresa,
haciéndola mas reactiva y eficaz.

Gracias en gran medida a la aplicacién de software especificos y de las llamadas TIC (Tecnologias
de informacidn y comunicacidn), ha sido posible desarrollar herramientas tecnoldgicas para
poder actuar sobre cada uno de los problemas especificos de la cadena a de suministros. Cada
dia aumenta el uso de las TIC dentro del sector logistico espafol, aunque su nivel de
implantacién dentro de las microempresas y auténomos es todavia muy reducido.
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También existen una gran heterogeneidad entre modos de transporte, hay modos como el
transporte por carretera o maritimo, en los que el nivel de utilizaciéon de estas tecnologias de la
informacion es elevado, mientras en el ferrocarril es menor.

Segun la Organizacidon Empresarial de Logistica y Transportes, las principales herramientas de
gestién y optimizacién actualmente implantadas en sector logistico espafiol son las siguientes:

7.3.1.1 Herramientas para la gestion de inventarios

Metodologia Just in time: sistema de produccidn de tipo pull (tirar) que sustituye a los modelos

tradicionales push (empujar), en el que los productos se fabrican bajo pedido, en las cantidades
qgue se necesitan y en el momento que se necesitan, es decir, la demanda tira de la cadena de
suministro. Este sistema de organizacién permite aumentar la productividad, reduciendo
principalmente los costes de gestidn, almacenamiento y pérdidas.

Vendor Management Inventory (VMI): sistema de gestidon en el cual el vendedor de cierto

producto suministra informacidn sobre ventas e inventarios al proveedor; el proveedor por su
parte asume la responsabilidad de mantener el inventario, por lo general en el lugar de
consumo del cliente. Los costes de planificacion y emision de 6rdenes de compras disminuyen
porque la responsabilidad pasa al proveedor. La caracteristica principal de este modelo de
gestidn es que el riesgo lo comparten tanto el vendedor como el proveedor.

Clasificacién ABC: sistema de gestién de inventarios en el que se clasifica cada uno de los

articulos segln su valor econdmico. El objetivo de esta metodologia es poder reducir el nimero
de articulos a controlar manteniendo un elevado porcentaje del valor total del inventario, por
ejemplo, llevando un control detallado sobre el 20% del inventario (articulos tipo A) podria ser
posible controlar el 80% del valor total del inventario, reduciéndose asi de forma importante el
ndmero de articulos a controlar.

Gestion de stocks descentralizada de manera sincronizada: también conocida como multi-

echelon, en inglés. Es una practica recomendada para optimizacion de inventarios (reduccion de
inventarios en la red e incremento de los niveles de servicio) en grandes organizaciones donde
existen redes de distribucion multi-escalén, con existencias de inventarios en varias
localizaciones, estructuradas de acuerdo a niveles de servicio. La técnica multi Echelon es un
método de programacién lineal que gestiona dichos inventarios de manera sincronizada de
acuerdo a los niveles de servicio.

Estrategias de la modularizacidn y la postergacion: el uso de la postergacion (Postponement, en

inglés) como estrategia para lograr retrasar la personalizacion del producto el maximo posible
en el flujo de la cadena de suministro permite mejor respuesta a la demanda y reduccién de
costes. También se conoce como retraso en la diferenciacion, y es fundamental para la
“personalizacidn masiva” (Mass Customization, en inglés). Su objetivo es producir productos a
bajo coste.
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La modularizacién se refiere a la produccidn de productos y procesos bajo arquitectura modular,
lo que habilita la personalizacién bajo el esquema del postponement. Es decir, la arquitectura
modular de productos es eficiente en costes y es basica para habilitar estrategias de
postergacién y de personalizacién masiva.

Trazabilidad de la cadena de suministro: capacidad de seguimiento de un articulo a lo largo de

toda la cadena de suministro, ubicacion actual, previsiones futuras y registro de los histéricos de
las actividades de transporte de mercancia a lo largo de la cadena de suministro.

7.3.1.2 Herramientas para la gestion de almacenes

Optimizacién de la preparacidn de pedidos o “Picking”: Picking es el proceso de preparacion de

pedidos en los almacenes consistente en extraer unidades o conjuntos empaquetados de una
unidad de empaquetado superior. Puede ser un picking de unidades cuando se extraen
productos unitarios de una caja o un picking de cajas cuando se recogen cajas de una paleta o de
un contenedor también Illamado Packing. Es critico realizar el proceso de picking
adecuadamente, ya que en muchos casos es el cuello de botella de la misma por lo que
usualmente se utilizan 2 métodos para optimizar el proceso de picking:

e Picking por oleadas: modificaciéon de los procedimientos para disminuir el nimero de
desplazamientos.

e Consolidacion de picking: se automatiza la maquinaria de transporte hasta un puesto
central donde el operario va a realizar la labor de picking.

Figura 143. Preparacion de pedidos o “picking”

Fuente: Vanderlande Industries

Consolidacidon de carga o grupaje: consiste en la consolidacidn de mercancia proveniente de

diferentes proveedores en una carga completa hacia un mismo destino. La carga consolidada
permite aprovechar el espacio disminuyendo los costes de transporte.
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Cross-Docking: preparacion de pedido sin colocacion de mercancias en stock, ni operacion de
picking. Permite transitar materiales con diferentes destinos o consolidar mercancias
provenientes de diferentes origenes.

Figura 144. Almacén gestionado mediante Cross-Docking

Fuente: Vanderlande Industries

Ubicacion automdtica, desfragmentacién de almacén y almacenamiento automatico: la

ubicacion automatica consiste en el almacenamiento de los articulos en funcién de diversos
criterios logisticos de tal manera que se gestione la entrada y salida de los articulos en funcién
de las necesidades del negocio. La desfragmentacidn de almacén consiste en la reordenaciéon de
la mercancia siguiendo los criterios logisticos definido para la ubicacién automatica. También se
pueden utilizar robots para realizar estas tareas de almacenamiento, realizdndose asi un

almacenamiento automatico.

Figura 145. Almacenamiento automatico

Fuente: ADT Operador logistico

Almacenes reguladores: almacenes ubicados cerca de los centros de consumo, poseen un flujo

de entrada consistente en absorber los flujos de salida de fabrica. A su vez, tienen un flujo de
salida de envié hacia delegaciones, distribuciones y grandes clientes.
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Almacenes compartidos: usualmente utilizado por pequefias y medianas empresas sin una

demanda geografica fija. Permite una mayor flexibilidad en la ubicacion, traslados inmediatos,
etc.

7.3.1.3 Herramientas para la gestion del transporte

Planificacién estratégica de la red de suministros: Optimizacién de las actividades relacionadas

con el flujo y la transformacién de bienes, asi como el flujo de transformaciones. Un ejemplo de
este tipo de técnicas es el ECR (Efficient Consumer Response).

e La estrategia ECR se basa en el trabajo colaborativo de fabricantes y vendedores para
satisfacer las necesidades expresadas o latentes de los consumidores de manera mds
rapida, con mayor calidad y a menor costo. El objetivo fundamental de una estrategia
ECR comparte su esencia con la funcién logistica, es decir, proveer a los consumidores
con los productos y servicios que requieren, en el momento, lugar y calidad que lo
requieren y al menor costo posible. Para la consecucién de esta meta fundamental se
basan en el cumplimiento de dos objetivos especificos:

o El primer objetivo se basa en un eficiente flujo de productos dentro de la
cadena de abastecimiento mediante el cual se logre eliminar al maximo los
procesos que no agregan valor, reducir inventarios, disminuir costos
operacionales y reducir ciclos de suministros.

o El segundo objetivo se basa en la reduccién del costo total del ciclo
mediante la cual se logre eliminar al maximo las transacciones en papel,
disminuir costos administrativos y reducir la ineficiencia del mismo.

Una de las herramientas tecnoldgicas mas eficientes sustentando procesos de ECR es la
“captura automadtica de datos”, que no es mas que el ingreso de datos a un sistema de
informacién de forma automatica utilizando diversos tipos de tecnologias disefiadas
para tal fin. Los sistemas de captura automdtica de datos mas comunes son los cddigos
de barras, el reconocimiento de la voz y la tecnologia de radiofrecuencia.

Outsourcing: Externalizaciéon de los servicios de transporte ya que no suponen la actividad
principal de la empresa. Este nuevo operador externo normalmente puede ofrecer el mismo
servicio a un coste inferior al incurrido por la propia empresa en caso de realizarlo.

