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0 RESUMEN EJECUTIVO

Presentacion

Se presenta con este informe la tercera edicion del Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espafia (OTLE), con la misma estructura en 5 pilares (Base de Datos,
Indicadores, Informe, Pagina web y Jornadas) y objetivos (proporcionar una visién
integral de la realidad del transporte y la logistica en Espafia y profundizar en su
comprensidon) que en las ediciones anteriores, pero con contenidos adicionales y
mejorados.

En la Base de Datos se ha incorporado nueva informacidon procedente de otras
fuentes, se han creado nuevas consultas de transporte maritimo y aéreo para reflejar
los viajes nacionales en términos homogéneos con los del transporte terrestre,
respetando la informacién proporcionada por Puertos del Estado y AENA, se han
adaptado algunas consultas del blogque socioecondmico a los cambios en la
presentacion de la informacién por la fuente original (normalmente el INE) y se han
ajustado titulos, notas metodoldgicas y otros campos para ganar en coherencia y
consistencia. También algunos indicadores de la parte medioambiental se han
modificado para adaptarlos a una narrativa mas completa.

Los contenidos del informe se presentan con una nueva estructura en 4 bloques:
movilidad (donde ademdas de la vision modal se analiza la movilidad en otras
dimensiones: interior-exterior, personas-mercancias), competitividad (donde se
incluyen todos los aspectos socioecondmicos), sostenibilidad y logistica. Ademas,
como en ediciones anteriores, se aborda un tema monografico especifico que este afo
analiza la politica europea de transporte.

Los datos presentados en esta edicion se corresponden, en general, con el ejercicio
2014, ultimo para el que existe informacion completa de todos los modos.
Puntualmente se incorpora informacién de 2015, y donde la informaciéon no esta
disponible, se presentan datos de 2013. El andlisis se refiere, por lo tanto, a 2014. Sin
embargo, ante la existencia de indicadores adelantados de 2015 en diferentes
ambitos, algunos de los comentarios interpretan los datos con referencias mas
actualizadas.

Atendiendo al propdsito del OTLE de ser un instrumento util para la comunidad del
transporte y la logistica y la sociedad espafolas, los contenidos de los trabajos
desarrollados durante el ultimo afio se hacen publicos en la pagina web y los
principales resultados se exponen en la jornada anual.

Vision global de la movilidad

El afio 2014 experimenta una recuperacion de la movilidad en sintonia con el
crecimiento del PIB. Segun la ultima revision de Contabilidad Nacional (dic. 2015), el
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PIB en 2014 crecié un +1,4%, el transporte interior de mercancias (medido en
toneladas con datos de EPTMC y otros organismos) lo hizo en un +5% y el internacional
en otro +5%. El transporte interior de viajeros (medido en viajeros-km), sin embargo,
registra un descenso del -2% (con datos de la DGC y otros organismos), si bien este
dato esta posiblemente condicionado por el cambio metodolégico de la Direccidon
General de Carreteras para estimar el transporte a partir de los aforos de vehiculos
pesados, que afecta a los autobuses especialmente, por lo que la comparacién
interanual hay que tomarla con cautela.

Con las reservas apuntadas, parece que el transporte en 2014 se recuperd con mas
intensidad que el PIB, con lo que se revierte la tendencia opuesta durante los afios de
la crisis. La caida acumulada del transporte interior de mercancias en el periodo
2007-2014 fue del -51% vy la de viajeros del -11%, ambas por encima de la contraccion
experimentada por el PIB. Este cambio de tendencia tiene como corolario interesante
que el desacoplamiento Transporte /PIB de los tltimos afios se detiene.

En cuanto a la calidad del crecimiento, es destacable que en 2014 el Valor Afladido
Bruto (VAB) del sector “Transporte y Almacenamiento” crecid un +4% en términos
constantes, estando en niveles similares a los de 2007 (-0,17%) pese a la fuerte caida
del volumen de transporte desde 2007. Ello se debe tanto a un mejor comportamiento
del subsector “Almacenamiento y Actividades Anexas” (que no transporte
directamente), como a un mayor valor afadido por unidad transportada.

También es destacable la mayor intensidad en la recuperacion del segmento de
mercancias, que corrige la caida mas intensa que habia experimentado este segmento
durante la crisis, muy afectado por el ciclo del sector de la construccién. Al menos en
este segmento se observa una elasticidad Transporte/PIB alta.

El crecimiento del transporte de mercancias (en toneladas) en 2014 fue equilibrado en
el reparto nacional/internacional: ambos crecieron un +5% (no existen datos
completos de viajeros internacionales de 2014). La fuerte recuperacion de la demanda
nacional contrasta con su desplome durante la crisis. El transporte internacional esta
actualmente en niveles similares a 2007 tanto en mercancias (-0,4%) como en viajeros
(+2% en 2013), mientras que el nacional acapara casi toda la caida.

Todos los modos de transporte crecieron en el transporte de mercancias (en
toneladas) tanto interior como exterior. Destaca el fuerte crecimiento del transporte
ferroviario (+14% en nacional, +4% internacional) seguido del transporte aéreo (+7%
tanto en nacional como internacional), la carretera (+5% en nacional, +4%
internacional) y el transporte maritimo (+2% en cabotaje, +6% en transporte
internacional).

Igualmente todos los modos crecieron en el transporte de viajeros interior en 2014
(medido en viajeros-km), con la excepcién del transporte por carretera que registra
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una caida del -3% posiblemente afectado por el mencionado cambio metodolégico. El
peso de la carretera en el transporte de viajeros hace que el cdmputo total de los
viajeros-km nacionales decrezca (-2%) pese al crecimiento de todos los demdas modos:
ferrocarril (+5%), aéreo (+2%). También crecieron los viajeros aéreos internacionales
(+6%) y los maritimos (+2%).

Analisis por modos

Como en la edicidn anterior, el andlisis del transporte por carretera procede tanto de
las estimaciones de la Direccion General de Carreteras (DGC) como de la Encuesta
Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC). Las caracteristicas
de cada fuente se especifican en el informe, centrandose la primera de ellas en el
trafico para todo tipo de vehiculos en la red viaria espafola, y la segunda en las
operaciones de transporte por carretera de todo tipo realizadas por los vehiculos y
empresas espafolas.

En 2014 el trafico de vehiculos por las carreteras espaiiolas crecié en 2014 un +1%,
segun la DGC, invirtiendo la tendencia bajista que tenia desde 2007. El trafico de todas
las categorias importantes de vehiculos crece, con la excepcién de los autobuses, cuya
reduccion debe analizarse en el contexto del cambio metodolégico citado. Los
vehiculos pesados (+1,9%) crecen mas que los ligeros (+0,8%), y dentro de aquellos
destaca el crecimiento de camiones con remolque (+6,1%).

Los datos de demanda (viajeros-km y toneladas-km) obtenidos principalmente de
aplicar indices de ocupacidn a los diferentes tipos de vehiculos, teniendo en cuenta la
distancia, muestran resultados consistentes con la evolucién del trafico de vehiculos. El
transporte de mercancias crece un +2,7%. El de viajeros decrece (-3%) por el impacto
de la correccién en los autobuses (posiblemente en gran medida metodoldgico),
mientras que los viajeros-km en turismos y motocicletas crecen un +1% y un +6,6%
respectivamente.

Los datos de transporte de mercancias por carreteras de la DGC estan globalmente
confirmados con los procedentes de la EPTMC que estiman un crecimiento del
transporte por carretera por transportistas espafioles en un +5% medido en
toneladas, y un +2% medido en toneladas-km.

El tipo de transporte de mercancias por carretera que mas crecié en 2014 (en
toneladas) fue el intramunicipal (+15%), seguido del intrarregional (+5,6%) y el
internacional (+2,8%). Los datos de toneladas-km presentan tasas interanuales en 2014
coherentes. Estos datos muestran un cambio de tendencia en el mercado en 2014, que
crece mas en los transportes de menores distancias que en el transporte interregional
(-0,8%) e internacional (+2,8%), invirtiendo la tendencia anterior de forma coherente
con un crecimiento general de la demanda interna en 2014. La evolucién por tipo de
mercancias y zonas geograficas no presenta variaciones destacables, una vez que el
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peso de los minerales brutos y materiales de construccion pierden peso tras varios
afios de intensas caidas con el ajuste del sector inmobiliario.

El nimero de viajeros en tren (en todas las categorias de transporte y todos los
operadores) crecié conjuntamente en 2014 un +0,1%, alcanzando 620 millones de
viajeros, de los que 29,6 millones lo fueron de largo recorrido (+16%). La evolucion del
transporte ferroviario de viajeros medido en viajeros-km crecié un +5,3%, superando
al crecimiento en términos de viajeros transportados dado el mayor crecimiento del
modo en las mayores distancias.

En 2014, el nimero de trenes-km operados se redujo ligeramente (-0,6%) vy las
plazas-km ofertadas se mantuvieron estables pese al aumento en la demanda. En
general las magnitudes de oferta (trenes o plazas-km) crecen menos que las de
demanda (viajeros o viajeros-km) indicando una mejora en las ocupaciones. Este
hecho es particularmente apreciable en los servicios de larga distancia, donde los
viajeros-km crecen casi el doble (+9%) que las plazas-km ofertadas (+5%), y en
cercanias, donde un aumento de los viajeros-km (+3,7%) se produce con menos
plazas-km (-2,5%) y menos trenes-km.

El transporte ferroviario de mercancias tuvo en 2014 un comportamiento destacado.
Las toneladas netas transportadas crecieron un +13% vy las toneladas-km un +10%.
Estos crecimientos adquieren mas valor al compararse con el incremento del +4% en
los trenes-km, por lo que la mejora se debe fundamentalmente a una mejora en los
parametros de explotacidon (como sucedia en el segmento de viajeros). El crecimiento
se produce con mas intensidad en el segmento nacional. Ademas, la presencia de
operadores privados se consolida afo tras afo, representando ya un 20% del mercado
en términos de toneladas y un 26% en toneladas-km.

La recuperacién del transporte también se observa en el modo aéreo, donde el
numero de viajeros crece un +5%, principalmente en los traficos con los paises
UE-Schengen (+7%), seguido de otras relaciones internacionales (+4,5%) y los viajeros
domésticos (+2,1%). En estos traficos los viajeros-km crecen un +1,5%. Las toneladas
transportadas crecen un +7% de forma equilibrada en todos los tipos de destinos. El
crecimiento de la demanda de transporte aéreo viene de la mano de un mejor
aprovechamiento de las operaciones, que crecen un +3,4%, y las plazas ofertadas que
decrecen un -2%, indicando una menor dimensiéon media de las aeronaves operadas.

2014 también fue un buen afio para el transporte maritimo. Las toneladas
transportadas por los puertos del Sistema Portuario Estatal y los puertos de las
Comunidades Auténomas ascendieron a 457 millones de toneladas, un +5% respecto a
2013. El crecimiento fue mdas intenso en el transporte exterior (+6%) que en el
cabotaje, confirmando la tendencia de los ultimos afos y la especializacion del modo
en el transporte exterior. El nUmero de viajeros transportados también crecié un +3%
ascendiendo a mas de 21 millones (incluyendo a los cruceristas).
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Este afio el OTLE procesa también la informacion procedente de la Direccion General
de la Marina Mercante de los viajeros en lineas regulares de cabotaje maritimo (a
partir de los datos de las lineas sujetas a bonificacion). De acuerdo con esta
informacién, en 2014 hubo 9,44 millones de viajeros en las lineas nacionales sujetas a
subvencidn, y se calcula que recorrieron 888 millones de kildmetros. Esta informacion
sera explotada también en sucesivas ediciones del OTLE para caracterizar con mas
profundidad este tipo de transporte.

Los datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) incluidos en el
informe se refieren al ejercicio 2013, en un contexto aun diferente. Ese afio aun se
producen reducciones significativas tanto para las variables de oferta (vehiculos-km y
plazas-km) como para las variables de demanda (viajes-linea y viajeros-km) para las
areas metropolitanas analizadas, destacando caidas mas pronunciadas para los
sistemas de metro y tranvia que para los transportes urbanos y metropolitanos por
carretera.

Aunque la fuente principal para analizar el transporte metropolitano en el OTLE es el
OMM, este afio se han procesado informacion de transporte urbano y metropolitano
del INE referida al afio 2014, que si bien no tiene la profundidad de andlisis de aquel,
permite trazar tendencias de forma mas actualizada al ser la informacién de 2014. De
acuerdo con esta fuente, en 2014 el transporte urbano recupera tasas de crecimiento
positivas, tanto para el autobus (+0,4%) como para los metros (+0,6%).

Competitividad

La inversion publica en infraestructuras y servicios de transporte realizada en 2014
por el Ministerio de Fomento (y entes asociados) se mantiene en un nivel similar a la
de 2013 (-0,4%), deteniendo la caida que se producia desde 2010, y representando el
76% de toda la inversidn en infraestructuras de transporte de las administraciones
espanolas. En 2014 la inversion del Grupo del Ministerio de Fomento tuvo mejor
comportamiento que la inversion publica total (Formacién Bruta de Capital Fijo del
sector publico), que se redujo un -4% para situarse en un 1,99% del PIB.

La reduccion de la inversion en infraestructuras de transporte de los ultimos afios ha
conducido a una ligera caida del stock de capital disponible en este tipo de
infraestructuras (calculadas con un método de inventario), pero sigue estando en
niveles equiparables a la media europea.

En 2014 el VAB del sector “Transporte y Almacenamiento” crecié un +3,8% por
encima del resto de la economia (+1,4%). Desde el afio 2007 este sector ha mostrado
un comportamiento mejor que el resto de los sectores, acumulando desde el comienzo
de la crisis una reduccion del -0,2%. Aunque no estan disponibles los datos
desagregados por subsectores, del analisis de los Ultimos afios puede afirmarse que el
comportamiento del sector se explica principalmente por el buen comportamiento del
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“Almacenamiento y Actividades Anexas”, que en el periodo 2007-2013 crecié un
+16% frente a contracciones en el resto de subsectores que fueron especialmente
intensas en el subsector “Transporte Terrestre y por Tuberia” (-15%) que representa
casi la mitad de todo el sector. Es una reduccién muy intensa pero inferior a la
disminucion en la demanda de transporte, especialmente de carreteras, por lo que el
valor generado por unidad transportada ha aumentado.

La ocupacion en “Transporte y Almacenamiento” se incrementé en 2014 un +2,6%, lo
gue supone el primer crecimiento desde 2008. Destaca, como en afios anteriores, el
buen comportamiento de la ocupacién del “Almacenamiento y Actividades Anexas”,
gue crea 16 mil empleos y acumula un crecimiento de la ocupacién del +14% desde el
inicio de la crisis.