Intermodalidad: Combinacion entre distintos modos de transporte para el desplazamiento de
mercancias a lo largo de la cadena de suministro.
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Figura 146. Trasbordo de la carga del modo maritimo a la carretera

Fuente: OCTS

Optimizacién de rutas: reduccidn de la distancia y tiempo de transporte optimizando las rutas de

entrega/recogida de mercancias.

7.3.1.4 Herramientas tecnoldgicas aplicadas a la logistica

S&OP: Sales an Operation Planning: Sistema para la gestion integral. Incluye la implementacion

de un plan de produccién, plan de inventario, plan de desviaciones de plazo, plan de desarrollo
de nuevos productos y servicios, plan estratégico, plan de ventas y modelo financiero.

CPFR: Collaborative Planning Forecasting and Replenishment: sistema de gestién en el cual los

participantes de la cadena de suministro colaboran en la elaboracidn de las previsiones de
ventas y los planes de reabastecimiento para tener una visibilidad mds precisa de la demanda
prevista y satisfacer la demanda futura. Este proceso permite mejorar la sincronizacion de las
acciones relativas a las previsiones de las ventas y la planificacién de los suministros de todos los
participantes reduciendo asi el nivel de existencias.

RFID (Radio Frequency IDentification): sistema de etiquetado electrénico de mercancias a través

de un chip, que de manera inaldmbrica permite leer la informacién grabada en el mismo. Las
etiquetas RFID son unos dispositivos pequefios, similares a una pegatina, que pueden ser
adheridas o incorporadas a un articulo. Contienen antenas para permitirles recibir y responder a
peticiones por radiofrecuencia desde un emisor-receptor RFID. Una de las ventajas del uso de
radiofrecuencia es que no se requiere visidn directa entre emisor y receptor.

Figura 147. Ejemplo etiquetado RFID

Fuente: Datamark

TMS (Transport Management System): Obtiene informacién en tiempo real sobre la ubicaciéon

del vehiculo que transporta la mercancia, control de rutas, control de costes de transporte...
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WMS (Warehouse Management System): solucién que le permite tener una vision de las

existencias actuales y futuras, organizar el trabajo, alinear los recursos y satisfacer los requisitos
de sus clientes optimizando los procesos de distribucidon para asegurar que los productos sean
repartidos en tiempo y forma.

Cddigos QR (Quick Response): Sistema de etiquetado a través de una matriz de puntos o un

cddigo de barras bidimensional que permite mayores funcionalidades que los cddigos de barras.

Figura 148. Ejemplo de cédigo Quick Response

Fuente: Ministerio de Fomento

ERP_(Enterprise Resources Planning): sistemas de planificacion de recursos empresariales que

integran y manejan muchos de los negocios asociados con las operaciones de produccion y de
los aspectos de distribucién de una compaiiia en la produccién de bienes o servicios.

MES (Manufacturing Execution System): dirigen y monitorizan los procesos de produccién en

plantas industriales, incluyendo el trabajo manual o automdtico de informes, asi como
preguntas on-line y enlaces a las tareas que tienen lugar en la planta de produccién. MES puede
incluir uno o mas enlaces a 6rdenes de trabajo, recepcién de mercancias, transporte, control de
calidad, mantenimiento, programacion y otras tareas relacionadas.

Voice picking: tecnologia que permite realizar las labores de picking mediante la voz sin tener
gue portar ningun terminal, aumentando asi la productividad del operario.

Figura 149. Operario utilizando el sistema de “Voice picking”

Fuente: www.zetes.es
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7.4 Principales sectores del mercado de servicios logisticos y de transporte

El mercado de servicios logisticos y de transporte puede dividirse en diferentes sectores, cuyas
principales caracteristicas se describen en el presente apartado.

7.4.1 Intermodal

El sector intermodal se caracteriza por realizar el transporte de la mercancia sin necesidad de
manipulacion, ya que ésta se transporta en unidades de carga generalmente conocidas como
UTI o unidad de transporte intermodal.

El sector intermodal engloba a su vez un gran nimero de sistemas de transporte, pudiéndose
clasificar entre transporte acompafiado y no acompafiado, dependiendo de si la unidad de carga
es acompanada por los transportistas.

Dentro de estas categorias, destaca el transporte en contenedor, que ha crecido en importancia
en los ultimos afios, debido a su versatilidad, facilidad de transporte y reducidos costes.

La mercancia que se transporta en este sector es muy variada, en la misma medida que la
mercancia que puede ser transportada en el interior de estas unidades de carga.

7.4.2 Automocion

El sector de la automocién es fundamental para la economia espafiola, debido a los numerosos
puestos de trabajo que genera y a la importancia de estas empresas en cuanto a innovacion
tecnoldgica.

La balanza comercial de este sector es positiva, ya que las exportaciones son considerablemente
superiores a las importaciones, si bien estas exportaciones corresponden a vehiculos de gama
baja y media mientras que las importaciones son de vehiculos de alta y media gama.

Dentro del sector de la automocién se pueden identificar dos tipos de cadenas logisticas: la de
vehiculos y la de repuestos. Para ambas cadenas logisticas, los costes de transporte tienen un
peso significativo sobre el precio final del producto.

La figura siguiente muestra la distribucion geografica de los establecimientos del sector de la
automocidn y la localizacion de los grandes fabricantes de vehiculos y sus componentes.

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA AVANCE 196



150 1 GOBIERNO MINISTERIO
4 N DE ESPANA DE FOMENTO

Figura 150. Distribucion geografica de establecimientos y grandes fabricantes de vehiculos
y sus componentes
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Fuente: Estudio de caracterizacion del sector del transporte y la logistica en Espafia (UNO),; INE; DIRCE

7.4.3 Siderurgia

El sector de la siderurgia es clave para el desarrollo de otros sectores de la economia espafiola,
como el de la automocioén. Esta fuertemente atomizado, con un reducido nimero de empresas
de gran tamafio, y presenta una balanza comercial positiva debido al débil consumo interno.

La industria siderurgica estd integrada por un grupo de empresas de gran dimensién, que
fabrican productos laminados a partir del acero producido en sus propias instalaciones, y otro
grupo de empresas, de dimensiones mas reducidas, que producen laminados en caliente a partir
de desbastes de acero y de otros productos semielaborados que adquieren a terceros.

Las instalaciones siderurgicas mas importantes estan localizadas en Asturias, Pais Vasco,
Navarra, Madrid, Aragdn, Catalufia, Valencia, Extremadura y Galicia.
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Fuente: Encuesta Industrial de Empresas, Instituto Nacional de Estadistica (2011)

7.4.4 Petroquimicos

La industria quimica en Espafia supone el 11% del PIB industrial, con alrededor de 50.000
millones de euros y mas de 500.000 empleos. Ademads, es el segundo sector exportador de la
industria espafiola, con 26.400 millones de euros en exportaciones, cerca del 50% del total del
negocio.

Figura 152. Principales zonas de actividad quimica
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7.4.5 Graneles

El sector de los graneles estd formado por todas aquellas mercancias se transportan sin
empagquetar ni embalar y en grandes cantidades. Dentro de este sector se incluyen a su vez
otras tipologias de mercancias muy diversas, entre las que destacan las siguientes:

- Productos agricolas (cereales, abonos, piensos, etc.)
- Productos asociados a la construccidn (cemento y clinker principalmente).

- Combustibles minerales, destacando el carbdn.

Destaca por su importancia la industria cementera, que se localiza en centro de producciéon muy
determinados (cementeras). Esta industria ha sufrido en los ultimos afios un descenso de la
produccién debido al freno de la construccion en Espafia. Como consecuencia del descenso en el
mercado nacional, las exportaciones de cemento y clinker se han incrementado en los ultimos
afios, especialmente hacia Europa y Africa. La industria cementera consume grandes cantidades
de materias primas como piritas, cenizas, etc, y de combustible (coque de petréleo),

susceptibles de ser transportados por ferrocarril.

7.4.6 Mercancia general

La mercancia general guarda una estrecha relacién con el sector intermodal, con la diferencia de
gue ésta no es transportada en unidades de carga sin manipulacién de la mercancia. Al igual que
sucede en el sector intermodal, la mercancia general engloba tipologias de mercancia muy

variadas.

Para el afio 2011, la demanda terrestre de mercancia general, suma de los tréficos por ferrocarril
y carretera, se distribuyd entre las provincias espafiolas segun lo indicado en la figura siguiente:

Figura 153. Demanda terrestre de mercancia general por provincia
2 m ‘ p - iucnu
, 33 ’ ’.I" ~‘ Wwf
ey \ \
= *‘.A .’ ! "

Demends teremie UMY

[TITPSETY -

"

~ [T
v

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera y Renfe-Operadora (2011)
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8 CONSIDERACIONES MEDIOAMBIENTALES EN EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS

Existe una creciente preocupacién medioambiental dentro de la Unién europea vy el transporte
de mercancias no es ajeno a este hecho. Buena prueba de ello es el Libro Blanco del transporte
de 2011, que incluye 10 objetivos para un sistema de transporte competitivo y sostenible. Uno
de los principales objetivos es lograr reducir el 60% de las emisiones de gases de efecto
invernadero en el afo 2050 respecto del nivel del afio 1990. Se recogen a continuacion estos 10
objetivos:

Desarrollar y utilizar nuevos combustibles vy sistemas de propulsidn sostenibles

1. Reducir a la mitad el uso de automéviles de «propulsién convencional» en el transporte
urbano para 2030; eliminarlos progresivamente en las ciudades para 2050; lograr que la
logistica urbana de los principales centros urbanos en 2030 esté fundamentalmente
libre de emisiones de CO2

2. Llegar a una cuota del 40 % de combustibles sostenibles hipocarbdnicos en el sector
aéreo para 2050; reducir, también para 2050, las emisiones de CO2 de la UE
procedentes del fueldleo para calderas del sector maritimo en un 40 % (y si es posible,
en un 50 %).

Optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multimodales, incluso incrementando el uso

de modos mas eficientes desde el punto de vista energético

3. Intentar transferir a otros modos, como el ferrocarril o la navegacion fluvial, de aqui a
2030, el 30 % del transporte de mercancias por carretera, y para 2050, mas del 50 %,
apoyandose en corredores eficientes y ecoldgicos de transito de mercancias. Para
cumplir este objetivo también sera preciso desarrollar la infraestructura adecuada.

4. Para 2050, completar una red europea de ferrocarriles de alta velocidad. Triplicar la
longitud de la red existente de ferrocarriles de alta velocidad para 2030 y mantener una
densa red ferroviaria en todos los Estados miembros. En 2050, la mayor parte del
transporte de pasajeros de media distancia deberia realizarse por ferrocarril.

5. Disponer para 2030 de una «red basica» de RTE-T que cubra toda la UE, multimodal y
plenamente operativa, con una red de alta calidad y capacidad para 2050 y el conjunto
de servicios de informacién correspondiente.

6. De aqui a 2050, conectar todos los aeropuertos de la red basica a la red ferroviaria,
preferiblemente de alta velocidad; garantizar que todos los puertos de mar principales
estén suficientemente conectados con el sistema ferroviario de transporte de
mercancias y, cuando sea posible, con el sistema de navegacion interior.
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Aumentar la eficiencia del transporte v del uso de la infraestructura con sistemas de informacion

y con incentivos basados en el mercado

7. Implantar la infraestructura de gestion del trafico aéreo modernizada (SESAR) en Europa
para 2020 vy finalizar la construccién de la Zona Europea Comun de Aviacion. Implantar
sistemas equivalentes de gestion del transporte para el transporte terrestre, maritimo y
fluvial (ERTMS, ITS, SSN y LRIT, RIS) y el sistema global de navegacion por satélite
europeo (Galileo).

8. Para 2020, establecer el marco para un sistema europeo de informacién, gestion y pago
de los transportes multimodales.

9. De aqui a 2050, aproximarse al objetivo de «cero muertes» en el transporte por
carretera. En linea con este objetivo, la UE se ha fijado la meta de reducir a la mitad las
victimas de la carretera para 2020. Asegurarse que la UE es lider mundial en seguridad y
proteccion en el transporte en todos los modos de transporte.

10. Avanzar hacia la aplicacion plena de los principios del «usuario pagador» y de «quien
contamina paga» y del compromiso del sector privado para eliminar distorsiones,
incluidas subvenciones perjudiciales, generar ingresos y asegurar la financiacién para
futuras inversiones en transportes.

A raiz de estos objetivos definidos en el Libro Blanco del transporte de 2011, el Parlamento
Europeo pidid a la Comisidon Europea que llevara a cabo un seguimiento anual del progreso de
estos objetivos medioambientales europeos. Este seguimiento se realiza a través de los informes
“TERM” que realiza la Agencia Europea de Medioambiente (EEA), en los que se analizan unos
indicadores principales de seguimiento de estos objetivos ambientales.

El informe TERM 2012, “Contribucién del transporte a la calidad del aire”, incide en gran medida
en la busqueda de una mayor eficiencia y reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero provocadas por el sector del transporte. Segun los datos de la EEA, el sector del
transporte representaba aproximadamente un 24% del total de los gases de efecto invernadero
emitidos en la Unidn Europa en el afio 2009, de los cuales el 17% correspondia al transporte por
carretera y el 7% al resto de modos.

Figura 154. Contribucion del sector del transporte a las emisiones totales de gases de
efecto invernadero (afio 2009)
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Fuente: Agencia Europea de Medioambiente (EEA)
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Uno de los objetivos marcados por el Libro Blanco del transporte es trasferir un 30% de los
tréficos que actualmente se realizan por carretera hacia modos mas sostenibles y eficientes en
2030, alcanzando un 50% en 2050. Esta trasferencia a modos mas eficientes y sostenibles tendra
efectos beneficiosos principalmente en tres aspectos: consumo energético, emisiones de gases
de efecto invernadero y otros costes externos del transporte.

Figura 155. Indicadores de sostenibilidad del transporte
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Fuente: Elaboracion propia

Segun el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo, las emisiones de gases
de efecto invernadero de la carretera son entre 5 y 7 veces superiores al resto de modos
terrestres. Las emisiones del modo aéreo son 16 veces superiores aproximadamente a las de la
carretera.

Figura 156. Emisiones unitarias de gases de efecto invernadero del transporte de
mercancias (2007)
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Carretera 136,6
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Avion nacional 2.181,8
Barco nacional 18,6
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Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo 2011
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Analizando los datos del Observatorio del Transporte Intermodal sobre el consumo energético
de los diferentes modos de transporte, se observa cémo el transporte por ferrocarril y el
transporte maritimo presentan unos consumos significativamente inferiores a la carretera. Cabe
destacar el elevadisimo consumo del modo aéreo y del transporte de mercancias en furgonetas.

Figura 157. Consumo energético unitario por modo de transporte de mercancias
(MJ/t-km)
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Consumo energético

Modo de transporte unitario
(MJ/t-km)
Maritima cabotaje 0,3
Ferrocarril 0,5
Camiones pesados articulados 1,4
Camiones pesados rigidos 3,5
Furgonetas 32,0
Avidn, vuelos internacionales 24,1
Avidn, vuelo nacional 34,1

Fuente: Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo 2011
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Ademas de las importantes reducciones en emisiones y gasto energético, el cambio de modo
desde la carretera hacia un modo de transporte de mercancias mas sostenible también reduciria
en gran medida los costes externos del transporte. Estos costes externos representan el coste
para la sociedad provocado por la actividad del transporte, como ruido, accidentes, congestion,
etc.

Segun el Observatorio del Transporte Intermodal Terrestre y Maritimo basado en los datos de
costes externos del INFRAS 2004 (elaborado por la Universidad de Karlsruhe), el ferrocarril es el
modo con menor coste externo para la sociedad, siendo el avidn el que presenta un mayor coste
externo en el transporte de mercancias.

Figura 158. Costes externos unitarios por modo de transporte y componente de coste
(€/1000 t-km)
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Ferrocarril Avidn Camidn Barco
Costes externos unitarios (€*/1000 t-km) Ferrocarril Camidn
Accidentes 0,00 0,00 7,80 0,00
Ruido 3,30 8,70 7,60 0,00
Contaminacion Atmosférica 8,60 15,20 44,10 14,10
Cambio climatico 3,30 229,60 17,40 4,30
Naturaleza y Paisaje 0,30 3,70 3,00 0,80
Procesos aguas arriba y aguas abajo 2,50 7,20 9,10 3,30
Costes adicionales en zonas urbanas 0,50 0,00 1,50 0,00
TOTAL (sin costes de congestidn) 18,50 264,40 90,50 22,50

*Euros del afio 2000

Fuente: INFRAS 2004
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9 DIAGNOSTICO DE LA SITUACION DEL SECTOR LOGISTICO

Para valorar la situacién actual del sector logistico espafiol y ayudar a definir la Estrategia
Logistica, el Ministerio de Fomento ha establecido un proceso de consultas con el sector de la
logistica y el transporte (Foro Logistico) y con las Comunidades Auténomas. Asi, la Unidad
Logistica del Ministerio mantuvo una reunién el 12 de Febrero de 2013 con el Foro Logistico y
otra el 28 de Febrero de 2013 con las Comunidades Auténomas, solicitando sus aportaciones.