En cuanto a la estructura del empleo y sus condiciones, en 2014 se siguen observando
importantes diferencias entre el “Transporte Terrestre y por Tuberia” y el resto de
subsectores. El transporte terrestre se caracteriza por menores salarios vy
productividad que el resto de subsectores. Es también el subsector con menor tasa de
participacion femenina (un 10%) y menor tasa de asalariados (menos del 70%) por la
alta presencia de trabajadores “auténomos”, aproximadamente el 35% del total, que
se reduce ligeramente en 2014.

El afio 2014 es otro afio de contencidn en precios y costes en el transporte. De acuerdo
con el indice de Precios de Consumo (IPC) los precios del transporte se redujeron
un -0,95%, una disminucién mas intensa que el indice general (-0,15%, en media
anual). Esta reduccion refleja por una parte condiciones especificas de la economia
espafiola, pero también recoge ya la reduccién en el precio del petrdleo a partir de la
segunda mitad de 2014.

En el transporte por carretera destaca la reduccion de los precios del transporte de
mercancias (entre un -0,25% y un -1%) y del coste del vehiculo privado (-1,2%). El
transporte de viajeros por carretera experimenta, por el contrario, un ligero
incremento (alrededor del +0,5%). Fuera del transporte por carretera, destaca la
reduccion de precios de los servicios de Alta Velocidad Ferroviaria y los ingresos
procedentes de esta actividad. También se produce un incremento en los ingresos del
transporte de mercancias por ferrocarril en consonancia con el incremento de sus
traficos.

La estructura empresarial y de mercado en 2014 presenta pocas variaciones respecto a
afios anteriores, respondiendo principalmente a cuestiones estructurales. Pese a ser
Espafia un pais intensivo en movilidad (especialmente en toneladas-km/PIB), con un
elevado numero de vehiculos y empresas, el sector espafiol representa sélo un 40%
del valor medio de la produccién y un 60% del empleo del de las cuatro grandes
economias europeas (G4: Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido).
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Ademas es destacable la relacidn creciente entre productividad y dimension de las
empresas. En el “Transporte Terrestre y por Tuberia” la productividad de las empresas
de mas de 99 empleados casi triplica a las de menos de 2; y en “Almacenamiento y
Actividades Anexas” es casi cuatro veces superior, por lo que una fuerte presencia de
empresas pequefias en la estructura sectorial afecta a la productividad media del
sector.

En el “Transporte Terrestre y por Tuberia” el 66% de las empresas tienen menos de 2
empleados y acumulan el 12% de la produccidén, mientras sélo el 0,15% de las
empresas tiene mas de 99 personas y producen el 25% de la produccién. En contraste,
en el sector logistico “Almacenamiento y Actividades Anexas” el 32% das empresas es
de menos de 2 personas, y producen el 4% de la produccién total del subsector,
mientras que las empresas de mas de 99 personas son el 2% del total de empresas
pero producen el 48% del total.

Esta diferente estructura de mercado explica el diferente comportamiento de ambos
subsectores en relacion con el de otros paises de Europa. En el “Transporte Terrestre
y por Tuberia” la produccién esta comparativamente mas concentrada en las empresas
de menor dimensidn, lo que ocasiona que la productividad media del subsector sea la
mas baja de las de los cuatro paises del G-4. Sin embargo, en el “Almacenamiento y
Actividades Anexas”, pese a que la dimension media de las empresas es inferior a la de
los demas grandes paises europeos, la produccién se concentra en las de mayor
dimensién, por lo que la productividad media del subsector en Espafia es incluso
ligeramente superior.

En cuanto al grado de endeudamiento del sector, el “Transporte, Almacenamiento y
Comunicaciones” acelera en 2014 su desendeudamiento a un ritmo mas fuerte que
otros sectores. Actualmente la deuda es un 29% inferior a la de 2008. Sin embargo, la
morosidad, aunque sigue por debajo de otros sectores, sigue creciendo ligeramente
cuando en otros sectores ya disminuye en 2014.

El gasto en actividades de I+D en transporte fue relativamente bajo en 2013 en
relacidn con otros sectores (casi la décima parte). Sin embargo destaca que, a pesar de
la caida de la inversién, el numero de empresas y personal que se dedica a esta
actividad se ha mantenido bastante estable, indicador de que el nucleo de la capacidad
investigadora, concentrada en empresas granes, no ha sido destruido, aunque si
sometido a reducciones de presupuestos. También destaca la alta productividad en
términos de patentes de la inversidn realizada en el transporte, y la importancia de la
actividad de innovacién, lo que apunta a que las actividades de I+D+i en el transporte,
aun cuando son escasas, son de alta calidad.

Las empresas del sector del transporte y la logistica incrementan en 2014 sus
importaciones y exportaciones. En general este sector comienza a experimentar una
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transformacién de apertura al exterior, como el conjunto de la actividad econdmica
espafiola, si bien se encuentra algo rezagada respecto a la de otros servicios como las
comunicaciones o las empresas de ingenieria.

En cuanto al papel de los diferentes modos en el comercio internacional, este se ajusta
a los cambios que se detectan en el comercio internacional en una triple direccion:
crecimiento del valor medio de las mercancias intercambiadas, reequilibrio de la
balanza comercial, lo que implica un mayor crecimiento de las exportaciones,
especialmente desde 2009, y un aumento del peso de los intercambios con los
mercados emergentes (Asia y América principalmente).

Todo ello se traslada a un reequilibrio de modos en el comercio internacional que
beneficia principalmente al transporte maritimo y en segundo lugar al aéreo. El
transporte maritimo incrementa su peso no sélo como consecuencia del mayor
crecimiento en los mercados en los que ejerce ventaja comparativa tradicional (largas
distancias y grandes volumenes), sino que también estd creciendo en areas donde
compite con otros modos, como Europa, e incluso en mercancias de mayor valor por
unidad de peso.

Sostenibilidad

El consumo de energia final procedente del transporte representa en Espafia casi un
40% del total, 8 puntos porcentuales por encima de la media europea en consonancia
con la intensidad de transporte de Espafia. A pesar de ello, el consumo energético del
transporte se ha reducido desde 2008 en un 25% aproximadamente, y en 2013 la
reduccion fue del 6%.

El principal causante de esta reduccidn es la caida de los traficos vista en los capitulos
de movilidad, que afecta especialmente a la carretera. También se han producido
ganancias de eficiencia energética en los modos de transporte, aunque estas son mas
dificiles de cuantificar por las diferencias en la composicidon de los traficos dentro de
cada modo. A pesar de ello, la relacidn entre consumo energético y unidades de
transporte interior (viajeros-km y toneladas-km) mejoré en 2013 sustancialmente
para el transporte por carretera y marginalmente para el transporte aéreo, lo que
apunta a que apunta a un mejora de eficiencia energética que puede derivar de
mejoras técnicas y/o de caidas de traficos en los tipos de traficos mas consumidores de
energia en cada modo.

Utilizando esa misma relacidén (consumo de energia final entre transporte interior
producido), se obtiene que en 2013 el modo mas eficiente es el ferroviario (aunque se
beneficia de que la energia eléctrica no se computa como energia final del transporte),
seguido del modo maritimo, la carretera vy el avidn.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 29



En términos de emisiones, las relaciones son similares a las de consumo energético,
por la escasa penetracion en el sistema de transporte espaifiol de las energias
denominadas limpias, si bien la utilizacion de biocombustibles en la carretera
comienza a tener alguna entidad y la traccion eléctrica en el ferrocarril gana terreno
progresivamente.

Logistica

El peso de la logistica (tal y como se define en el OTLE a partir de la informacion
estadistica disponible como la suma del transporte de mercancias mas las actividades
anexas que no implican directamente desplazamiento) representa el 2,9% del PIB, una
proporcién estable desde 2008. Sin embargo se ha producido en estos aifios un cambio
estructural importante. Las actividades directamente vinculadas con el transporte
pasan de pesar un 1,4% del PIB al 1,1%, mientras que el “Almacenamiento y
Actividades Anexas”, la parte mas vinculada con la gestion, pasa de representar un
1,3% al 1,5%.

En términos de participacion del sector de la logistica en el empleo, se ha producido
una reduccidn, al pasar de representar un 3,9% en 2008 a un 3,5% en 2013. En el afio
2013 aln se produce un ligero retroceso. Las pérdidas en el empleo se concentran en
las actividades de transporte, que pasan de representar el 2,2% de la ocupacién
espafiola en 2008 al 1,8% en 2013. El “Almacenamiento y Actividades Anexas”,
incrementa su peso del 1,1% a mas del 1,2%.

Los nodos y la superficie logistica mantienen una tendencia marcada por la estabilidad,
y no es probable que se presenten cambios significativos a corto plazo, tanto porque la
dotacion agregada de instalaciones es actualmente suficiente para un contexto de
caida de los traficos y moderacion en las previsiones de crecimiento (sin perjuicio de
necesidades puntuales) como por el contexto de prudencia en la inversion.

Durante el afio 2014 se ha experimentado un crecimiento global del transporte de
mercancias (5,4% en toneladas), que se produce tanto en el ambito internacional
como en el nacional, en linea con el crecimiento de la demanda interna y revertiendo
la tendencia de los Ultimos 6 afos. La carretera y el ferrocarril han presentado mayores
tasas de crecimiento en el transporte nacional de mercancias, mientras que el
transporte maritimo y aéreo lo han hecho en el ambito internacional.

La evolucién de la multimodalidad se ha caracterizado en 2014 por un incremento de
la cuota de las cadenas de transporte multimodal respecto a las unimodales
(carretera), al aumentar del 17,1% en 2013 a 18,0% en 2014. Por su parte, la cuota de
transporte intermodal practicamente se mantiene, pues en 2014 es del 13,8% frente
al 13,9% en 2013.
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1 INTRODUCCION. MEJORAS Y MODIFICACIONES EN EL OTLE EN 2015

Préximo a cumplir su tercer afio de vida, el Observatorio del Transporte y la Logistica
en Espana (OTLE) actualiza y mejora sus contenidos y publica la tercera edicién de su
informe anual. El esquema basico del OTLE continla estructurado en cinco pilares
basicos que conviene recordar:

1. BASE DE DATOS PROPIA, construida con el propdsito de facilitar una visién
holistica y transversal de la realidad del transporte y la logistica en Espafia,
partiendo de informacion procedente de Centros Directivos y Empresas del
Ministerio de Fomento y otras fuentes externas solventes.

2. INDICADORES DE SITUACION Y DIAGNOSTICO, construidos fundamentalmente
(aunque no exclusivamente) a partir de la informacién incorporada a la Base de
Datos para avanzar en el andlisis de la realidad sistémica del transporte y la
logistica.

3. INFORME ANUAL, que analiza, interpreta y valora la situacién del transporte y la
logistica a partir de algunos de los indicadores de situacién y otra informacién
relevante, relacionandolo con el contexto general y los retos y tendencias del
sector.

4. PAGINA WEB, accesible al publico, donde esta disponible una parte de la base de
datos y otros contenidos.

5. JORNADAS DE PRESENTACION, donde se hacen publicos los resultados y se da
participacidn a agentes externos.

En esta edicidn del OTLE se han llevado a cabo diversas mejoras, tanto en lo que se
refiere al contenido y andlisis e interpretacién de la informacidn del transporte, como
también en lo relativo a los plazos en los que se pone la misma a disposicion del
publico. Desde el afio 2015 la informacidn de la base de datos se publica en la web
de forma continua, a lo largo de todo el afio. Se proporciona asi informacion mas
préxima en el tiempo a su produccidon por las fuentes primarias, incrementando la
utilidad de la base de datos del OTLE como herramienta de consulta de informacion
actualizada. No obstante, el enfoque de la base de datos del OTLE sigue orientado al
analisis de tendencias anuales, y para consultas de detalle y coyuntura debe acudirse
a los servicios estadisticos de las fuentes citadas en las consultas.

Por otra parte, dentro del objetivo de homogeneizar datos de las diferentes fuentes y
modos utilizados, se procede a crear nuevas consultas de oferta y demanda en los
modos aéreo y maritimo con variables definidas de forma consistente con los
conceptos empleados en el transporte terrestre.
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Los datos de transporte aéreo y de transporte maritimo proceden de las estadisticas
de los aeropuertos y puertos elaboradas por AENA vy Puertos del Estado,
respectivamente. Estos entes, como gestores de terminales, reportan en realidad la
actividad (operaciones, pasajeros, toneladas...) registrada en las mismas. De manera
gue un viaje entre dos terminales espanolas genera dos registros: uno en el
aeropuerto o puerto de origen y otro en destino.

Para evitar esta doble contabilizacién del transporte en los trayectos nacionales y
proporcionar informacién homogénea con el transporte terrestre, se ha procedido a
crear en la base de datos nuevas consultas de “Volumen de transporte”
diferenciadas de las consultas de “Actividad” en los aeropuertos y en los puertos.
Las primeras proporcionan datos de desplazamientos entre dos puntos® (nimero de
vuelos, nimero de viajeros, toneladas transportadas, etc.) permitiendo comparar y
agregar con datos de transporte terrestre. Las segundas, por el contrario, se refieren
a la actividad en los nodos o terminales y se presentan segun proporciona la
informacidn la fuente primaria.

En la base de datos se efectian también algunas otras mejoras adicionales vy
modificaciones. Cabe destacar la incorporacién de nueva informacidn sobre:

e El transporte internacional con origen o destino Espaiia efectuado por
transportistas extranjeros, una proporcién relevante que permite una imagen
mas fidedigna de esta actividad.

e El equipamiento tecnoldgico en el transporte aéreo y en el transporte por
carretera.

e El transporte regular de viajeros en lineas bonificadas de transporte
maritimo en navegacién de cabotaje.

Otros cambios se deben a modificaciones en las estadisticas de las que se nutre el
OTLE. Asi, algunas fuentes externas (principalmente el INE) han dejado de
desagregar algunas de sus operaciones estadisticas con detalle sectorial (CNAE) de
dos digitos, limitando a proporcionar informacidn detalle sectorial a un solo digito.
Esto produce que en algunas consultas en las que se diferenciaba entre las categorias
de transporte terrestre, maritimo, aéreo, y almacenamiento y actividades anexas, se
haya roto la serie y actualmente se proporcione la informacién para el conjunto del
“Transporte y Almacenamiento” (datos de Contabilidad Nacional o Seguridad Social,
por ejemplo).

En las consultas y mapas elaborados a partir de la base de datos se incorporan
también una serie de modificaciones en los titulos, las notas metodoldgicas, las

1 . . , .
Para ello en los desplazamientos nacionales se toman sélo los datos del aeropuerto o puerto de salida.
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unidades, su presentacion, y en la organizacion de las carpetas que permiten su
acceso, que pudieran parecer menores pero que son relevantes pues mejoran la
fiabilidad, la transparencia y el rigor de la informacién que se publica. Estos ajustes
son fruto de un trabajo de revisidon minucioso, pero imprescindible para alcanzar
altos estandares de calidad. En este trabajo han sido de gran utilidad las sugerencias
y comentarios de los Centros Directivos y empresas del Ministerio de Fomento y de
otras instancias independientes. Es una tarea de mejora permanente, por lo que la
revision critica de todas las partes es bienvenida.

Las mejoras y moddulos adicionales incorporados en la anterior edicion del OTLE
(2014), se mantienen este afio y pasan a formar parte del tronco basico del OTLE para
ediciones sucesivas. Se mantienen tanto en la base de datos como en la bateria de
indicadores un moédulo de transporte metropolitano (con la colaboracién del
Observatorio de la Movilidad Metropolitana, cuya secretaria ejerce el Centro de
Investigacion del Transporte: TRANSYT) y un mdédulo completo de logistica. Se
mantienen también las representaciones de numerosas consultas de la base de datos
mediante mapas basados en Sistemas de Informacién Geografica (GIS).

Respecto al informe anual, al igual que el afio pasado, se diferencian dos partes. Una
primera con un esquema similar al del afio pasado dedicado a analizar la evolucién
en 2014 del transporte desde sus diferentes puntos de vista: movilidad,
competitividad y sostenibilidad, asi como la evolucién especifica de la actividad
logistica. En esta parte algunos contenidos se han reubicado, o bien se ha modificado
ligeramente su tratamiento.

La segunda parte es un capitulo monografico titulado “Europa y Espana: El
transporte al servicio del empleo, el crecimiento y las inversiones” que revisa cual
es la vision estratégica y las actuaciones y programas concretos que se estan llevando
a cabo en las instancias europeas.

No puede completarse esta introduccion sin agradecer, desde la Secretaria General
de Transporte y el equipo de la Divisién de Prospectiva y Tecnologia del Transporte, a
todos los Centros Directivos del Ministerio de Fomento y sus empresas y entes
asociados que han colaborado suministrando informacion, asi como revisando
contenidos y aportando ideas y sugerencias. En concreto han participado de forma
directa:

e Direccidn General de Aviacién Civil.

e Direccién General de Carreteras.

e Direccién General de Marina Mercante.

e Direccién General de Programacion Econdmica y Presupuestos.
e Direccién General de Transporte Terrestre.

e Subdireccidon General de Relaciones Internacionales.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 33



e Subdireccion General de Planificacion de Infraestructuras y Transporte.

e Subdelegacion del Gobierno en las Sociedades Concesionarias de autopistas
Nacionales de Peaje.

e Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX).

e ADIF.

e AENA, S.A

e ENAIRE.

e |Instituto Geografico Nacional.

e Puertos del Estado.

e RENFE.
e Servicios y Estudios para la Navegacion Aérea y la Seguridad Aerondutica S.A.
(SENASA).

e Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR).

Se agradece especialmente la estrecha colaboracién de la Subdireccién General de
Tecnologias de la Informacién y Administracion Electronica, dependiente de la
Inspeccidon General de Fomento.

Igualmente se renueva el reconocimiento por la aportacion tomada de otras fuentes
de informacion utilizadas:

e Alimarket.

e Banco de Espaia.

e Direccidn General de Trafico (Ministerio del Interior).

e FEurostat.

e Fundacion BBVA.

e |CEX (Ministerio de Economia y Competitividad).

e Instituto Nacional de Estadistica.

e Instituto Valenciano de Investigaciones Econdémicas (IVIE).
e International Transport Forum.

e Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.
e Ministerio de Empleo y Seguridad Social.

e Ministerio de Industria, Energia y Turismo.

e Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

e Oficina Espafiola de Patentes y Marcas.

e Secretaria de Estado de Comercio (Ministerio de Economia y Competitividad).

Una vez superada la fase de puesta en marcha, el objetivo del OTLE se centra
actualmente en su consolidacién y perfeccionamiento. Esta fase es esencial para que
el OTLE resulte en un instrumento util para el sector y la sociedad espafioles.
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2 LA MOVILIDAD

2.1.1 Movilidad y actividad econémica

El afio 2014 se caracteriza por un incremento de la movilidad” en practicamente todos
los modos y segmentos de movilidad, con la excepcién del transporte de viajeros en
autobus. Este descenso, que provoca que la movilidad de viajeros total en 2014
descienda ligeramente, hay que tomarlo con cautela pues puede deberse al cambio
metodoldgico en la estimacidn del trafico de autobuses efectuado por la Direccidn
General de Carreteras (DGC)>, como se expone en la seccién dedicada a analizar el
transporte por carretera de este informe.

El incremento general de la movilidad viene a consolidar la inflexion en la caida del
trafico que ya se aprecio en el afio 2013, pero que aun no tenia la intensidad ni el
caracter general que si tiene en el afio 2014, al menos para las mercancias como puede
apreciarse en el grafico a continuacion.

Puede observarse también que el transporte interior experimenta un retraso en la
recuperacion respecto al Valor Anadido Bruto del sector “Transporte vy
Almacenamiento”, que comenzd a tener tasas positivas interanuales en 2010, aunque
una parte importante de las mismas se concentraron en la rama de “Almacenamiento
y Actividades Anexas” cuya actividad no esta directamente vinculada a la movilidad.

Puede apreciarse, igualmente, que la intensidad del ciclo de la movilidad es mayor
que la del PIB en la fase bajista, especialmente para el transporte de mercancias. Este
desacoplamiento entre PIB y movilidad que se ha producido en afios recientes, esta
por confirmarse si se mantiene cuando la recuperacion econdémica reciente se
consolide, o si, por el contrario, el crecimiento del PIB viene acompanado de
crecimientos en la movilidad de mayor intensidad que el crecimiento del PIB.

2 El anélisis de la movilidad que se lleva a cabo en el OTLE incluye el transporte de viajeros y mercancias en los
modos carretera, ferroviario, maritimo y aéreo, tanto en el ambito nacional como internacional. Los datos y analisis
de movilidad de caracter global que se recogen en este capitulo no incluyen el transporte urbano y metropolitano,
si bien este es objeto de un analisis especifico en epigrafe 2.6 de este capitulo.

® Desde el afio 2014 la Direccién General de Carreteras del Ministerio de Fomento ha modificado la metodologia
para la estimacién del trafico de autobuses y de camiones, que se lleva a cabo a partir de los datos de los aforos de
vehiculos pesados y de la explotacion de los aforos manuales. Este cambio metodoldgico afecta en mayor medida a
la estimacion del transporte de viajeros en autobus, de manera que los datos de 2014 de transporte de viajeros por
carretera -y de transporte total de viajeros en todos los modos- no son totalmente comparables con los de afios
anteriores.
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Grafico 1. Evolucion del Producto Interior Bruto (PIB), Valor Afiadido Bruto del “Transporte y
Almacenamiento” y movilidad interior de personas y mercancias -2005-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Carreteras (DGC), Observatorio del Ferrocarril en
Espaiia (OFE), AENA, S.A., SENASA y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

Es importante sefalar, también, que los datos de movilidad sitian a Espafia como un
pais con una alta intensidad de la movilidad (definida como movilidad en relacién al
PIB) en comparacion con el resto de Europa y en relacién con las cuatro grandes
economias europeas (Alemania, Francia, Reino Unido e Italia).

e En lo que se refiere al transporte de viajeros, la relacién entre la movilidad de
personas en viajeros-km* y el PIB en Espafia es equiparable a la media de los paises
de la UE-28, con una ligera tendencia decreciente en todos los paises, como puede
verse en el grafico a continuacion.

4 . . . .. .

Para este calculo se consideran los datos de movilidad de personas en viajeros-km de Eurostat por homogeneidad
con otros paises. Estos datos recogen la movilidad en vehiculos privados por carretera, autocares y autobuses,
metros y tranvias, y ferrocarril. No se considera el transporte aéreo ni el maritimo.
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Grafico 2. Intensidad del transporte de viajeros en relacién al PIB (viajeros-km/1000 Euros
constantes). Espaiia y principales paises europeos. 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat y Anual Macro-Economic Database of the
European Comission (AMECO)

e Es en el transporte de mercancias donde Espafia destaca como un pais muy
intensivo en movilidad. Es decir, cada unidad de PIB requiere bastante
desplazamiento fisico de mercancias. Aunque el marco geografico puede
condicionar en parte este hecho, la magnitud de la diferencia apunta a que puedan

existir otras causas.

Grafico 3. Intensidad del transporte de mercancias en relacién al PIB (ton-km/1000 Euros constantes).
Espaia y principales paises europeos. 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat y AMECO
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2.1.2 Movilidad de personas y de mercancias

De acuerdo con la metodologia descrita en la primera nota al pie del epigrafe anterior,
en el afio 2014 se transportaron 1.183 millones de toneladas y se efectuaron 411 mil
millones viajeros-km de movilidad interior. Esto representa respectivamente un
descenso del -2% respecto a 2013 para el transporte de viajeros (sin tener en cuenta
el transporte urbano y metropolitano) y un incremento del +5% para el transporte de
mercancias. Con respecto a 2007 el transporte de mercancias es el que mas sufre el
impacto de la crisis, siendo su nivel actual alrededor de la mitad® del que habia en el
aflo 2007, mientras el transporte de viajeros es actualmente un 11% inferior que en
2007.

Tabla 1. Evolucién del transporte interior total de viajeros (millones de viajeros-km) y mercancias
(millones de toneladas). 2007-2014

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014  Var-2014/  Var.2014/

2013 2007
Viaj.-km  461.957 462.294 463.907 449.134 445981 427.708 420.729 411.412 -2% -11%
Ton. 2.421 2.125 1.712 1.564 1.466 1.237 1.122 1.183 5% -51%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC (sélo datos de viajeros-km), Encuesta Permanente del Transporte de
Mercancias por Carretera (EPTMC), OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA, Puertos del Estado (datos de
toneladas), OTLE a partir de datos de Puertos del Estado y distancias medias del informe ”El Transporte y las
infraestructuras” (datos de viajeros-km hasta 2013) y OTLE a partir de datos de la Direccion General de la Marina
Mercante (DGMM) y distancias medias del CEDEX (datos de viajeros-km de 2014). Ministerio de Fomento

Grafico 4. Evolucion del transporte interior total de viajeros y mercancias (millones de viajeros-km y
millones de toneladas). 2005-2014
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la DGC (datos de viajeros-km), EPTMC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA
y SENASA, Puertos del Estado (datos de toneladas) y OTLE a partir de datos de Puertos del Estado y distancias
medias del informe ”El Transporte y las infraestructuras” (datos de viajeros-km hasta 2013) y OTLE a partir de datos
de la DGMM y distancias medias del CEDEX (datos de viajeros-km de 2014). Ministerio de Fomento

> Se ha optado por proporcionar la medicién del transporte interior de mercancias en toneladas transportadas pues
no existe informacion estadistica sobre origen y destino de las mercancias en navegacion de cabotaje en el modo
maritimo. El informe “El transporte y las infraestructuras” utiliza una distancia media de 500 km, lo que daria una
caida del transporte total interior de mercancias en toneladas-km desde 2007 del 29%.
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De los datos descritos cabe extraer tres conclusiones destacadas:

e La movilidad en su conjunto ha reaccionado durante el periodo de crisis econdmica
con una caida de mayor intensidad que el PIB (y el VAB del “Transporte y
Almacenamiento”). También en la fase alcista habia crecido con mds intensidad
que el PIB. Esta mayor reacciéon es particularmente intensa en el caso del
transporte de mercancias.

e Esta mayor intensidad de la caida de la movilidad implica que la intensidad de
movilidad de la economia espafiola se ha reducido en los ultimos afos,
principalmente en el segmento de las mercancias. Queda por confirmar qué parte
de este desacoplamiento es estructural (es decir, que no revierta cuando el
crecimiento del PIB reciente se consolide). Tradicionalmente la movilidad ha tenido
una elasticidad al PIB mayor que 1.

e Sin embargo, parece que actualmente una parte del desacoplamiento se debe a
factores estructurales, de modo que se puede mantener en el largo plazo,
especialmente teniendo en cuenta que una parte muy importante del crecimiento
y decrecimiento del transporte de mercancias por carretera se debi6 a la movilidad
asociada al “boom” inmobiliario, como se analizara en el epigrafe correspondiente.

e El desacoplamiento de los anos recientes hace que la intensidad en movilidad de
mercancias en Espafia esté mas proxima a los estandares medios de los principales
paises europeos.

En la siguiente tabla se recoge la evolucién del transporte de viajeros desde el afio
2007 para los diferentes modos.

Tabla 2. Evolucion del transporte interior total de viajeros (mill. viajeros-km) por modos. 2007-2014

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Carretera (DGC) 405.083 405.386 410.192 395.332 391.711 377.544 372.312 361.262
Ferroviario (OFE) 21.640 23.738 23.357 22.651 23.139 22.766 24.089 25.368
Aéreo (AENA +

SENASA) 34.428 32.412 29.654 30.449 30.409 26.677 23.536 23.894
Maritimo (Puertos

del Estados + 806 757 705 703 722 721 792 888
DGMM y CEDEX)

Fuente: Elaboracién propia con datos de la DGC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA, OTLE a partir de
datos de Puertos del Estado y distancias medias del informe “El Transporte y las infraestructuras” (datos hasta 2013)
y OTLE a partir de datos de la DGMM y distancias medias del CEDEX (dato de 2014). Ministerio de Fomento

En el siguiente grafico se muestra la evolucion desde el afio 2007 de cada uno de los
modos en el transporte interior de viajeros y para el conjunto de modos. Se observa
gue, al suponer el transporte de viajeros por carretera mas del 90% de la movilidad
interior de viajeros, dicha movilidad evoluciona de forma casi igual a la de este modo.
Cabe recordar que los datos de la movilidad en el transporte por carretera del afo
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2014 —y por tanto los de la movilidad en el conjunto de los modos- no son totalmente

comparables con los de afios anteriores debido al cambio metodoldgico efectuado en

los datos de trafico de autobuses de la Direccidon General de Carreteras.

En cuanto al resto de los modos destaca el crecimiento del transporte ferroviario, el

descenso del transporte aéreo producido entre 2011 y 2013 y su ligero aumento en

2014.

Grafico 5. Evolucion del transporte interior de viajeros (viajeros-km) por modos. 2007-2014

(2007=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA, OTLE a partir de
datos de Puertos del Estado y distancias medias del informe “El Transporte y las infraestructuras” (datos de
viajeros-km hasta 2013) y OTLE a partir de datos de la DGMM y distancias medias
del CEDEX (datos de viajeros-km de 2014). Ministerio de Fomento

En cuanto a la evoluciéon por modos del transporte de mercancias (en miles de

toneladas), la siguiente tabla recoge las mercancias transportadas desde el afio 2007.