A partir del andlisis efectuado sobre la situacion actual del sector de la logistica y el transporte
de mercancias en Espafia y teniendo en cuenta las aportaciones del Foro Logistico y de las
Comunidades Auténomas, se realiza el analisis DAFO (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y
Oportunidades) reflejado en la siguiente figura, correspondiente al diagndstico estratégico.

En él se sefalan los factores clave, positivos y negativos, de origen interno y externo, que
reflejan la situacidon actual del sistema logistico espafiol y permiten visualizar el papel a
desempenar por el mismo en el futuro.

Figura 159. Analisis DAFO del sector logistico espaiiol

DEBILIDADES AMENAZAS
* Fuerte atomizacion del sector, con tamario

medio de las empresas notablemente reducido * Baja disponibilidad de recursos financieros y
disminucion de la financiacion europea

* Reparto modal desequilibrado, con claro
predominio del transporte por carreteray

elevados costes medioambientales * Escasez de proyectos empresariales de ambito

* Baja participacion del transporte intermodal global en el sector logistico

* Solapamiento de competencias entre distintos
estamentos de la Administracion

* Normativas especificas de los distintos modos
y ausencia de normativa propia sobre logistica

* Rigidez en los tramites administrativos y
controles aduaneros

* Escasa dimension de la actividad internacional
* Proliferacion de plataformas y areas logisticas de la logistica espafiola
sin un esquema global

FORTALEZAS

* Falta de cualificacion profesional en el sector

* Reducida utilizacion de TICs en algunos
sectores y modos de transporte de mercancias

OPORTUNIDADES

« Infraestructuras de transporte de primer nivel * Posicion geoestratégica de Espafia

* Decidido apoyo del Ministerio de Fomento al

- et @l o prineela b impulso del sector logistico (Unidad Logistica)

europeos de mercancias y otros proyectos de

transporte de mercancias * Potenciacion de la intermodalidad en el PITVI

 Liberacién de capacidad para transporte * Interés creciente por el uso del ferrocarril por

ferroviario de mercancias en red convencional

* Iniciativas de inversidn privada y experiencias
de PPP en instalaciones ferroviarias y logisticas
(terminales portuarias, nodos de carga y
conexiones, etc.)

* Desarrollo de convenios de conexion
ferroportuaria entre las Autoridades
Portuarias y ADIF

parte de cargadores y operadores logisticos

* Elevado potencial de mejora via medidas de
gestion o con necesidades de inversidn
ajustadas

» Dinamismo del sector exportador espafiol

* Experiencia positiva de paises europeos
proximos en el transporte ferroviario, la
intermodalidad y el sector logistico

Fuente: Elaboracion propia
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De este modo, se identifican las siguientes DEBILIDADES del sector logistico en Espafia:

El tamafio empresarial en el sector de la logistica y el transporte es notablemente reducido,
existiendo una fuerte atomizacion.

Este hecho supone una pérdida de competitividad para las empresas de transporte y logistica
espanolas. El reducido tamafio medio de las empresas dificulta el aprovechamiento de
economias de escala y su apertura a los mercados internacionales, asi las inversiones en
nuevas tecnologias u otras medidas de dinamizacidn de su actividad.

El transporte de mercancias presenta un reparto modal desequilibrado, con un claro
predominio del transporte por carretera y elevados costes medioambientales.

Tal como se ha sefialado en el andlisis de la demanda actual, en Espana el transporte de
mercancias por carretera supone mas el 85% de las toneladas-km (85,3% en 2011), mientras
gue el transporte maritimo representa un 12,2% vy el ferroviario sélo alcanza el 2,5%.

Un adecuado aprovechamiento de las capacidades de los modos alternativos a la carretera
en la canalizacién de determinados tipos de flujos permitiria mejorar la eficiencia interna del
propio sistema de transporte, al utilizarse adecuadamente todas las capacidades disponibles,
asi como reducir los costes ambientales del transporte, aprovechando los menores impactos
derivados del transporte ferroviario o maritimo.

La participacion del transporte intermodal en la cadena logistica es relativamente baja,
presentando penalizaciones de tiempo, coste y de caracter administrativo.

El transporte intermodal carretera-ferrocarril y maritimo-terrestre requieren instalaciones y
tiempos de trasvase de la mercancia que suponen en la actualidad un incremento de tiempo
y coste respecto al transporte monomodal. Adicionalmente, los procedimientos vy
documentos necesarios para una operaciéon de transporte intermodal son de mayor
complejidad.

Se detecta cierto solapamiento de competencias entre distintos estamentos de la
Administracion en el desarrollo de infraestructuras logisticas.

Los tres niveles de la Administracién, estatal, autondmica y local, han realizado su
planificacién y sus programas de actuaciones en el sector logistico de manera poco
coordinada.

En los ultimos afios se ha desarrollado una gran cantidad de normativa para el transporte de
mercancias, especificas de cada modo de transporte o abordan aspectos determinados
(mercancias peligrosas), sin que se haya elaborado una normativa propia sobre logistica.

Los operadores logisticos son una figura no recogida en la actual normativa de transporte
terrestre (LOTT) y no se dispone de una regulacién integrada aplicable al sector logistico,
teniendo que atender a la diversa normativa de cada modo de transporte.
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Rigidez en los tramites administrativos y controles aduaneros, especialmente en los modos
combinados o en los modos alternativos a la carretera como cadena monomodal (ferroviario,
maritimo).

Los documentos de transporte e inspecciones aduaneras son mas numerosos y complejos en
las cadenas intermodales que en las unimodales, y son diferentes para los distintos modos,
por lo que se penaliza la utilizacidon de cadenas multimodales.

Proliferacion de plataformas y areas logisticas sin un esquema global claro sobre el
territorio nacional.

Las distintas iniciativas logisticas, publicas, estatales y autondmicas, y privadas, adolecen de
una vision global y coordinada que las integre y jerarquice de manera conjunta, ofreciendo al
sector productivo una imagen poco definida de la red de infraestructuras logisticas.

En contraposicion, cabe destacar las siguientes FORTALEZAS del sistema de transportes y la

logistica espafiola:

Espafia cuenta con unas infraestructuras de transporte de primer nivel en todos los modos
de transporte (carretera, ferrocarril, transporte maritimo y aéreo).

Asi, la red de carreteras espafiola cuenta con 14.021 km de autovias y autopistas, lo que situa
al pais al frente de Europa en cuanto a infraestructuras viarias de alta capacidad se refiere. La
red ferroviaria espaiola, con 15.837 km, ocupa la sexta posicion europea en cuanto a
longitud total. La configuracidn peninsular e insular del pais favorece la existencia de 46
Puertos de Interés General para la entrada y salida de mercancias. Ademas, la red de
aeropuertos cuenta con 46 aeropuertos en los que se producen operaciones de carga aérea.

El desarrollo de los principales corredores europeos de mercancias, entre los que destaca
por su inminente desarrollo el Corredor Mediterraneo, y otros proyectos, reflejan la actual
potenciacion del transporte ferroviario de mercancias.

El Corredor Mediterraneo permitird establecer una conexion interoperable con capacidad
para canalizar de manera eficiente los flujos generados a lo largo de este eje, de gran
dinamismo econdmico y actividad exportadora.

El Ministerio de Fomento, en coordinacién con el sector logistico empresarial y las
Comunidades Auténomas, estd dando prioridad a proyectos de transporte ferroviario de
mercancias, consciente de sus efectos positivos en la economia espafiola y en la
sostenibilidad del modelo de transporte.

La liberacién de capacidad para transporte ferroviario de mercancias en la red convencional
supone un incremento de la capacidad disponible para el trafico ferroviario de mercancias.