Tabla 3. Evolucion del transporte interior total de mercancias (miles de toneladas) por modos.

2007-2014
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Carretera

(EPTMC) 2.344.763  2.053.393  1.651.693 1.502.375 1.401.429 1.173.985 1.059.671 1.116.810
Ferroviario

(OFE) 26.859 24.748 19.111 18.622 20.850 21.542 20.974 23.908
Aéreo

(AENA) 102 95 78 74 70 61 58 62
Maritimo

(Puertos) 49.597 46.535 40.773 42.529 43.509 41.826 41.072 41.994

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA,
y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento
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En el siguiente grafico se muestra cdmo ha evolucionado desde 2007 el transporte
interior de mercancias en cada uno de los modos y en el conjunto de los modos. Al
igual que en el transporte de viajeros, la carretera es el modo predominante y la
movilidad interior de mercancias evoluciona de forma casi igual a este modo.

En cuanto al resto de los modos, destaca el relativo buen comportamiento de los
modos maritimo y ferroviario, si bien en todos los modos se transportan menos
mercancias que en 2007.

Grafico 6. Evolucion del transporte interior de mercancias (toneladas) por modos. 2007-2014
(2007=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA,
y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

2.1.3 Movilidad interior y exterior

En 2014 se han transportado 491 millones de toneladas a o desde el extranjero® lo que
supone un incremento del +5% respecto al 2013. En cuanto al transporte internacional
de viajeros, en el afio 2013 (ultimo con todas las fuentes disponibles o estimadas) se

® Los datos del transporte internacional de mercancias se toman, para el modo carretera, de las toneladas
transportadas para el transporte internacional de la EPTMC (sin incluir el cabotaje efectuado por empresas
espafiolas) y las toneladas transportadas para transporte internacional por operadores de otros paises europeos
obtenidas de Eurostat y efectuadas segtn el Reglamento UE N270/2012 (al igual que la EPTMC), del OFE para el
transporte ferroviario, de AENA, S.A. para el transporte aéreo y de Puertos del Estado (datos de los puertos del
Estado y puertos de las CC.AA.) para el transporte maritimo. El transporte internacional de mercancias se expresa
en toneladas y no en toneladas-km, pues no se dispone de este dato para todos los modos.
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han trasladado a/o desde el extranjero’ 286 millones de viajeros, lo que representa un
volumen similar al afio 2012, como muestra la tabla y el grafico a continuacion.

Tabla 4. Evolucion del transporte internacional de viajeros y mercancias (millones de viajeros y
toneladas). 2007-2014

Var interanual Var ultimo

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013® 2014 ultimo afio afio/2007

Viajeros 281 285 284 284 291 287 286 0% 2%
Toneladas 493 486 420 438 460 475 466 491 5% 0%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio hispano-francés de Trdfico en los Pirineos, Observatorio
transfronterizo Espafia-Portugal, OFE, EPTMC, el informe “El transporte internacional de mercancias por carretera” a
partir de datos de Eurostat, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

Destaca que el transporte internacional en Espafa, tanto en el segmento de
mercancias como en el de viajeros, ha tenido un comportamiento notablemente
mejor que el transporte nacional y mas equilibrado entre ambos segmentos, como se
aprecia en el siguiente grafico.

Grafico 7. Evolucion del transporte internacional total de viajeros y mercancias (millones de viajeros y
millones de toneladas). 2005-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio hispano-francés de Trdfico en los Pirineos, Observatorio
transfronterizo Espafia-Portugal, OFE, EPTMC, el informe “El transporte internacional de mercancias por carretera” a
partir de datos de Eurostat, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

7 . . .. .
Los datos del transporte internacional de viajeros se toman para el modo carretera y el ferroviario del

Observatorio hispano-francés de Trafico en los Pirineos y del Observatorio transfronterizo Espafia-Portugal (los
datos puntuales que faltan se han estimado en el OTLE por interpolacion lineal de los afios existentes), de AENA
para el transporte aéreo y de Puertos del Estado (datos de los puertos del Estado y puertos de las CC.AA.) para el
transporte maritimo. El transporte internacional de viajeros se expresa en este documento en nimero de viajeros.

& Los datos de 2013 del Observatorio transfronterizo Espafia-Portugal son provisionales.
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En cuanto al reparto modal de los viajeros internacionales, la carretera y el modo
aéreo son los modos que canalizan practicamente la totalidad de estos
desplazamientos, siendo el papel de los otros dos modos, ferroviario y maritimo (sin
contar con los cruceristas), de una importancia menor, como puede verse en la
siguiente tabla.

Tabla 5. Evolucion del transporte internacional de viajeros (mil. viajeros) por modos. 2007-2014

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013° 2014 Variacién Variacion
interanual ultimo
ultimo aiio afio/2007

Carretera

(Observatorios 156,2 158,6 165,9 161,9 158,0 154,7 150,8 -3% -3%
transfronterizos)

Ferroviario

(Observatorios 1,1 1,1 1,6 1,5 1,2 1,2 1,3 4% 18%
transfronterizos)

Aéreo (AENA) 1193 1202 111,1 1152 1272 1266 1292 1365 6% 14%

Maritimo (Puertos del

0, 0,
Estado) 48 4,9 5,0 5,0 4,6 4,6 4,9 5,0 2% 3%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio hispano-francés de Trdfico en los Pirineos, Observatorio
transfronterizo Espafia-Portugal, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En el siguiente grafico se muestra cdmo ha evolucionado cada uno de los modos en el
transporte internacional de viajeros desde el afio 2007 y el total en todos los modos.
Como hechos mas relevantes destacan el crecimiento del transporte aéreo y el
descenso en el numero de viajeros por carretera. El resto de los modos (maritimo y
ferroviario) aunque presentan voliumenes de viajeros mayores a los que habia en 2007,
desempeiian un papel residual en este tipo de desplazamientos.

Grafico 8. Evolucién del transporte internacional de viajeros (viajeros) por modos. 2007-2014
(2007=100)

Fuente: Elaboracién propia con datos del Observatorio hispano-francés de Trdfico en los Pirineos, Observatorio
transfronterizo Esparia-Portugal, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

? Los datos de 2013 del Observatorio transfronterizo Espafia-Portugal son provisionales.
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En cuanto al reparto modal del transporte internacional de mercancias, los modos
predominantes son la carretera y sobre todo el transporte maritimo que es el
mayoritario en este tipo de desplazamientos, siendo el resto de modos secundarios en
términos de toneladas transportadas, como muestra la siguiente tabla.

Tabla 6. Evolucion del transporte internacional de mercancias (millones de toneladas) por modos.

2007-2014
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Var Var.
2014/2013  2014/2007
rretera (EPTMC+
Carretera ( ¢ 1078 1041 912 924 905 855 899 934 4% -13%
Eurostat)
Ferroviario (OFE) 4,4 3,7 2,8 2,8 3,3 2,9 3,3 3,5 4% -21%
Aéreo (AENA) 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,6 7% 35%
Maritimo (Puertos 0, o 5., 3309 3106 3656 3860 3728 3936 6% 3%
del Estado)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por
carretera” a partir de datos de Eurostat, OFE, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En cuanto a su evolucion en el Ultimo periodo, puede observarse en el siguiente grafico
gue el modo maritimo ha tenido mayor crecimiento que la carretera a partir de 2009.
Destaca el incremento del modo aéreo, que si bien sigue siendo residual en términos
de toneladas transportadas, no lo es en términos de valor, como se vera en el capitulo
de internacionalizacién.

Grafico 9. Evolucion del transporte internacional de mercancias (toneladas) por modos. 2007-2014
(2007=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por
carretera” a partir de datos de Eurostat, OFE, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento
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2.1.4 Balance y conclusiones

En los ultimos afios ha tenido lugar en Espana un desplazamiento de la actividad del
transporte hacia el segmento exterior tanto en viajeros como en mercancias.
Mientras que en el transporte nacional de viajeros se han producido caidas del 11%
(en viajeros-km) respecto al afio 2007, el transporte internacional de viajeros (este
medido en viajeros) crecié un +2%. En el transporte nacional de mercancias se produjo
en este mismo periodo una reduccion del 29% (medido en toneladas-km) o del 51%
(medido en toneladas), mientras que el transporte internacional de mercancias
mantiene en 2014 unos valores de mercancias transportadas muy similares a los del
aino 2007.

El siguiente grafico, si bien emplea diferentes unidades de medida y fuentes para
mercancias y viajeros, es muy significativo de la reorientacidn de una parte de la
economia espafiola hacia al exterior, incluyendo el peso del turismo en el transporte
de viajeros.

Grafico 10. Evolucion comparada del transporte nacional (viajeros-km y toneladas) e internacional
(viajeros y toneladas). 2007-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Carreteras (sélo datos de viajeros-km nacional),
EPTMLC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera” a partir de datos de Eurostat, OFE, OTLE a
partir de datos de AENA y SENASA, Puertos del Estado (datos de toneladas), OTLE a partir de datos de Puertos del
Estado y distancias medias del “Transporte y las infraestructuras” (datos de viajeros-km nacional hasta 2013) y OTLE
a partir de datos de la DGMM y distancias medias del CEDEX (datos de viajeros-km nacional de 2014), Observatorio
hispano-francés de Trdfico en los Pirineos y Observatorio transfronterizo Espafia-Portugal. Ministerio de Fomento
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2.2.1 Planteamiento y alcance de las fuentes empleadas

La medicion del transporte de mercancias por las carreteras espaiolas se realiza
mediante dos fuentes principales, ambas del Ministerio de Fomento: la Direccién
General de Carreteras (DGC) y la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias
por Carreteras (EPTMC) de la Direccién General de Programacion Econdmica y
Presupuestos. Para la caracterizacion del transporte de viajeros en las carreteras
espafiolas que se lleva a cabo en este epigrafe se emplean exclusivamente los datos de
la DGC.

Los datos de ambas fuentes para el transporte de mercancias por carretera no son
plenamente coincidentes por sus diferentes propdsitos y metodologias empleadas. La
DGC se orienta a medir y caracterizar los traficos de todo tipo en las carreteras
espafiolas y la EPTMC estd orientada a estimar la actividad de todo tipo de los
transportistas espafioles (dentro y fuera de Espaiia). El transporte total obtenido por la
DGC asciende a 244.915 millones de toneladas-km; el de la EPTMC a 195.764 millones
de toneladas-km en el afio 2014. La siguiente tabla resume los elementos principales
de ambos enfoques.

Tabla 7. Comparacion de metodologia y alcance de los datos de la DGC y de la EPTMC

Nacionalidad ] Tipo d Ambito del ]
FUENTE acionalida Vehiculos 'po de mbrto de! METODOLOGIA
transportlsta transporte transporte naCIonaI
. Espaﬁgles o : * Interurbano EXPLOTACION DE
DIRECCION o Extranjeros pesados L] NaCIonaI. (Casi exclusivamente: LOS REGISTROS
GENERAL DE mbosen e Vehicul (’ '"t§2“3°'°“3' z?r’r‘:f:r:::s‘;;ﬁolas DE LOS AFOROS
eniculos recorrido en a e
SR EE A carreteras ligeros carreteras del Estado, CCAA y (azllcando |r}¢’i|ces
espafiolas) espafiolas) Diputaciones) e ocupacion)
ENCUESTA ° Espaﬁoles ® NaCionaI.
PERMANENTEDE  (en carreteras . * Internacional EXPLOTACION DE
TRANSPORTE DE espafiolasy V::'a';‘;':’s (recorrido en : 'Jtsr”rbam ENCUESTAS A
MERCANCIAS POR extranjeras) P carreteras rbano TRANSPORTISTAS
CARRETERA espafiolas y

extranjeras)

Fuente: Elaboracion propia

La mayor parte del transporte de mercancias por carretera - el transporte interurbano
de vehiculos pesados en las carreteras espafiolas - esta recogido en ambas fuentes, por
lo que las tendencias y su evolucidén son similares. Sin embargo la DGC incluye los
vehiculos ligeros y los recorridos de transportistas extranjeros en Espafia, que la
EPTMC excluye. Por su parte, la EPTMC incluye el transporte internacional de vehiculos
espafioles y el transporte urbano, que la DGC excluye, como puede apreciarse en la
figura siguiente.
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Figura 1. Coincidencias y divergencias entre el transporte de mercancias por carretera obtenido por la
DGCy la EPTMC

Direccién General Encuesta Permanente de Transporte

de Carreteras de Mercancias por Carretera

Transporte interurbano Transporte

Transportistas

urbano

extranjeros en

o por carretera de vehiculos
Espaina

Transporte
internacional de

pesados realizado por

Vehiculos

espafiioles

ligeros transportistas nacionales

Fuente: Elaboracion propia

Es importante conocer también el alcance de las diferentes fuentes para el analisis del
transporte internacional por carretera:

e Los datos de la DGC (en toneladas-km) se refieren al transporte efectuado por
todos los transportistas y vehiculos, con independencia de su nacionalidad, en las
carreteras espafiolas (que se aforan™). Incluyen el trayecto realizado en Espanfa,
con independencia de si el transporte es nacional o internacional

e Los datos de la EPTMC (en toneladas y en toneladas-km) cubren el transporte
efectuado por transportistas y vehiculos espafioles en la totalidad del trayecto
realizado, tanto para el transporte nacional como para el internacional. Incluye
incluso el transporte internacional realizado entre terceros paises, pero como este
se proporciona de forma separada, puede aislarse del analisis del transporte en
Espafia.

e El informe “El transporte internacional de mercancias por carretera realizado por
los vehiculos pesados espaiioles”, que publica el Ministerio de Fomento y cuyos
datos proceden de la estadistica de Eurostat. A partir de esta informacion se
obtiene el transporte internacional con origen o destino Espafia efectuado por
transportistas extranjeros. Se trata de una estadistica que se lleva a cabo en todos
los Estados miembros, y que se encuentra regulada mediante el Reglamento UE
N270/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de enero de 2012, sobre

19 Estaciones de aforo situadas en las carreteras del Estado, CC.AA., Diputaciones y Cabildos.
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la relacién estadistica de los transportes de mercancias por carretera. La EPTMC es
la estadistica efectuada en Espana conforme a este Reglamento, por lo que los
datos son homogéneos con esta.

En resumen, la siguiente tabla recoge el alcance de las fuentes para caracterizar el
transporte internacional espafiol de mercancias por carretera.