La capacidad liberada en la red ferroviaria convencional, derivada de la construccion de
lineas de Alta Velocidad, representa un incremento de la capacidad disponible para los
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traficos de mercancias por ferrocarril, pudiendo establecerse una orientaciéon preferente
hacia mercancias en muchos corredores de la red convencional.

Existencia de iniciativas de inversion privada y experiencias de PPP en instalaciones
ferroviarias y logisticas (terminales portuarias, nodos de carga y conexiones, etc.)

La intermodalidad con el transporte ferroviario requiere de infraestructuras de conexién que
permitan la rapida salida de las mercancias desde los puertos y otros puntos de generacion
de mercancias, pudiendo ser financiadas parcialmente por las empresas involucradas.

Se consideran como fortalezas los avances en la utilizacién de férmulas de colaboracion
publico-privada para la promocion y gestién de terminales ferroviarias, que posibilitan la
inversidn del sector privado en terminales de uso publico, asi como la prestacidn de servicios
por empresas privadas dentro de terminales de uso publico, que permite una gestién mas
agil de los recursos.

Desarrollo de convenios de conexidn ferroportuaria entre las Autoridades Portuarias y ADIF
para la conexién de la red ferroviaria administrada por las Autoridades Portuarias y la
administrada por ADIF.

Como se ha recogido en el analisis efectuado, existen actualmente doce puertos que
disponen de conexidén ferroviaria y convenio para regular su conexién con el resto de la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG), existiendo avances en las negociaciones de los diez
convenios de conexidn pendientes de firma.

Como principales AMENAZAS del sector logistico espafiol, destacan los siguientes aspectos:

Debido a la actual crisis econdmica y a la disminucién de la financiacidon europea, existe una
baja disponibilidad de recursos financieros respecto a la existente en épocas precedentes.

La coyuntura econdmica actual dificulta la realizacidon de las inversiones necesarias para la
mejora de las infraestructuras o la puesta en marcha de medidas de optimizacién de la
gestién de los servicios de transporte y logistica, tanto para los agentes publicos como
privados, lo que supone una amenaza para la potenciacion y el crecimiento del sector
logistico.

Escasez de proyectos empresariales de ambito global en el sector logistico, que han estado
focalizados hacia ciertos modos de transporte, traficos concretos o sectores geograficos
especificos.

Generalmente, las empresas relacionadas con la logistica y el transporte de mercancias han
ido surgiendo a partir de necesidades concretas del mercado, no existiendo una concepcién
global del sector que facilite su expansion.

Con caracter general, existe una falta de cualificacidn profesional en el sector del transporte
de mercancias y la logistica en Espafia.
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La indefinicion actual de los perfiles, funciones y titulaciones, asi como en el establecimiento
de la formacién necesaria, dificultan la competitividad profesional en el sector logistico.

El empleo de tecnologias de la informacion y la comunicacion (TICs) es relativamente bajo
en algunos sectores y modos de transporte de mercancias.

El grado de penetracién de las tecnologias de la informacién y la comunicaciéon (TICs) es de
caracter heterogéneo en el sector. Las empresas que realizan actividades logisticas son las
que emplean en mayor medida las nuevas tecnologias, mientras que las empresas de
transporte por carretera presentan una menor utilizacion de las mismas, motivada por la
falta de aplicaciones adaptadas o de formacion tecnoldgica especifica, siendo también
reducida su utilizacién entre las empresas ferroviarias.

La escasa dimensiéon de la actividad internacional de la logistica espaiiola limita su
capacidad de apertura hacia nuevos mercados.

La menor potencia de la actividad exportadora de Espafa, en relacién con otros paises
europeos, como Francia o Alemania, se ha traducido en un predominio de los los flujos de
mercancias hacia el interior de nuestras fronteras, lo que provoca una menor demanda de
logistica internacional en el pais. En cualquier caso, el creciente dinamismo del sector
exportador espafiol en los ultimos afios, estd comenzando a cambiar este panorama, dando
lugar a nuevas oportunidades.

Por ultimo, se identifican las siguientes OPORTUNIDADES para el sector del transporte y la

logistica en Espafia:

La privilegiada posicion geoestratégica de Espafia sitia a nuestro pais como puerta de
entrada idénea hacia Europa de las mercancias provenientes tanto del Norte de Africa como
de América o Asia.

Por tanto, Espafia, a pesar de su posicién periférica dentro de Europa, cuenta con unas
magnificas condiciones geograficas para convertirse en un gran nodo logistico europeo como
punto de concentracion y tratamiento de los traficos intercontinentales de mercancias.

La creacién de la Unidad Logistica y la elaboracidon de la Estrategia Logistica de Espafa
reflejan el decidido apoyo del Ministerio de Fomento al impulso del sector logistico en la
actualidad.

La Estrategia Logistica de Espafia, elaborada en el seno de la Unidad Logistica del Ministerio
de Fomento en coordinacidn con el Foro Logistico y las Comunidades Auténomas, constituye
un elemento clave en la dinamizacion del sistema de transportes y la logistica en Espaiia,
ofreciendo una visién conjunta y coordinada de todas las actuaciones en el sector a nivel
nacional.

Las directrices establecidas en el Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda (PITVI)
2012-2024 fomentan el transporte intermodal terrestre y maritimo-terrestre.
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Entre los grandes objetivos estratégicos del PITVI se encuentra la integracidon funcional del
sistema de transportes mediante un enfoque intermodal. Asi, el PITVI recoge, en cada uno de
sus tres programas de actuacidn, acciones y medidas destinadas especificamente al
transporte intermodal de mercancias.

Se aprecia un creciente interés por el uso del ferrocarril por parte de los cargadores, asi
como por parte de los operadores logisticos y de otros modos.

Las ventajas competitivas y los menores costes externos ofrecidos por el ferrocarril han
originado recientemente un interés por parte de los cargadores y operadores logisticos,
existiendo una posibilidad real de captacion de traficos hacia el modo ferroviario.

Existe un elevado potencial de mejora a través de medidas de gestién o con necesidades de
inversidn ajustadas.

Teniendo en cuenta el contexto econdmico actual, es destacable la existencia de medidas de
gestidn y ciertas actuaciones de conexidn ferroviaria que no suponen un alto coste pero que
producen una mejora significativa del sector logistico espafiol.

Dinamismo del sector exportador espaiol en la actualidad.
El buen comportamiento de las exportaciones en los ultimos afios supone una oportunidad

inmejorable para la proyeccidn internacional de sector logistico espafiol.

La experiencia positiva de paises europeos préximos, con desarrollos muy efectivos en el
transporte ferroviario, la intermodalidad y el sector logistico, puede servir de referencia para
la mejora del sistema logistico en Espana.

Como se ha recogido en el analisis efectuado sobre la situacidn actual del sector logistico en
paises europeos clave, existen interesantes iniciativas para promover la eficiencia logistica y

la intermodalidad con posibilidad de aplicacién al caso de Espafia.
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10 OBJETIVOS Y DIRECTRICES DE LA ESTRATEGIA LOGISTICA NACIONAL

10.1 Alineacion con las directrices del PITVI

EL Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda (PITVI) 2012-2024, marco de planificacién de
las infraestructuras y transportes en Espafia, establece cinco grandes objetivos estratégicos:

Figura 160. Objetivos estratégicos del PITVI 2012-2024

Cohesion
territorialy
accesibilidad

Fuente: PITVI 2012-2024
A. Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global del transporte optimizando la
utilizacidn de las capacidades existentes.

El sistema de transportes debe aprovechar los activos disponibles, dadas las
infraestructuras de primer nivel existentes en Espafia, estableciendo servicios de
mercancias que empleen la capacidad de la manera mas eficiente posible.

B. Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado, como herramienta al servicio de la
superacion de la crisis.
Se favorecera el impulso de la economia y el desarrollo de las empresas, tanto del sector
del transporte y la logistica como las usuarias de los servicios logisticos y de transporte.

C. Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econdmicos y sociales
con el respeto al medio ambiente.

Se perseguira el reequilibrio modal del transporte de mercancias, empleando modos mas
sostenibles en los eslabones de la cadena logistica en que sean mas eficientes.
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D. Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través
del sistema de transportes.

Se debe garantizar que cada area geografica disponga de infraestructuras logisticas y de
transporte acordes a su actividad, coordinadas con las del resto del pais.

E. Favorecer la integracion funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un
enfoque intermodal.

La planificacién perseguira la integracién funcional y la conexion intermodal, mediante el
enlace fisico entre las infraestructuras respectivas, la coordinacién funcional y de gestion de
los servicios, asi como el establecimiento de un entorno normativo favorable a la
competitividad de la intermodalidad. Ello debera posibilitar una funcionalidad del sistema
de transportes sin solucion de continuidad entre modos.

10.2 Objetivos y lineas estratégicas de actuacion de la Estrategia Logistica

Con el propésito de establecer un marco racional y eficiente a medio y largo plazo, y en
coherencia con los objetivos estratégicos del PITVI, se definen los siguientes objetivos para el
sector de la logistica y el transporte de mercancias en Espafia:

e Reforzar el sector logistico espafiol como motor de la economia y de la generacidon de
empleo, potenciando el papel de Espafia como puerta de entrada, centro de tratamiento y
distribucion de las mercancias intercontinentales dentro de Europa.

e Promover la integracidon logistica y la potenciacion de los modos de transporte mas
sostenibles, en especial el transporte ferroviario y el transporte maritimo de corta distancia,
en la cadena de transporte intermodal de mercancias.

e Mejorar la eficiencia en el uso de los modos de transporte de mercancias, individualmente y
en el marco de una integracién de los distintos modos, mediante una red intermodal que
permita realizar trayectos puerta a puerta y servicios logisticos completos.

Para conseguir dichos objetivos, se proponen las siguientes lineas estratégicas de actuacion:

e Se reequilibrard la estructura logistica territorial basandose principalmente en la
potenciacion de una red de plataformas intermodales, integradas en las principales areas de
produccién y consumo, y coordinadas con las administraciones autonémicas y locales.

e Se buscard consolidar los nodos portuarios como claves de la competitividad general del
sistema, mediante la mejora de accesos terrestres viarios y ferroviarios, la integracion
logistica con el hinterland (Zonas de Actividades Logisticas y Puertos Secos), y la potenciacién
y desarrollo del transporte maritimo de corta distancia, como alternativa complementaria a
la conexion terrestre especialmente con la Unidon Europea.
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Se procurara un cambio en el modelo de gestidn de las terminales terrestres de mercancias
hacia un modelo que, al igual que en el caso de la gestion de las terminales portuarias, dé
cabida a la iniciativa privada.

Se procedera a la mejora y optimizacion de las infraestructuras en los nodos de conexion,
especialmente en los puertos y en las terminales ferroviarias, priorizando los nodos

estratégicos.

Se favorecerd la coordinacion inter-administrativa en los procedimientos de transporte, asi
como la reduccidn de la incertidumbre para los operadores logisticos.

Se potenciara la creacion de nuevos servicios de transporte intermodal de calidad, como las
autopistas ferroviarias o las autopistas del mar.

Se promovera la intermodalidad mediante una serie de politicas y programas de apoyo a los
operadores intermodales e incentivos a la demanda.

Se fomentard el empleo de tecnologias de la informacion y la formaciéon en nuevas

tecnologias.
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11 LINEAS DE ACTUACION

En consonancia con lo establecido en el PITVI 2012-2024, las lineas de actuacién de la Estrategia
Logistica a nivel nacional se agrupan en los siguientes programas:

* Programa de regulacién, control y supervision
* Programa de gestion y prestacién de servicios

* Programa de actuacidn inversora

Figura 161. Estructuracion de las lineas de actuacidn de la Estrategia Logistica

Programa de
regulacion, control y
supervision

Programa de gestion y Programa de
prestacidn de servicios actuacién inversora

Fuente: PITVI 2012-2024. Elaboracidn propia

En cada uno de los programas, se establecen lineas de actuacién que marcaran las futuras
actuaciones del Ministerio de Fomento en el ambito de la logistica y el transporte de

mercancias.

Para la definicién de estas lineas de actuacion se ha realizado una sintesis y evaluacion de las
propuestas sefialadas por los agentes consultados, pertenecientes al Foro Logistico y a las
Comunidades Auténomas.

A continuacidn se describen las lineas de actuacién propuestas para cada uno de estos tres
programas, teniendo en cuenta los objetivos definidos para la Estrategia Logistica de Espaia en
el epigrafe anterior y las aportaciones recibidas.
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11.1 Programa de regulacion, control y supervision

11.1.1 Racionalizacion del marco normativo

Para clarificar y homogeneizar la diversa normativa existente en el sector del transporte, dar
entidad propia a la actividad logistica e impulsar el transporte intermodal de mercancias, se
propone racionalizar el marco normativo del sector del transporte y la logistica.

Entre las posibles actuaciones para racionalizar el marco normativo, destacan las siguientes:

e Desarrollo de normativa especifica del transporte intermodal de mercancias y la logistica,
coordinada con las politicas europeas e internacionales.

e Consolidacion de la figura del operador logistico en la normativa sectorial.

e Adecuacién de la normativa ferroviaria, de manera que se incentive el transporte de
mercancias por ferrocarril.

e Revisién y armonizacion de la normativa sobre mercancias peligrosas en los diferentes
modos de transporte.

e Impulsar la firma de convenios de conexidn ferroviaria en los puertos que actualmente
carecen de ellos, a suscribir por las Autoridades Portuarias y ADIF, que incluyen la gestion de
la seguridad, la gestidn de la circulacidn y la gestién de la capacidad.

e Normalizacién de equipos especificos de transporte intermodal y de los medios maéviles que
los soportan, en consonancia con las recomendaciones de la Unién Europea.

11.1.2 Mejora de la transparencia y competitividad del sector

A fin de garantizar la igualdad de condiciones en la prestacion de los servicios de transporte y
logistica, asi como favorecer la competencia en el sector, se propone mejorar la transparencia y
la competitividad del transporte de mercancias en Espaia.

A continuacidn se presentan distintas actuaciones que ayudarian a mejorar la transparencia y
competitividad del sector:

e Potenciacion de la Unidad Logistica para la supervisién, desarrollo, implantacién vy
actualizacién de la Estrategia Logistica de Espafia.

e Supervision de la evolucion del mercado del transporte y la logistica, identificando posibles
restricciones a la competencia en los servicios, para proceder a su eliminacidn progresiva.

e Introduccidon de medidas de supervision medioambiental en el transporte de mercancias.

e Establecimiento de contactos sistematicos con los diferentes sectores industriales que
permitan la definicién de planes sectoriales de logistica y transporte de mercancias, y el
seguimiento de los resultados de estos planes para cada sector.
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11.2 Programa de gestion y prestacion de servicios

11.2.1 Mejora de la eficiencia de los servicios de transporte de mercancias

Con objeto de maximizar la utilizacién de las infraestructuras y favorecer la coordinacién y
complementacion entre los distintos modos de transporte, se propone mejorar la eficiencia de
los servicios de mercancias.

A continuacidon se presentan distintas lineas de actuacién para mejorar la eficiencia de los
servicios de transporte de mercancias, agrupadas por sectores:

Transporte por carretera

e Optimizacion de los servicios de transporte de mercancias por carretera mediante la
racionalizacion de rutas.

e Impulsar las buenas practicas en la logistica de distribucion urbana de mercancias.
e Analisis del posible aumento de la capacidad de carga de los vehiculos pesados de

carretera.

Transporte ferroviario

e Impulso del modelo de colaboraciéon publico privada para la promocidon y gestidon de
terminales ferroviarias, para que presten un servicio integral y directo a las operaciones
vinculadas al transporte por ferrocarril y a la mercancia, incentivando asi la participacion
publico-privada.

e Impulsar la entrada en el transporte ferroviario de mercancias de nuevas empresas
vinculadas al sector logistico, de manera que se promueva la intermodalidad desde las
propias empresas prestadoras de servicios.

e Impulsar la creacidon de una sociedad para la puesta a disposicion de los operadores de
material ferroviario de mercancias.

e Potenciacion de los surcos ferroviarios preferentes para mercancias.

e Revision de las preferencias de paso de los trenes de mercancias en el entorno de los
grandes nucleos urbanos.

e Desarrollo de las autopistas ferroviarias como medida de impulso del transporte intermodal
y de acercamiento del modo ferroviario al sector del transporte por carretera.