Tabla 8. Comparacion de metodologia y alcance de las fuentes de transporte de mercancias por
carretera para caracterizar el transporte internacional espafiol

FUENTE Nacionalidad Tipo de transporte Recorrido reportado
transportista
; Espaiiol Nacional ~
DIRECCION P En Espaina
GENERAL DE Extranjero Internacional
CARRETERAS (Carreteras aforadas por
(sin diferenciar) (sin diferenciar) b60)
ENCUESTA
PERMANENTE Nacional .
DE TRANSPORTE Espaiol En Espana
DE Internacional En Extranjero
MERCANCIAS ) .
(Diferenciados)
POR CARRETERA
EUROSTAT O EL
TRANSPORTE
INTERNACIONAL Extra njero .
DE Internacional En Espana
MERCANCIAS (Europeos. Diferenciado .
POR por paises) En Extranjero
CARRETERAS EN
ESPANA

Fuente: Elaboracion propia

Del analisis del alcance de las fuentes se observa que puede complementarse la
informacién de la EPTMC con la de Eurostat (o de “El transporte internacional de
mercancias en Espana”) ya que se trata de la misma metodologia, y asi proporcionar
una vision bastante completa del transporte internacional de mercancias por carretera
en Espaia, que resulta complementaria a la informacion de la DGC.

No obstante, ambas visiones presentan algunas limitaciones, que son:

e El analisis de la DGC, ademads de no diferenciar entre nacionalidad del transportista
y tipo de trafico, no recoge el transporte internacional espafiol realizado en el
extranjero. También puede considerarse una limitacion que existen algunas vias
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espafiolas que no estan aforadas por la DGC, pero la intensidad del transporte
internacional en las mismas es menor.

e El analisis conjunto de los datos de la EPTMC y Eurostat no recoge el transporte
nacional realizado por transportistas extranjeros en Espafa, aunque dada la
posicion de Espafia, este es de menor importancia. Tampoco recoge el transporte
internacional realizado por transportistas no europeos, aunque también se estima
como residual.

Los repartos modales efectuados en el OTLE al final de este capitulo y, sobre todo, en
el capitulo de logistica, emplean normalmente ambos enfoques.

2.2.2 Evolucidn reciente por segmento (personas y mercancias) y tipo de vias
(fuente DGC)

Tras seis afios de caidas consecutivas en las tasas interanuales del trafico de vehiculos
en las carreteras espafiolas, en 2014 se experimenta un crecimiento de trafico del 1%
alcanzando los 223 mil millones de vehiculos-km. Este incremento afecta a
practicamente todas las categorias de vehiculos y red, con la notable excepcién del
trafico de autobuses cuyo dato es un -24%, inferior al de 2013 segun los datos de la
DGC.

Esta variacion, sin embargo, no es analizable debido a un cambio metodolégico
aplicado en el afo 2014 y que afecta a la estimacién del trafico de autobuses y de
camiones que se lleva a cabo a partir de los datos de los aforos de vehiculos pesados y
de la explotacion de los aforos manuales. Este cambio metodolégico afecta en mayor
medida a la estimacién del trafico de autobuses, de manera que los datos de 2014 de
autobuses no son comparables con los de afos anteriores.

El 51% del trafico de vehiculos por carretera transcurrio a través de las vias de
titularidad del Estado, mientras que una proporcién ligeramente inferior (43%) lo hacia
por las diferentes redes de las Comunidades Auténomas y un 6% lo hacia por las redes
de las diputaciones y los cabildos insulares'* como muestra la tabla a continuacion.

11 + e . e
Téngase en cuenta que los datos de la DGC no computan el trafico urbano ni se afora el trafico en las redes de
carreteras municipales.
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Tabla 9. Trafico en las carreteras espafiolas por titularidad de la red (mill. vehiculos-km). 2013-2014

, Variacion % sobre el
Clase de vehiculo 2013 2014 2014/2013 total 2014
COMUNIDADES AUTONOMAS 94.752 95.526 0,8% 42,9%
DIPUTACIONES Y CABILDOS 12.764 13.150 3,0% 5,9%
TOTAL ESTADO 112.861 114.013 1.0% 51.2%
Motocicletas 742 791 6,6% 0,4%
Turismos 90.672 91.518 0,9% 41,1%
Camionetas 6.831 6.818 -0,2% 3,1%
Tractores agricolas 47 39 -17,4% 0,0%
TOTAL LIGEROS 97.550 98.375 0,8% 44,2%
Camiones sin remolque 4.617 4.710 2,0% 2,1%
Camiones con remolque 8.540 9.061 6,1% 4,1%
Autobuses™ 1.412 1.077 - 0,5%
TOTAL PESADOS 14.569 14.848 1,9% 6,7%

4
TOTAL VEHICULOS-KM EN TODA LA RED 220.377 222.689 1.0% 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC. Ministerio de Fomento

El actual volumen de trafico en vehiculos-km en las carreteras espafiolas se encuentra

en un nivel similar al existente en el afio 2002 (aunque no cabe interpretar que el

sistema se haya retrotraido a ese ano), siendo en general su estructura similar a la de

aquel afio como se observa en el grafico a continuacién.

Grafico 11. Evolucion del trafico en las carreteras espaiolas por titularidad de la red (DGC). 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC. Ministerio de Fomento

2 Debido a que en 2014 la DGC ha modificado la metodologia para la estimacidon de los datos de trafico de
autobuses, no se establece la comparacion de este dato con el del aifio 2013.
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El 60% de este trafico ha transcurrido en 2014 en las autopistas, autovias y carreteras
multicarril (o de doble calzada distintas de las anteriores) de todas las
administraciones. Este trafico es ademas el que mas crecié en 2014 (+2.2%) frente a
una ligera reduccién del trafico en la red convencional (-1%).

Grafico 12. Evolucion del trafico en las carreteras espaiiolas por tipo de via. 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC. Ministerio de Fomento

En cuanto al transporte de viajeros y mercancias por carretera (viajeros-km vy
toneladas-km), en 2014 se experimenta un crecimiento en el transporte de
mercancias (+3%) pero una ligera reduccion en el segmento de viajeros (-3%) en el
que repercute la reduccion en el transporte computado en autoblis que puede
deberse parcialmente al cambio metodolégico referido anteriormente (ver nota al pie
anterior), como muestra la siguiente tabla.

Tabla 10. Transporte de viajeros y mercancias en las carreteras espainolas (millones de viajeros-km y
toneladas-km). 2013-2014

Clase de vehiculos 2013 2014  Var. 2014-2013
VIAJEROS 372.312 361.262 -3,0%

Motocicletas 1.937 2.065 6,6%

Turismos 316.539 319.729 1,0%

Autobuses 53.836 39.469 -

MERCANCIAS 237.455 243.915 2,7%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC. Ministerio de Fomento
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El mayor crecimiento en el transporte de mercancias por carretera en el afio 2014
invierte una tendencia que se producia desde el afio 2008. Desde ese afio el transporte
de mercancias habia experimentado caidas interanuales mas intensas que las del
transporte de viajeros en las redes de carreteras lo que condujo a perder peso en el
conjunto de las redes, segun se aprecia en el grafico a continuacion. Los datos apuntan
a una alta elasticidad del transporte de mercancias por carretera a la evolucién de la
actividad econémica.

Grafico 13. Evolucion del transporte de viajeros y mercancias en las carreteras espafiolas por tipo de
transporte. 2002-2014

Fuente: Elaboracicn propia con datos de la DGC. Ministerio de Fomento

En el segmento de viajeros, la reduccion del transporte efectivo (viajeros-km) del -3%
se produce a pesar del ligero incremento (+0,6%) de los vehiculos-km®3, lo que se
puede explicar en parte por el cambio metodoldgico apuntado en la estimacién del
trafico de autobuses y porque estos tienen una ocupacién mucho mayor que los
vehiculos ligeros. En cuanto al segmento de mercancias, las variables de demanda
(toneladas-km) y oferta (vehiculos-km) tuvieron tasas similares: +2,7% vy +4,7%
respectivamente. La pequena diferencia puede explicarse por el crecimiento mas
intensivo en distancias menores que suelen utilizar vehiculos de menor capacidad e
indices de ocupacién mas bajos.

3 Crecimiento de motocicletas, turismos y autobuses en la Red de Carreteras del Estado.

14 P . . .
Crecimiento de camionetas y camiones con y sin remolque en la Red de Carreteras del Estado.
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2.2.3 Transporte de mercancias por tipo de desplazamiento y tipo de mercancia
(fuente EPTMC)

Segun la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC),
en 2014 los vehiculos de mercancias espafioles transportaron 1.184 millones de
toneladas y 195.764 millones de toneladas-km. Estas cifras representan un incremento
del +5,3% y +1,6%, respectivamente, sobre los volimenes de transporte de 2013,
como muestra la tabla a continuacién.

Tabla 11. Transporte de mercancias de transportistas espafioles en toneladas y toneladas-km por tipo
de movilidad. 2013-2014

Miles de toneladas Millones de toneladas-km

. Var. 2014- Var. 2014-

TIPO DE TRAFICO 2013 2014 2013 2013 2014 2013
INTRAMUNICIPAL 187.811 218.646 16,4% 1.377 1.590 15,5%
INTRARREGIONAL 606.811 632.384 4,2% 33.108 34.964 5,6%
INTERREGIONAL 265.049 265.780 0,3% 92.380 91.634 -0,8%
INTERNACIONAL® 65.162 68.056 4,4% 65.730 67.576 2,8%
TOTAL 1.124.833 1.184.866 5,3% 192.594 195.764 1,6%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

Se trata del primer incremento interanual en los ultimos 7 afos (desde 2007), un
resultado positivo que coincide con los datos procedentes de la DGC. El incremento
interanual del trafico en 2014 segun la EPTMC también esta en linea con el crecimiento
observado en los datos de toneladas-km de la DGC (+2,7%). Lo anterior confirma que,
si bien las cifras absolutas de ambas fuentes no coinciden por las causas antes
indicadas, el diagndstico de las tendencias y estructura de la movilidad si que
concuerda.

Si se analizan los datos por tipo de movilidad, se observa que los trayectos mas cortos
(intramunicipales e intrarregionales) son los que experimentan un mayor crecimiento.
Se revierte parcialmente la tendencia observada desde el afio 2007 cuando fueron
precisamente el transporte intramunicipal e intrarregional los que mas se resintieron,
como puede apreciarse en el grafico siguiente.

B epigrafe transporte internacional incluye el transporte entre Espafia y otros paises y también el transporte
exterior realizado por transportistas espafioles entre dos puntos extranjeros (cabotaje), aunque la importancia de
este Ultimo es casi residual ya que representa menos del 1% de las toneladas transportadas y menos del 3% de las
toneladas-km (en 2014: 8.620 kilotoneladas y 5.820 millones de toneladas-km).
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Grafico 14. Evolucion del transporte de mercancias por carretera (miles de toneladas) de
transportistas espafoles por tipo de trafico. Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por
Carretera (EPTMC). 2002-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

Este reequilibrio en la estructura de la movilidad hacia trayectos menores es el que
explica que el crecimiento en 2014 de la movilidad medida en toneladas (+5,3%) haya
excedido al crecimiento medido en toneladas-km (+1,6%). Es decir, se reducen los
kilometros recorridos por cada tonelada transportada. Este hecho representa
también una inflexion respecto a la tendencia a incrementarse las distancias medias
desde 2008, como se aprecia en el grafico siguiente.

Grafico 15. Kildmetros medios recorridos por tonelada transportada. Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC). 2002-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento
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Como consecuencia de esta tendencia, el perfil de la evolucidn del transporte de
mercancias por carretera medido en toneladas-km (a continuacidn) es mas suave que
el observado en el anterior grafico de toneladas transportadas. La distancia media
recorrida por las mercancias ha actuado como un estabilizador.

Grafico 16. Evolucion del trafico de mercancias por carretera (millones de toneladas-km) de
transportistas espafoles por tipo de trafico. Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por
Carretera (EPTMC). 2002-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

En el analisis por tipo de mercancia, el crecimiento en las toneladas-km recorridas en
el afio 2014 se distribuyé entre todas las categorias analizadas excepto la de
“Maquinas, vehiculos, objetos manufacturados y transacciones especiales” que se
contrajo un insignificante -0,05%. Los restantes tipos de mercancias incrementaron su
volumen y lo hicieron de forma bastante equilibrada (entre un +1% y un +3%).

Es significativo el incremento experimentado en 2014 por los “Minerales brutos o
manufacturados y materiales de construccion”, el concepto mas vinculado con el ciclo
de la construccién, que crecié un +1,9% tras las fuertes caidas de los afios anteriores.
Hay que recordar que sdlo este tipo de mercancia, que actualmente representa el 10%
del total, explica el 56,5% de toda la reduccion en el transporte de mercancias por
carretera experimentado entre los afos 2007 y 2013, como puede apreciarse en el
grafico a continuacion.
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Grafico 17. Evolucion del transporte de mercancias por carretera (millones de toneladas-km) de
transportistas espafoles por tipo de mercancia. Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias
por Carretera (EPTMC). 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

2.2.4 Estructura del transporte de mercancias por carretera por Comunidades
Autdnomas

En términos de toneladas transportadas, el transporte intrarregional es el tipo de
movilidad de mercancias mas importante de Espana y representa el 53% del total. Si
se computa también el transporte intramunicipal el total asciende al 71%"°. Este tipo
de movilidad de mercancias es la que caracteriza la funcion de capilaridad propia del
transporte por carretera, y es la que experimenta los mayores crecimientos en 2014
(+16,4% para el transporte intramunicipal y +4,2% para el intrarregional) junto con el
transporte internacional.

El crecimiento por Comunidades Auténomas del transporte intrarregional presenta
una amplia dispersién, como muestra la tabla a continuacién, siendo Cantabria, Castilla
y Ledn, Pais Vasco y Extremadura en las que mayor incremento se produce. En el polo
opuesto, en Asturias, Navarra, Murcia y la Comunidad de Madrid se contrajo el
transporte intrarregional en 2014. En todo caso, dados los tamafios muestrales y la
metodologia de proyeccidn, los datos puntuales de una Comunidad en un afio
particular deben interpretarse con mucha cautela.

6 Los datos en toneladas-km invierten estas proporciones, pasando a ser el mas importante el transporte
interregional (47%), seguido del internacional (35%) y sélo en tercer lugar el intrarregional con un 18%.
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Tabla 12. Transporte intrarregional de mercancias por carretera (toneladas) por Comunidades
Auténomas peninsulares. 2013-2014

2013 2014 Var. 2014-2013 % sobre el total 2014

Cataluiia 135.256 147.423 9,0% 18,4%
Andalucia 125.147 135.377 8,2% 16,9%
Comunidad Valenciana 102.015 102.000 0,0% 12,7%
Galicia 70.850 76.650 8,2% 9,6%
Castillay Leon 61.376 73.831 20,3% 9,2%
Pais Vasco 40.922 50.203 22,7% 6,3%
Castilla-La Mancha 38.204 39.813 4,2% 5,0%
Comunidad de Madrid 35.297 35.101 -0,6% 4,4%
Aragon 37.367 30.374 -18,7% 3,8%
Principado de Asturias 25.179 26.806 6,5% 3,3%
Region de Murcia 28.613 26.313 -8,0% 3,3%
Extremadura 17.031 21.070 23,7% 2,6%
Cantabria 9.136 17.771 94,5% 2,2%
Com. Foral de Navarra 16.982 14.135 -16,8% 1,8%
La Rioja 3.669 4.398 19,9% 0,5%
TOTAL INTRARREGIONAL 747.044 801.265 7,3% 100%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

El reparto por Comunidades Autonomas del transporte interregional estd muy
vinculado a su PIB regional y en menor medida a otros factores como la dispersion de
la actividad y el peso de los servicios. Las tres primeras Comunidades por volumen
totalizan casi la mitad del total de toneladas intrarregionales transportadas, como
puede apreciarse en el grafico adjunto.