Transporte maritimo

e Potenciacién del transporte maritimo de corta distancia mediante la minimizacién de las
barreras administrativas y el acercamiento entre los distintos agentes, maritimos y terrestres.
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e Desarrollo de las autopistas del mar, a través de un programa de ayudas estatales en
combinacion con fondos europeos dirigidas a completar los proyectos iniciados y a estimular,
en su caso, la demanda en las mismas, sin distorsionar las condiciones de competencia.

e Impulso a la concurrencia del interés privado en la prestacion de servicios ferroviarios
complementarios y auxiliares en las terminales portuarias, tanto en la prestaciéon a terceros
como en la autoprestacion, reservandose la Autoridad Portuaria la capacidad de prestarlos
ante la ausencia de iniciativa privada.

e Reduccién de tasas portuarias con el objetivo de disminuir los costes logisticos de las
empresas y aumentar la competitividad de los Puertos de Interés General.

Transporte aéreo

e Potenciacion de los servicios de carga aérea en los principales aeropuertos (Madrid,
Barcelona, Zaragoza, Vitoria, Valencia).

Transporte intermodal

Promover contratos de calidad en el transporte intermodal de mercancias entre cargadores,
empresas de transporte y operadores logisticos.

e Impulso al desarrollo de los operadores logisticos que incluya formacidn sobre nuevas
tecnologias, medio ambiente y seguridad.

e Apoyo a politicas de alianzas entre operadores intermodales de mercancias, basicamente en
la comercializacidn de los servicios.

e Implantacion de programas nacionales para la promocién del transporte intermodal, que
hagan factible conjugar el transporte por carretera con otros modos de transporte, como el
maritimo y el ferroviario.

e Andlisis de las condiciones especificas que afectan al transporte de contenedores y cajas
maviles por ferrocarril y facilitacion de los procesos de contratacion.

11.2.2 Simplificacion de tramites administrativos

Para reducir los tiempos y costes del transporte de mercancias, aumentando asi su
competitividad, se propone agilizar los procesos administrativos requeridos en el sector.

A continuacién se destacan diversas medidas destinadas a simplificar los tramites
administrativos del sector del transporte y la logistica:

e Reduccion y simplificacion de tramites administrativos en las cadenas logisticas de
transporte de mercancias, armonizando la documentacidon necesaria para los distintos
modos, con el minimo soporte papel y la minima gestidn fisica.

e Disefio de un sistema de “ventanilla tUnica” para la contratacion de servicios logisticos y de
transporte multimodal de mercancias, especialmente a nivel internacional.
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11.2.3 Implantacion del uso de nuevas tecnologias en el sector logistico

Con el fin de mejorar la eficiencia, calidad y seguridad en el sector logistico espainol, se propone
favorecer la introduccidn de nuevas tecnologias.

Algunas medidas para conseguir una mayor implantacién del uso de las nuevas tecnologias en el
sector logistico serian las siguientes:

e Fomento del empleo de Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion (TICs) en ciertos
sectores y modos de transporte, compatibles entre todos los eslabones de la cadena
logistica, para el seguimiento y la trazabilidad de las mercancias a lo largo de toda la cadena
de transporte, mediante la introduccidn de ayudas y/o ventajas fiscales.

e Implantacién de sistemas informaticos de gestion de instalaciones logisticas ferroviarias y
de informacion a los clientes.

e Apoyo del Ministerio de Fomento a los operadores de transporte intermodal en la creacidn
de nuevos desarrollos tecnolégicos mediante la participacion en foros tecnoldgicos.

e Implementacién de mejoras de los sistemas de comunicacién y de seguridad en las cadenas
de transporte de mercancias peligrosas.

11.3 Programa de actuacion inversora

11.3.1 Mejora de las conexiones ferroviarias

Con el objetivo de reducir los costes medioambientales y sociales derivados del transporte, se
propone potenciar el transporte ferroviario de mercancias en la cadena intermodal.

A continuacidn se presentan varias lineas de actuacién que ayudarian a mejorar las conexiones
ferroviarias:

e Implantacion progresiva y coordinada del ancho UIC, adaptacién de galibos y vias de
apartado de 750 m en los principales corredores ferroviarios.

e Establecimiento de férmulas de colaboracion publico-privada para la construccién de
infraestructuras ferroviarias de conexidn a los nodos generadores de carga.

e Facilitar la cooperacion entre gestores de infraestructura, operadores logisticos, cargadores y
administraciones publicas para el desarrollo de determinadas infraestructuras de conexién.

11.3.2 Mejora de los accesos terrestres a los puertos

Para favorecer el transporte intermodal en los puertos y mejorar su competitividad a escala
internacional, se propone mejorar los accesos terrestres a los puertos.

En relacidén a este subprograma, se consideran como posibles lineas de actuacion las siguientes:
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e Formulacidon y establecimiento de estrategias de conexion de los puertos con su hinterland.

e Mejora de las caracteristicas fisicas y funcionales de la red ferroviaria interior de los puertos
de acuerdo con las condiciones y requisitos de la demanda de mercancias.

e Refuerzo de los mecanismos de coordinacidon que permitan avanzar en el establecimiento de
prioridades de inversidn en los accesos ferroviarios a los puertos, asumidas conjuntamente
en el ambito de las competencias de cada organismo, con arreglo a criterios de demanda que
garanticen una asignacion eficiente de los recursos disponibles.

11.3.3 Terminales logisticas y otras actuaciones sobre el Mapa Logistico

A fin de dar coherencia al sistema logistico espafol, favorecer la cooperacidn entre sus distintas
instalaciones y mejorar su competitividad, se proponen las siguientes lineas de actuacidn en
relacion a las terminales e infraestructuras logisticas:

e Apoyo a la implantacion y mejora de las terminales logisticas que se incluyan en el Mapa
Logistico de Espafia por sectores que se define en el apartado 12, siguiendo los niveles de
prioridad establecidos en el mismo.

e Financiacién parcial de la adecuacién y construccién de instalaciones ferroviarias en las
principales instalaciones de la industria, adecuadas para la prestacion de servicios eficientes.
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12 DEFINICION DEL MAPA LOGISTICO DE ESPANA POR SECTORES EN EL
HORIZONTE DEL PITVI

La red multimodal de infraestructuras de transporte, lineales y nodales, que conformaran el
Mapa Logistico de Espana en el horizonte del PITVI se define a continuacion.

El Mapa Logistico se define de forma diferenciada para los siguientes sectores, coincidentes con
los descritos en el apartado 7.4:

e Intermodal

e Automocion

e Siderurgicos

e Petroquimicos
e Graneles

e Mercancia general

Para cada uno de estos sectores, se han considerado las siguientes infraestructuras logisticas:
- Infraestructuras lineales (viarias y ferroviarias)
- Terminales logisticas terrestres
- Infraestructuras portuarias

- Infraestructuras aeroportuarias

En la definicion del Mapa Logistico, se hace un analisis diferenciado aplicado a cada uno de estos
tipos de infraestructuras, para su integracion posterior en el sistema logistico espafol.

12.1 Infraestructuras viarias y ferroviarias

El Mapa Logistico tendra como base, para todos los sectores considerados, las infraestructuras
viarias y ferroviarias incluidas en la propuesta espafiola para el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte que se recoge en el PITVI.

12.2 Terminales logisticas

La planificacion de las terminales intermodales se realizard por provincia y estableciendo tres

niveles de prioridad:

o Terminales logisticas estratégicas
o Terminales logisticas de interés nacional

o Terminales logisticas de interés regional

Para determinar la estructuracién de las terminales logisticas dentro de estos tres niveles, se

realizard un analisis multicriterio considerando los siguientes criterios:
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- Laintegracion con las redes de infraestructuras de transporte:

O

O

Inclusién de la provincia en la Red Basica (Core) de la Red TEN-T.

Consideracidn de la provincia como nodo articulador de varios corredores segin
las infraestructuras viarias y ferroviarias incluidas en la propuesta espafiola de
desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte que se recoge en el PITVI.

Situacion de la provincia respecto a flujos y corredores de mercancias por
carretera.

Ubicacién de la provincia respecto a otras infraestructuras portuarias o
fronterizas.

- Laactividad econdmica de la provincia:

@)

O

PIB de la provincia.

La demanda futura de mercancias:

Demanda ferroviaria futura por sector de la provincia.

Las implicaciones derivadas de esta seleccion seran las siguientes:

- Terminales logisticas estratégicas:

O

Son aquellas que se consideran fundamentales para el desarrollo del sistema
logistico y de transportes de Espaia.

Su desarrollo recaerd sobre el conjunto de las Administraciones, tanto de la
Administracion Estatal como del resto de Administraciones autondmicas vy
locales, asi como sus empresas publicas correspondientes.

La prioridad para llevar a cabo estas terminales logisticas intermodales o sus
ampliaciones serd muy alta, pues se consideran basicas para conseguir un
sistema de transportes y logistico eficiente y competitivo.

- Terminales logisticas de interés nacional:

O

Terminales que vertebran el sistema logistico y de transportes espafiol en su
conjunto debido a su actividad, localizacidon geografica y potencial de desarrollo.

Su desarrollo recaera sobre el mismo conjunto de las Administraciones que para
las terminales logisticas intermodales estratégicas, si bien las Administraciones
autondmicas y locales podrian desarrollarlas de forma independiente.

La prioridad de estas terminales es alta, si bien realizan su actividad como
complemento necesario de las terminales logisticas intermodales estratégicas.
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- Terminales logisticas de interés regional:

o Terminales que tienen un papel destacado en el desarrollo de la logistica y el
transporte a nivel regional.

o Su desarrollo recaera fundamente sobre las Administraciones autonémicas y
locales.

O La prioridad serd fijada por cada Administracion autondmica o local, si bien
estaran condicionadas al desarrollo del sistema de transporte intermodal y
logistico en base a las terminales logisticas intermodales estratégicas vy
nacionales.

12.3 Infraestructuras portuarias
Las infraestructuras portuarias se clasificaran segln su especializaciéon prioritaria para los
mismos sectores que para las terminales logisticas intermodales:

e Intermodal

e Automocidn

e Siderurgicos

e Petroquimicos
e Graneles

e Mercancia general
Respecto a la especializacion, se realizard un anadlisis multicriterio considerando los siguientes
criterios:

- Integracidn de los puertos con las infraestructuras de transporte:

o Inclusion del Puerto en la Red Basica (Core) de la Red TEN-T.

o Existencia de conexién ferroviaria en el puerto
- Laactividad econdmica de la provincia:
o PIB de la provincia.

La demanda futura de mercancias:

o Demanda maritima futura por sector de la provincia.

Esta especializacién portuaria persigue los siguientes objetivos:

- Optimizacion de las inversiones necesarias, eliminando posibles duplicidades e
ineficiencias del sistema.

- Concentracidn de traficos y actividades logisticas sectoriales en estos puertos, con el fin
de incrementar la competitividad y las economias de escala.
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Las implicaciones derivadas de esta especializacién por sectores seran las siguientes:
- Desarrollo prioritario de las siguientes infraestructuras basicas:
o Nuevas infraestructuras portuarias o ampliacién de las mismas.

o Areas logisticas y de transporte intermodal asociadas a los puertos.

o Mejora de los accesos viarios y ferroviarios a los puertos.
- Desarrollo por parte de todas las Administraciones: estatal, autonémica y local.

- Aquellos puertos no incluidos en la especializacidon desarrollaran sus infraestructuras
basicas en coordinacion y cooperacion con el conjunto de las Administraciones, si bien
con un grado de priorizacién inferior, sin perjuicio de otras actuaciones a iniciativa de las
Autoridades Portuarias y de las Administraciones autonémica y local.

12.4 Infraestructuras aeroportuarias

La planificacién de las infraestructuras aeroportuarias se basarda en su grado de
internacionalizacidn, por lo que se han definido los siguientes tipos de aeropuertos de carga:

o Hub de carga internacional y nacional

o Aeropuerto de carga internacional

o Aeropuertos de carga nacional

Debido a las caracteristicas especiales de la carga aérea, no se realizara una diferenciacion por
sector, por lo que los aeropuertos que sean seleccionados seran comunes para todos los

sectores.
Para seleccionar los aeropuertos se realizard un analisis multicriterio con los siguientes criterios:
- Laactividad econdmica de la provincia (PIB de la provincia).
- La demanda aérea futura de mercancias para cada tipo de trafico (internacional y
nacional).
Las implicaciones derivadas de ser incluidos como aeropuerto de carga internacional o nacional
seran las siguientes:

- Desarrollo prioritario por parte de todas las Administraciones de las infraestructuras
necesarias para convertir estos aeropuertos en grandes centros de carga, especialmente
los de cardcter internacional. Estas infraestructuras pueden ser las siguientes:

o Mejora de accesos viarios y ferroviarios.
o Desarrollos logisticos asociados a los centros de carga aérea.
o Mejora de la conexidn entre las zonas logisticas y el aeropuerto.

- El resto de aeropuertos contaran con el apoyo de la Administracion Estatal para el

desarrollo de estas infraestructuras, si bien con un grado de prioridad inferior.
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13 PROGRAMACION Y EVALUACION DE LAS PROPUESTAS

13.1 Programacion de la Estrategia Logistica

El afo horizonte considerado para la Estrategia Logistica es coincidente con el del PITVI (2024).
La implantacion de la Estrategia serd progresiva y coordinada, teniendo en cuenta la priorizacién
de aquellos programas y subprogramas que sean claves para el desarrollo del sector logistico.

El programa de regulacidn, control y supervisidon se considera prioritario, estando prevista la
implantacién de sus dos subprogramas, racionalizacién del marco normativo y mejora de la
transparencia y competitividad, en el periodo 2013-2016.

El programa de gestidn y prestacion de servicios se desarrollard progresivamente en el periodo
2013-2020, dando preferencia a la simplificacién de los tramites administrativos y a la mejora de
la eficiencia de los servicios de transporte de mercancias.

Dentro del programa de actuacion inversora, que se extiende hasta 2024, se dara preferencia a
la mejora de los accesos terrestres a los puertos, previendo la finalizacidon de este subprograma
en el afio 2016, asi como a la mejora de las conexiones ferroviarias en el periodo 2013-2020. La
implantacién y mejora de las terminales intermodales del Mapa Logistico de Espaiia se realizara
siguiendo los niveles de prioridad establecidos.
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13.2 Resultados e impactos de la Estrategia Logistica

Las propuestas y medidas definidas en el marco de la Estrategia Logistica de Espafia daran lugar
a un trasvase de los traficos de mercancias desde la carretera hacia el ferrocarril.

Este trasvase modal supondra un ahorro en los siguientes costes:
Figura 162. Costes en el transporte

Costes directos de transporte

Transporte por El transporte por ferrocarril presenta
unos costes directos de transporte
carretera :
inferiores al transporte por carretera

Trasvase Ahorro en
modal costes

Costes externos

Transporte por /
ferrocarril

Costes externos inferiores para el
transporte por ferrocarril que para el de
camretera:

- Consumo energético

Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero,

Otros costes externos (ruido,
accidentes, etc.)

Fuente: Elaboracion propia

La reduccién de los costes del transporte, tanto de los costes directos como de los costes
externos, tiene un impacto diferenciado en el sistema de transportes, la logistica y la economia
espafnola, segln se indica en la figura siguiente.

Figura 163. Impactos del ahorro de costes del transporte terrestre

Costes de transporte MEJORA COMPETITIVIDAD

Emisiones GEI REDUCCION CONTAMINACION

Consumo energético REDUCCION DEPENDENCIA ENERGETICA

Otros costes externos REDUCCION COSTES PARA LA SOCIEDAD

111!

Fuente: Elaboracion propia

De este modo, los ahorros de costes derivados del trasvase modal del transporte terrestre de
mercancias tendran los siguientes impactos:
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- Mejora en la competitividad: la reduccién en los costes de transporte permitira reducir
a su vez los costes de produccién, incrementado asi la competitividad y productividad
del sector industrial y del conjunto de la economia espafiiola.

- Reduccion de la contaminacion: las menores emisiones de gases de efecto invernadero
del transporte por ferrocarril daran lugar una reduccién en los niveles de contaminacién,
coherente con las politicas actuales de transporte sostenible.

- Reduccion de la dependencia energética: el ferrocarril presenta un menor consumo
energético, por lo que un trasvase modal de la carretera al ferrocarril tiene como
consecuencia un menor consumo de combustible para todo el sector productivo y de
transportes espafiol.

- Reduccién de costes para la sociedad: los costes externos de accidentes, contaminacién
acustica, afecciones al paisaje, etc. se reduciran considerablemente, con los
consiguientes efectos positivos para el conjunto de la sociedad.

El ahorro de costes internos y externos derivado del trasvase modal de los tréficos de
mercancias desde la carretera hacia el ferrocarril se estima que sera del orden de 7.500 millones
de euros, lo que supone una cantidad comparable a la necesaria para la implantacién de la
Estrategia Logistica segun la estimacidn econdmica asociada prevista en el PITVI.
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