Grafico 18. Transporte intrarregional de mercancias por carretera (toneladas). Peso en el total por
Comunidades Auténomas peninsulares. 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento
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En cuanto a la estructura del transporte segun el tipo de trafico y el balance entre los
flujos de entrada y salida, es interesante ver el diferente perfil de las Comunidades
Autdénomas, como se aprecia en los siguientes mapas.

Figura 2. Estructura del transporte por carretera por tipo de trafico, flujo y Comunidad Autéonoma.
Toneladas transportadas. Aiio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

En todas las Comunidades Auténomas peninsulares el transporte intrarregional (tanto
intramunicipal como intermunicipal) es el mayoritario cuando el transporte se mide en
términos de toneladas transportadas, excepto en los casos de Madrid, Navarra,
Murcia y La Rioja. Estas excepciones reflejan mas la reducida dimension de estas
regiones uniprovinciales que un diferente patrén de los intercambios regionales.

Pero incluso cuando el transporte se mide en toneladas transportadas — es decir sin
tomar en consideracién la distancia recorrida por las mercancias — puede apreciarse un
mayor perfil exportador de las comunidades del arco mediterraneo (excepto
Andalucia) y de las regiones mds proximas a la frontera con el resto de Europa.

Cuando los volumenes de transporte se expresan en toneladas-km (siguiente mapa), el
patron de los desplazamientos cambia y pasa a ser los desplazamientos
interregionales dentro de Espaina los mayoritarios sin excepciones, incluso para las
Comunidades Autdnomas de mayor dimensién. El transporte internacional suele
representar un volumen de transporte producido mayor que el intrarregional. Este
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hecho se observa especialmente en las Comunidades del Arco Mediterraneo ademas
de en Madrid, Pais Vasco, Navarra y Aragon.

Destaca también el hecho de que, dentro del transporte internacional, en Andalucia,
Murcia, Comunidad Valenciana y Galicia el transporte ligado a la exportacién al menos
duplica el de importacion. En Madrid, por el contrario, predominan los movimientos
internacionales de importacion, y en el resto de Comunidades Auténomas el saldo
entre importacidn y exportacion estd mas equilibrado, como puede apreciarse en el
mapa siguiente.

Figura 3. Estructura del transporte por carretera por tipo de trafico, flujo y Comunidad Auténoma.
Toneladas-kildémetro producidas. Ao 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

2.2.5 Principales flujos interregionales

Los principales flujos interregionales, medidos por las toneladas transportadas en
2014 en ambos sentidos, se producen entre Comunidades Auténomas vecinas, con
una cierta concentracion en las comunidades con mayor peso econdmico y
demogréfico y especificamente en el corredor mediterraneo. Una pauta que se
mantiene con pocos cambios respecto al afio pasado, como muestran la tabla y el
mapa a continuacién.
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Tabla 13. Transporte interregional de mercancias por carretera (toneladas). Principales flujos

interregionales bidireccionales (sumados ambos sentidos). 2013-2014

2013 2014 Var.2014- % acumulado
2013 2014

Castilla-La Mancha  Com. de Madrid 17.077 16.232 -5% 1%
Catalufia Aragén 14.563 15.816 9% 3%
Com. Valenciana Regién de Murcia 10.778 12.558 17% 1%
Catalufia Com. Valenciana 13.101 12.351 -6% 5%
Castilla-La Mancha  Com. Valenciana 12.014 11.437 -5% 6%
Andalucia Com. Valenciana 7.440 7.634 3% 6%
Castilla y Ledn Pais Vasco 8.428 8.525 1% 7%
Castillay Ledn Com. de Madrid 7.710 6.806 -12% 7%
Castilla-La Mancha  Andalucia 7.025 6.584 -6% 8%
Com. Valenciana Com. de Madrid 6.271 6.564 5% 9%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

Figura 4. Principales flujos interregionales de transporte de mercancias por carretera (toneladas).

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

Aio 2014

Respecto a los flujos en toneladas-km el factor de vecindad pierde peso en la

explicacion de su estructura y lo gana el peso econdmico. Como muestra la tabla a

continuacion con los 10 principales flujos interregionales, las 4 mayores Comunidades

Auténomas (Andalucia, Catalufia, Comunidad de Madrid y Comunidad Valenciana)

estan presentes en todos ellos. Destaca fuera de estas Comunidades la fuerte

presencia de Castilla-La Mancha, como muestran la tabla y mapa siguientes.
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Tabla 14. Transporte interregional de mercancias por carreteras (toneladas-km). Principales flujos

interregionales bidireccionales (sumados ambos sentidos). 2013-2014

2013 2014 Var.2014- % acumulado
2013 2014
Andalucia Com. Valenciana 4.107 4.367 6% 2%
Cataluiia Com. Valenciana 4.127 4.093 -1% 3%
Cataluia Com. de Madrid 3.065 3.493 14% 5%
Cataluiia Andalucia 4.052 3.878 -4% 6%
Catalufia Aragén 3.142 3.476 11% 3%
Castilla-La Mancha  Com. Valenciana 2.921 3.076 5% 9%
Com. de Madrid Andalucia 2.722 2.749 1% 10%
Com. de Madrid Com. Valenciana 2.333 2.454 5% 11%
Castilla-La Mancha  Andalucia 2.542 2.453 -4% 12%
Cataluiia Castilla-La Mancha 1.857 2.116 14% 13%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

Figura 5. Principales flujos interregionales de transporte de mercancias por carretera (toneladas-km).

Ao 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC. Ministerio de Fomento

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015

61



2.2.6 Balance y conclusiones

En 2014 se produce un crecimiento generalizado en los traficos por las carreteras
espafiolas del 1%, segun los datos de la DGC, que afecta a todas las clases de vehiculos
excepto al trafico de autobuses (que desciende un -24%). Esta variacion, sin embargo,
no es analizable debido a un cambio metodoldgico aplicado en el afo 2014 y que
afecta a la estimacion del trafico de autobuses y de camiones que se lleva a cabo a
partir de los datos de los aforos de vehiculos pesados y de la explotacién de los aforos
manuales. Este cambio metodoldgico afecta en mayor medida a la estimacién del
trafico de autobuses, de manera que los datos de 2014 de autobuses no son
comparables con los de afos anteriores.

En el transporte de mercancias por carretera, en 2014 se produce por primera vez, tras
8 afios de pronunciadas caidas, un crecimiento de las toneladas transportadas por
carretera del 5% (segun datos de la EPTMC) y un crecimiento en las toneladas-km
producidas de entre un 2% (EPTMC) y un 3% (DGC). Estos crecimientos estan en
general por encima del crecimiento del PIB de ese afio.

El crecimiento en el transporte de mercancias por carretera tiene especial relevancia,
al acumular las toneladas transportadas por carretera desde el inicio de la crisis una
caida de alrededor del 50%, la contraccion mas severa de todos los modos de
transporte de Espana.

La caida acumulada desde 2007 en toneladas-km fue algo mas suave (-31% DGC; -33%
EPTMC) como consecuencia de que la reducciéon de transporte en los dmbitos de
menor recorrido (intramunicipal e intrarregional) fue mas intensa que la producida en
los dmbitos de mayor recorrido (interregional e internacional). En este sentido, en
2014 se produce un cambio de tendencia, ya que fueron el transporte intramunicipal
e intrarregional los que mas crecieron, mientras que el internacional se mantuvo
solido (+4%). Es decir, en 2014 revierte la tendencia de crecimiento de la distancia
media recorrida en el transporte de mercancias por carretera. El crecimiento también
afectdé a todas las categorias de productos, incluidos los relacionados con la
construccion, si bien aun tenuemente.

El transporte de viajeros, por el contrario, muestra una ligera disminucidn,
posiblemente como consecuencia del descenso en los viajeros contabilizados en
autobus tras el cambio metodolégico comentado, aunque también del suave
incremento en los viajeros en turismos (+1%) que suponen un 88,5% del total de
viajeros-km.

En general, puede afirmarse que si bien la caida en el transporte de viajeros
acumulada desde el inicio de la crisis (-11%) fue menos intensa que en mercancias, su
recuperacion también estd siendo menos pronunciada que en el segmento de
mercancias.
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2.3.1 Ofertaydemanda

Los servicios ferroviarios de viajeros en Espafa de larga, media distancia y cercanias
prestados por Renfe (incluyendo la antigua FEVE), Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (FGC), Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV), y Eusko Trenbideak
(ETB) ascendieron en 2014 a 191 millones de trenes-kildmetros, lo que representa una
caida del -0,6% respecto al afio 2013. Si bien este nivel es actualmente un 15%
superior al de 2005, tal y como muestra la tabla siguiente:

Tabla 15. Trafico ferroviario de viajeros (Miles de trenes-km) por tipo de servicio y operador.

2013-2014
Tipo de servicio 2013 2014 Var. 2014-2013 Var desde 2005
Larga distancia 59.989 64.009 6,7% 34,1%
Media Distancia 44.805 40.142 -10,4% 8,6%
Cercanias 87.241 86.797 -0,5% 6,9%
Cercanias Renfe 61.044 60.625 -0,7% 7,2%
Renfe Métrica 6.673 6.567 -1,6% 0,5%
FGV 5.713 5.691 -0,4% 2,8%
ETS 5.321 5.395 1,4% 10,7%
FGC 8.490 8.519 0,3% 10,8%
TOTAL 192.036 190.948 -0,6% 15,1%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio del Ferrocarril en Espaiia (OFE). Ministerio de Fomento

Midiendo la oferta en millones de plazas-km, se puede ver en la siguiente tabla que en
2014 se ofertaron 62,7 miles de millones de plazas-km, un 52% de las cuales fueron en
servicios de cercanias, valor que es similar al del afio 2013.

Tabla 16. Trafico ferroviario de viajeros. Millones de plazas-km ofertadas por tipo de servicio. 2013-

2014
2013 2014 Var. 2014-2013  Var. desde 2005

Larga.dlstanua (incluye Alta 19.494 20.492 5,1% 56,2%
Velocidad)
MedI? Distancia (Incluye Alta 10.089 9942 1,5% 16,9%
Velocidad)
Cercanias 33.088 32.253 -2,5% 8,5%

TOTAL 62.671 62.687 0,0% 22,1%

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

En la siguiente grafica se puede observar la evolucion de la oferta de plazas-km
ferroviarias en los ultimos 10 afios y el crecimiento en el segmento de largo recorrido.
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Grafico 19. Evolucion de la oferta de transporte ferroviario de viajeros por ferrocarril (millones de
plazas-km) ofertadas por tipo de servicio. 2005-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

La demanda en el transporte ferroviario de viajeros en el afio 2014 fue de 25.368
millones de viajeros-km que es un 5,3% superior a la del ailo 2013 y un 18,3% superior
a 2005, tal y como muestra la tabla a continuacién.

Tabla 17. Transporte ferroviario de viajeros (millones de viajeros-km) por tipo de servicio y operador.

2013-2014

Tipo de servicio 2013 2014 Var. 2014-2013 Var desde 2005
Larga distancia 11.943 12.997 8,8% 55,6%
AVE 7.123 8.038 12,8% 416,9%
Media Distancia 3.153 3.042 -3,5% -0,9%
Cercanias 8.994 9.329 3,7% -6,9%
Cercanias Renfe 7.325 7.574 3,4% -10,0%
Renfe Métrica (antiguo FEVE) 138 136 -1,2% -34,0%
FGV 418 441 5,6% 13,6%
Euskotren 326 376 15,3% 30,4%
FGC 788 803 1,9% 11,8%
Total 24.089 25.368 5,3% 18,3%

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Finalmente, en cuanto al nUmero de viajeros, en 2014 se transportaron 620 millones
de viajeros en el sistema ferroviario espafiol, lo que representa un 0,1% mas que en
2013, aunque todavia un -7,4% en relacion a 2005. Las cercanias representan
ligeramente mas del 90% de todos los viajeros, si bien hay que tener en cuenta que
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esta unidad de medida da mds peso a los viajes cortos. En 2014 fueron los viajes de
larga distancia los que mas crecieron (un 15,7%) y acumulan desde 2005 un
crecimiento del 67,3% frente a descensos en todos los demas segmentos, como
muestran la tabla y el grafico a continuacion.

Tabla 18. Transporte ferroviario de viajeros (miles de viajeros) por tipo de servicio. 2013-2014

2013 2014 Var. 2014-2013 Var desde 2005
Larga distancia (incluye Alta Velocidad) 25.595 29.607 15,7% 67,3%
Maedia Distancia (Incluye Alta Velocidad) 30.792 29.964 -2,7% -0,5%
Cercanias 562.877 560.459 -0,4% -9,9%
TOTAL 619.264 620.030 0,1% -7,4%

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Grafico 20. Evolucion del transporte de viajeros por ferrocarril (miles de viajeros) por tipo de servicio.
2005-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Debido a la diferente naturaleza de los servicios y a los cambios que se estan
produciendo en la oferta y demanda de este modo, se analizan a continuacién de
forma separada los servicios de larga y media distancia en primer lugar, vy
posteriormente los de cercanias.
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2.3.2 Evolucidén reciente del transporte ferroviario de viajeros de media y larga
distancia

El nimero de trenes-km de larga distancia crecié en 2014 un 6,7% respecto a 2013.
Desde 2005 el crecimiento acumulado es del 34,1% como consecuencia de la puesta
en servicio de nuevos tramos de alta velocidad que posibilitan mejores prestaciones en
los servicios que discurren total o parcialmente por ellos. Por su parte, los servicios de
media distancia decrecen un -10,4% en 2014, pero son un 8,6% superior a los de 2005,
como puede apreciarse en el grafico a siguiente.

Grafico 21. Evolucion del trafico de viajeros por ferrocarril (miles de trenes-km) en servicios de largay
media distancia. 2002-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

La demanda de los servicios de larga distancia ascendio en 2014 a 12.997 millones de
viajeros-km, lo que representa un incremento del 8,8% respecto a 2013. De este
volumen, la mayoria (8.038 millones de viajeros-km) corresponde a servicios de alta
velocidad comercial (un incremento del 12,8% respecto a 2013). Los servicios de media
distancia transportaron 3.042 millones de viajeros-km (un -3,5% respecto al afio 2013).

Los datos del afio 2014 suponen una consolidacion de la tendencia del modo
ferroviario a concentrarse en las largas distancias (en detrimento del avidn). Los
viajeros-km de larga distancia son desde el afio 2005 los mayoritarios en el transporte
de viajeros por ferrocarril, y acumulan un crecimiento del 56% desde ese afio (un
+417% en los servicios de alta velocidad de larga distancia), como puede apreciarse en
el grafico a continuacion.
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Grafico 22. Evolucion del transporte de viajeros por ferrocarril (millones de viajeros-km) en servicios
de larga y media distancia. 2002-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

En la misma tendencia, es significativo que en el afio 2014 el nimero de viajeros en
ferrocarril de larga distancia consolida su adelantamiento al de viajeros nacionales en
el modo aéreo (para el conjunto del pais), al totalizar 29,61 millones de viajeros frente
a 29,25 millones de viajeros nacionales en avion.

De los datos indicados se concluye también que en el afio 2014 la tasa interanual de
transporte de viajeros (viajeros-km) superd a la de oferta (trenes-km); es decir, mejoré
el rendimiento de los trenes. Este hecho viene produciéndose en los servicios de larga
distancia desde el ano 2011, pero para los servicios de media distancia la mejora en el
rendimiento de los trenes revierte una tendencia que se venia observando desde 2006,
como puede verse en el grafico a continuacion.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 I 67



Grafico 23. Relacion entre viajeros-km y trenes-km en servicios ferroviarios de larga y media distancia.
2002-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

2.3.3 Evolucion reciente de los servicios ferroviarios de cercanias

Los servicios ferroviarios de cercanias'’ experimentaron en 2014 una ligera reduccion
del -0,5% en términos del nimero de trenes-km. Los trenes-km de Renfe en ancho
ibérico (que representan el 70% de todos los servicios de cercanias) decrecieron
un -0,7% en el afio 2014, los de Renfe en ancho métrico un -1,6% y los de FGV
un -0,4%. Por el contrario los servicios de ETB crecieron un +1,4% y los de FGC un
+0,3%, como puede apreciarse en el grafico a continuacion.

Y se incluyen los servicios de cercanias considerados en el Observatorio del Ferrocarril en Espafia, que son los
operados por las compafiias Renfe (incluido Renfe ancho ibérico y Renfe Métrica, antes FEVE), FGC, FGV y ETB.
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Grafico 24. Evolucion del trafico de cercanias (miles de trenes-km) por operador. 2002-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

El numero de viajeros de cercanias en 2014 fue de 560 millones de viajeros (un -0,4%
menos que en 2013), con un recorrido de 9.329 millones de viajeros-km, un +3,7% mas
que en 2013. El 81% de los viajeros-km se realizaron en servicios de Renfe de ancho
ibérico, que crecieron en 2014 un +3,4%. El resto del transporte se repartié entre
Renfe Métrica: 136 millones de viajeros-km (-1,2%); FGV: 441 millones de viajeros-km
(+5,6%); ETB: 376 millones de viajeros-km (+15,3%); y FGC: 803 millones de
viajeros-km (+1,9%).

El crecimiento en el volumen de transporte de viajeros de cercanias que se produce
en 2014 es el primero que se observa desde el afio 2011, como se muestra en el
grafico a continuacion. En general este transporte (como otros mas relacionados con la
movilidad urbana y metropolitana) se vio muy afectado por la crisis econdmica y el
desempleo. Pese a la recuperacién de traficos del afno 2014, el nimero total de
viajeros-km de cercanias ferroviarias es en 2014 un -6,9% inferior del que habia en el
afio 2005, siendo los servicios de Renfe de ancho ibérico y de Renfe métrica los mas
afectados, mientras que los de los operadores de las Comunidades Auténomas lo
fueron menos, como puede verse en el grafico a continuacion.
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Grafico 25. Evolucion del transporte de viajeros por ferrocarril de cercanias (millones de viajeros-km)
por operador. 2005-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

En 2014 se produce una mejora en el rendimiento de los trenes de cercanias de Renfe
de ancho ibérico por primera vez en varios anos, como consecuencia de la
recuperacién de la demanda. El resto de operadores consolidan la mejora de anos
anteriores, como puede verse en el grafico a continuacion.

Grafico 26. Relacidn entre viajeros-km y trenes-km en servicios ferroviarios de cercanias por operador.
2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento
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2.3.4 Principales flujos de transporte ferroviario de viajeros

El siguiente mapa muestra los principales recorridos de viajeros en las rutas
interurbanas de largo recorrido en Espafa. Se incorporan tanto los viajeros de los
servicios de alta velocidad (incluidos los de media distancia) como otros servicios de
largo recorrido.

El mapa de 2014 muestra una estructura de desplazamientos muy similar a la del afio
pasado, dominado por la presencia de servicios de altas prestaciones, que coinciden,
en general, con las relaciones con mayor trafico interurbano total, en las que los
nucleos de Madrid y Barcelona desempefian un papel de acuerdo con su importancia
nodal.

Figura 6. Principales flujos de transporte ferroviario de viajeros de larga distancia y media distancia de
alta velocidad (viajeros por sentido). Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

2.3.5 Transporte ferroviario de mercancias

En conjunto, el afio 2014 muestra una recuperacion del transporte ferroviario de
mercancias en Espafia con muy buenos datos para la actividad. El numero de
trenes-km producidos fue de 26,4 millones, un crecimiento significativo del +4%
interanual. Pero son las variables de demanda las que experimentan mejor
comportamiento. Las toneladas netas de mercancia transportada superaron los
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27 millones, tras crecer un +13%, y las toneladas-km netas aumentaron un +10%,
como muestran la tabla y el grafico a continuacion.

Tabla 19. Produccion y demanda del transporte ferroviario de mercancias (millones de trenes-kmy
toneladas-km brutas remolcadas) 2013-2014

2013 2014 Var. 2014/2013  Var. 2014/2007

Trenes-km afio Millones Trenes-km 25,35 26,40 4% -33%
Toneladas-Km

Millones Toneladas-km 20.538 23.460 14% -15%
brutas remolcadas
Toneladas-km netas  Millones Toneladas-km 9.366 10.303 10% -8%
Toneladas netas Miles de toneladas netas  24.321 27.392 13% -12%
transportadas

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Grafico 27. Trafico y transporte ferroviario de mercancias (trenes-km y toneladas brutas remolcadas).
2005-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Estos buenos datos muestran una recuperacion que supera a la producida en otros
modos, especificamente la carretera, si bien el transporte de mercancias por ferrocarril
estd aun por debajo de los niveles previos a la crisis o de etapas anteriores.
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En cuanto a la estructura del crecimiento de la demanda, el siguiente cuadro y los
graficos a continuacién muestran sus principales componentesls.

Puede comprobarse que el segmento nacional es el que experimenta un mayor
crecimiento en 2014 frente al transporte internacional que se mantiene estable.
Asimismo se observa también el desplazamiento de la actividad desde el vagoén
completo hacia el vagdn intermodal, situacion que se alinea con la tendencia general
de la logistica. Tanto en el mercado nacional como en el internacional se producen
crecimientos acumulados importantes desde 2007, a pesar de que en este periodo
(2005-2014) el volumen de transporte ferroviario de mercancias descendié tanto en
toneladas como en toneladas-km. No obstante, estas tasas hay que tomarlas con
cautela, pues responden a la asignacidon de casi 2,5 millones de toneladas que no
pudieron clasificarse en los datos originales del OFE.

Tabla 20. Transporte ferroviario de mercancias (miles de toneladas netas y millones toneladas-km
netas) 2013-2014

2013 2014 Var 2014/2013 Var. 2014/2007
MILES DE TONELADAS NETAS TRANSPORTADAS
VAGON COMPLETO NACIONAL 15.327,19 17.017,51 11% -24%
VAGON INTERMODAL NACIONAL 5.646,87 6.890,95 22% 58%
VAGON COMPLETO INTERNACIONAL 1.578,62 1.583,29 0% -44%
VAGON INTERMODAL INTERNACIONAL 1.768,00 1.900,37 7% 21%
TOTAL 24.320,67 27.392,13 13% -12%
MILLONES DE TONELADAS-KM NETAS PRODUCIDAS
VAGON COMPLETO NACIONAL 4.630,25 5.314,05 15% -19%
VAGON INTERMODAL NACIONAL 3.093,21 3.714,00 20% 30%
VAGON COMPLETO INTERNACIONAL 681,56 682,23 0% -46%
VAGON INTERMODAL INTERNACIONAL 960,50 592,45 -38% 14%
TOTAL 9.365,53 10.302,73 10% -8%

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE y estimacién OTLE. Ministerio de Fomento

8 En los datos proporcionados por el OFE para el afio 2014 figuran 2,493 millones de toneladas transportadas sin
clasificar en cuanto al tipo de vagon y el tipo de transporte (nacional o internacional). En el OTLE se ha efectuado
una estimacion aplicando criterios de clasificacion de 2013, de modo que 1,115 millones de toneladas se han
asignado a transporte nacional de vagdn completo y 1,378 millones de toneladas a transporte nacional en vagon
intermodal. Debido a esta asignacidn de una parte de los datos del transporte ferroviario de mercancias, los analisis
que se efectuan en este capitulo para el transporte ferroviario de mercancias por tipo de vagén y ambito de
transporte han de tomarse con cautela. En especial, la estimacidén efectuada puede suponer una sobreestimacion
del transporte nacional y una infravaloracién del transporte internacional realmente efectuados.
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Grafico 28. Transporte ferroviario de mercancias (miles de toneladas netas). 2007-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE y estimacion OTLE. Ministerio de Fomento

Grafico 29. Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas-km netas). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE y estimacion OTLE. Ministerio de Fomento

En cuanto a los tipos de productos transportados, el siguiente grafico muestra la
evolucién desde el afio 2007, pero sélo estan clasificadas las mercancias que son
transportadas en vagén nacional completo. Se observa que son los graneles los
responsables de la mayor parte de la caida acumulada, seguidos — a bastante
distancia — por la caida en los productos siderirgicos. Una parte de estas reducciones
puede deberse a una derivacion de los traficos hacia el vagon intermodal ferroviario, y
otra a la reduccién de actividad econdémica producida por la crisis. El resto de
productos descritos mantienen o incluso incrementan los traficos, aunque no con la
suficiente intensidad como para compensar las caidas en los dos anteriores.
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Grafico 30. Transporte ferroviario de mercancias de vagén completo nacional (miles de toneladas
netas transportadas) por tipo de mercancia. 2007-2014%

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Otro de los aspectos mas relevantes para el mercado del transporte ferroviario de
mercancias es el grado de avance de la liberalizacidon del sector en Espana. En ese
sentido un indicador elocuente es la cuota de mercado que representan los
operadores distintos del operador principal que en Espaina es RENFE.

Como muestran los graficos a continuacion, desde el afio 2007 se ha producido un
avance significativo en este aspecto, pasando los operadores privados a representar
de alrededor del 1% del mercado en el afio 2007 a un 20% en términos de toneladas
netas transportadas y un 26% en términos de toneladas-km netas producidas, como
muestran los graficos a continuacion.

Esta cuota de mercado significa, ademas, una convergencia hacia la situacion en los
principales paises de la Union Europea que tienen cuotas ferroviarias mayores que la
espanola, aunque todavia existe una distancia en relacién con la participacién de
operadores privados en estos paises, que se situa en el 36% en Francia, el 32,6% en
Alemaniay el 54,5% en el Reino Unido®°.

1% Existen 2.493 miles de toneladas netas sin clasificar en el afio 2014 que no se han incluido en este gréfico. En el
OTLE se ha estimado que, de ellas, 1.115 miles de toneladas corresponderian a transporte nacional de vagoén
completo.

 Datos de cuotas en toneladas-km para 2013 tomados del European Transport Scoreboard

http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/internal-market/market-
share-freight-rail/2013/index_en.htm
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Grafico 31. Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas netas transportadas) por tipo
de compaiiia y cuota de mercado de nuevos operadores privados. 2007-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Grafico 32. Transporte ferroviario de mercancias (millones de toneladas-km netas producidas) por
tipo de compaiiia y cuota de mercado de nuevos operadores privados. 2007-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Finalmente es significativo que la recuperacién del sector en 2014 se produce con una
mejora tanto de los recorridos medios de los trenes de mercancias (+2,3%) como de
las toneladas transportadas (+2,2%). Este incremento es importante teniendo en
cuenta las ventajas del tren en distancias mas largas en comparacidn con la carretera,
y la disminucién en los recorridos medios que se habia producido desde 2007.
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Sin embargo, en 2014 se produce un ligero descenso en el aprovechamiento
(toneladas-km netas / toneladas-km brutas) y en la velocidad media de circulacion,
como muestra el grafico a continuacién.

Grafico 33. Transporte ferroviario de mercancias: Indicadores de explotacion. 2006-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

2.3.6 Balance y conclusiones

El afio 2014 puede considerarse un afno bastante positivo para el transporte
ferroviario. Los viajeros-km transportados crecieron un 5,3%, debido al fuerte
crecimiento (+12,8%) de los viajeros en alta velocidad comercial (larga distancia), pese
a que en 2014 no se puso en servicio ninguna nueva linea. Los viajeros-km de cercanias
también crecieron (+3,7%) y los de media distancia fueron los Unicos que decrecieron.
En numero de viajeros crecen los de larga distancia, mientras que los de media
distancia decaen y los de cercanias practicamente se mantienen (-0,4%). En general se
aprecia un crecimiento de las distancias medias de cada viaje.

Estos datos vienen acompanados de una mejora en los parametros de explotacion.
Mejora el aprovechamiento de los trenes (viajeros-km/trenes-km) y los indices de
ocupacion.

En mercancias los resultados son especialmente positivos. Las toneladas-km netas
crecieron un 10% vy las toneladas transportadas lo hicieron en un 13%. Se produce,
ademads, una mejora en el aprovechamiento de los trenes. En este segmento el
crecimiento se concentra en el transporte nacional intermodal (+22%) y en los
operadores privados que suponen ya el 26% de las toneladas-km y el 20% de las
toneladas, sintomas de la evolucién del sector.
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2.4.1 Ofertaydemanda

En 2014 tuvieron lugar un total de 1.295.683 vuelos comerciales en los aeropuertos de
la red de AENA%, lo que representa un crecimiento del +3,4% con respecto al afo
anterior. De estos vuelos, una cuarta parte (320.696) fueron vuelos nacionales un 1,8%
mas que el afio anterior; el resto (974.987) fueron vuelos internacionales, con un
incremento del 3,4% respecto a 2013.

Sin embargo, valorada la actividad por el numero de asientos ofertados en esos
vuelos?, se produjo una reduccién del -1,9%. La disminucidn de asientos en los vuelos
nacionales fue del -0,3% y la reduccion en los vuelos internacionales fue del -1,9%, en
ambos casos con respecto a 2013, como puede comprobarse en la tabla a
continuacion.

Tabla 21. Trafico aéreo (NUm. de vuelos y asientos ofertados) del transporte aéreo en los aeropuertos
de AENA, por tipo de trafico. 2013-2014

2013 2014 Var. 2014-2013 Var desde 2005

Nacional Asientos 41.052.391 40.945.712 -0,3% -29,5%
Vuelos 315.142 320.696 1,8% -36,4%

Internacional Asientos 176.418.091 172.487.097 -2,2% 27,3%
Vuelos 937.437 974.987 4,0% 12,6%

Total Asientos 217.470.482 213.432.809 -1,9% 10,3%
Vuelos 1.252.579 1.295.683 3,4% -5,5%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA, S.A.

Esta diferencia entre la tasa interanual del nimero de vuelos y la del nimero de
asientos refleja una tendencia a un menor nimero de asientos de las aeronaves que
prestan los servicios (al contrario de lo que sucede si se comparan ambas tasas en
relacion al afio 2005).

Los siguientes graficos muestran la evolucién del trafico aéreo (vuelos y asientos)
diferenciando entre trafico nacional, trafico a destinos “Schengen” y resto de traficos.
Puede observarse que desde 2007 aproximadamente decrecen las operaciones vy
asientos en los destinos nacionales, si bien en 2014 la oferta nacional se estabiliza. Una
parte de esta caida puede deberse al impacto de la crisis, pero también parece estar
produciéndose un reposicionamiento del modo aéreo hacia distancias mas largas.

! Ep este informe se toman solo los datos de los aeropuertos de la red AENA S.A. No se incluyen datos de
aeropuertos privados o de CC.AA. Solo se incluyen datos de vuelos comerciales.

2 . . . . S .
Los datos de vuelos y asientos internacionales se obtienen sumando los de llegada y salida internacionales

efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de AENA S.A. Los datos de vuelos y asientos nacionales se obtienen

contabilizando los de salida con destino nacional efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de AENA S.A.
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Grafico 34. Trafico aéreo Num. de operaciones (vuelos) y asientos ofertados en los aeropuertos de la
red AENA. 2000-2014
Vuelos Asientos

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Es también interesante observar la evolucidn de la relacion entre asientos ofertados y
numero de operaciones para comprobar la dimensidon media de las aeronaves por tipo
de vuelo. Como se aprecia en el siguiente grafico, en 2014 se produce una reduccién
en la dimensidn media de las aeronaves operadas en todos los segmentos.

Grafico 35. Relacidn entre nimero de asientos ofertados y nimero de vuelos por tipo de operacion
(destino) 2000-2014

Asientos ofertados
por vuelo

200

150

100

50

0_
Q D A OO & O L A @ O O D 0O 9 WM
N L O 7 & AT DT AT Ay

TS S S SSS

U .E. Schengen I Resto de traficos
Nacional —Total

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 I 79



2.4.2 Transporte aéreo de viajeros

En 2014 se gestionaron 165,7 millones de viajeros en la red de AENA, lo que
representa un incremento del +5% respecto a 20133, El incremento en el nimero de
viajeros se extendid a todos los segmentos de trafico, destacando el fuerte
crecimiento en los destinos UE-Schengen. De todas formas, en consonancia con el
andlisis realizado en el epigrafe de oferta (nim. de vuelos y asientos) el transporte
nacional ha cedido posiciones desde el afio 2005, como muestra la tabla a
continuacion.

Tabla 22. Transporte aéreo (nimero de viajeros) en los aeropuertos de la red AENA,
por tipo de trafico. 2013-2014

2013 2014 Var. 2014-2013  Var desde 2005
Nacional 28.645.767 29.250.837 2,1% -22,9%
UE- Schengen 66.372.955 70.864.646 6,8% 38,2%
Resto de traficos 62.814.078 65.643.019 4,5% 27,2%
Total 157.832.800 165.758.502 5,0% 17,7%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

En cuanto al transporte aéreo nacional en viajeros-kildmetro, la evolucién es similar a
la del numero de viajeros, mostrando que en general no se han producido cambios de
distancia significativos en los viajes en este segmento, como queda reflejado en la
tabla a continuacion.

Tabla 23. Transporte aéreo nacional (miles de viajeros-km) entre los aeropuertos de AENA. 2013-2014

2013 2014 Var. 2014-2013 Var desde 2005

Viajeros-km NACIONAL 23.536.153,7 23.894.207,3 1,5% -19,7%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

En el grafico siguiente se representa la evoluciéon del nimero total de viajeros por
segmentos de transporte desde el afio 2000 y de los viajeros-km nacionales desde
2004 (calculados en el OTLE segun los flujos de viajeros y las distancias de cada ruta
nacional proporcionadas por SENASA).

23 . . s . . . . . . .

El nUmero de viajeros internacional se obtienen como la suma de los pasajeros de llegada y salida internacionales
efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de AENA S.A. Los viajeros nacionales se obtienen contabilizando
los de salida con destino nacional efectuados por las aeronaves en los aeropuertos de AENA S.A

El nimero de viajeros nacionales e internacionales incluye los pasajeros en conexion (los que llegan en un vuelo a
un aeropuerto y contindan su viaje en otro vuelo con distinto nimero. Esta conexion puede efectuarse con la
misma aerolinea o con otra diferente).

El nimero de viajeros nacionales e internacionales no incluye los pasajeros en transito (los que llegan a un
aeropuerto y continlian su viaje en un vuelo con el mismo nimero de vuelo que llegaron).
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Grafico 36. Transporte aéreo (Num. de viajeros y miles de viajeros-km para el trafico nacional desde
2004) en los aeropuertos de la red AENA. 2000-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

Es destacable la mejora en el factor de ocupacion (pasajeros transportados entre los
asientos ofertados) que se ha producido en 2014 en los tres segmentos analizados,
como muestra la siguiente grafica.

Grafico 37. Relacién entre nimero de viajeros y asientos ofertados (%) de por tipo de operacion
(destino) 2000-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.
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2.4.3 Transporte aéreo de mercancias

En 2014 se transportaron por los aeropuertos de la red AENA 624.793 toneladas de
mercancias®® lo que representa un incremento del +7,3% con respecto al volumen de
2013. Este incremento se distribuyd entre todos los segmentos analizados (nacional,
UE-Schengen y resto de dreas geograficas). Con respecto al afio 2005 se produce una
tendencia similar a la observada en viajeros, pues el mercado nacional aéreo de
mercancias decrece mientras que crecen las relaciones con UE Schengen y, sobre todo,
las relaciones con el resto de areas geograficas, tal y como muestra la siguiente tabla.

Tabla 24. Transporte aéreo (toneladas transportadas) en los aeropuertos de AENA, por tipo de trafico.

2013-2014
2013 2014 Var.2014-2013 Var desde 2005
Nacional 57.646,6 61.576,0 6,8% -46,4%
U.E. Schengen 146.755,6 155.689,5 6,1% 5,8%
Resto de traficos 378.135,0 407.527,5 7,8% 71,7%
Total 582.537 624.793 7,3% 25,1%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

En cuanto al transporte nacional en toneladas-km (calculadas aplicando a los flujos
entre aeropuertos las distancias proporcionadas por SENASA), se observa también que
pese al crecimiento en 2014, desde 2005 se acumula un decrecimiento de casi la mitad
del transporte nacional de mercancias, una magnitud similar a la de las toneladas
transportadas, como se puede apreciar en la tabla a continuacion.

Tabla 25. Transporte aéreo nacional (miles de toneladas-km) entre los aeropuertos de AENA.

2013-2014
2013 2014 Var. 2014-2013 __ Var desde 2005
oREEE AL 62.333 67.477 8,3% -45,2%

NACIONAL

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

En el siguiente grafico se puede apreciar la intensa caida del transporte aéreo nacional
de mercancias (tanto en toneladas como en toneladas-km) desde el afio 2000 y
especialmente desde el afio 2004, que estd mas que compensada por el incremento
del transporte de mayor distancia. El transporte de mercancias a los destinos
UE-Schengen se mantiene con un ligero crecimiento.

24 . . , . . .
Los criterios para el computo de vuelos y toneladas transportadas en los segmentos nacional e internacional son
andlogos a los aplicados para el transporte de viajeros.
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Grafico 38. Transporte aéreo (toneladas transportadas y toneladas-km para el trafico nacional desde
2004) en los aeropuertos de la red AENA. 2000-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de AENA S.A.

2.4.4 Principales flujos de transporte aéreo

La estructura de rutas del transporte aéreo nacional de viajeros es en 2014 similar a la
de 2013 como muestran la figura y la tabla siguientes. Destaca la importancia de las
conexiones insulares y de la ruta Madrid-Barcelona, a pesar de que la alta velocidad
ferroviaria representa al 61% del balance entre ambos modos y de que se redujo el
transporte aéreo en esta relaciéon en 2014.

Figura 7. Principales relaciones aéreas nacionales (viajeros) Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.
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Tabla 26. Principales relaciones de transporte aéreo de viajeros. 2013-2014

Origen Destino 2013 2014 Var. 2014-2013

BCN MAD 1.107.890 1.102.833 -0,5%
MAD BCN 1.106.369 1.102.442 -0,4%
PMI BCN 700.290 712.652 1,8%
BCN PMI 688.786 697.971 1,3%
PMI MAD 619.438 650.117 5,0%
MAD PMI 605.552 633.182 4,6%
LPA MAD 591.940 603.194 1,9%
MAD LPA 585.993 595.244 1,6%
TFN MAD 557.388 550.381 -1,3%
MAD TFN 544.669 542.147 -0,5%

1BZ BCN 408.047 439.000 7,6%
BCN 1BZ 405.256 429.856 6,1%
svQ BCN 405.673 419.977 3,5%
BCN svQ 397.248 408.674 2,9%
MAH BCN 311.843 322.758 3,5%
BCN MAH 309.589 317.460 2,5%
MAD BIO 303.895 310.179 2,1%
BIO MAD 302.806 307.840 1,7%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

También se mantienen con bastante estabilidad las principales rutas de transporte
aéreo de mercancias, como muestran las siguientes figura y tabla, en las que se aprecia
el peso alin mas relevante que tiene el transporte insular, el desequilibrio en algunas
relaciones simétricas y el peso del aeropuerto de Vitoria.

Figura 8. Principales relaciones aéreas nacionales (toneladas transportadas). Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.
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Tabla 27. Principales relaciones de transporte aéreo de mercancias (kilogramos transportados).

2013-2014
Origen Destino 2013 2014  Var. 2014/2013
MAD LPA 10.862.074 11.732.311 8,0%
MAD TFN 5.211.179 5.915.427 13,5%
TFN MAD 4.275.048 4.758.779 11,3%
MAD PMI 4.445.036 4.397.117 -1,1%
LPA MAD 2.430.496 3.085.697 27,0%
VIT svQ 2.492.273 2.927.099 17,4%
VIT VLC 1.363.771 1.585.483 16,3%
PMI MAD 1.357.968 1.265.794 -6,8%
MAD BIO 1.107.965 1.262.648 14,0%
VIT ALC 1.025.093 1.194.765 16,6%
PMI IBZ 1.148.995 1.108.030 -3,6%
BCN MAH 838.571 1.055.193 25,8%
BCN PMI 1.256.893 1.053.540 -16,2%
BCN MAD 1.316.527 1.052.575 -20,0%
VIT SCQ 994.777 1.048.353 5,4%

Fuente: Elaboracion propia con datos de AENA S.A.

2.4.5 Balance y conclusiones

El transporte aéreo en 2014 también presenta datos positivos. Los viajeros crecen en
todos los segmentos, especialmente en UE-Schengen (+7%) seguidos del resto del
mundo (+4,5%) y por primera vez en varios aifos en Espana (+2,1%; +1,5% en
viajeros-km).

También en 2014 mejoran el aprovechamiento de los aviones y los factores de
ocupacion. En 2014, sin embargo, la dimensién media de las aeronaves
(plazas/operaciones) se reduce, con lo que se invierte la tendencia al crecimiento en la
dimensidon que, aunque ligera, se producia desde 2005.

Pese a que se trata de un mercado de dimensidn fisica menor, el transporte aéreo de
mercancias crece en 2014 un 7,3%. El crecimiento mads intenso se produce en los
destinos internacionales no-Schengen, los mercados emergentes, con un +7,8% y que
desde 2005 acumulan un crecimiento del +72%, ilustrativo de la reorientacién de una
parte importante de la economia espaniola.
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2.5.1 Ofertaydemanda

En 2014 entraron en los puertos espafioles del Sistema Portuario de Titularidad Estatal
(Autoridades Portuarias) 139 mil buque525, lo que representa un incremento de casi un
+7% respecto al afio anterior. Un 53,5% de las mismas son operaciones de buques de
mercancias y el resto son operaciones exclusivamente de viajeros. Destaca en 2014 el
crecimiento en las operaciones de los buques nacionales, si bien estos siguen siendo
minoritarios en el trafico de mercancias, como puede verse en la tabla siguiente.

Tabla 28. Trafico maritimo (NUm. de buques entrados) del Sistema Portuario de Titularidad Estatal
(Autoridades Portuarias) por nacionalidad del buque. 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013 Var. Desde 2007

Viajeros 58.884 64.503 10% 25%
Nacionales 37.125 42.972 16% 9%

Extranjeros 21.759 21.531 -1% 77%

Carga 71.286 74.202 4% -5%
Nacionales 17.708 19.429 10% -21%

Extranjeros 53.578 54.773 2% 2%

TOTAL 130.170 138.705 7% 7%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Los datos proporcionados en las tablas anteriores se refieren a los puertos del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias). A ellos habria que sumar los
3.661 buques mercantes que en 2014 escalaron en puertos gestionados por las
Comunidades Autonomas, que representaron el 2,63% del total de las operaciones en
puertos espafoles de todas las administraciones.

Teniendo en cuenta la dimension de los buques escalados en 2014, estos totalizaron
1.935 millones de unidades de GT?®, lo que representa un crecimiento del +5,5%
respecto al afo 2013, como puede verse en la tabla a continuacidn. Este crecimiento
es ligeramente inferior al producido en el nimero de buques, por lo que la dimension
media de los buques escalados en los puertos del Sistema Portuario de Titularidad
Estatal se redujo ligeramente.

% Los datos incluyen exclusivamente el trafico comercial de los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal.
Se contabilizan como operaciones los buques entrados en los puertos de las AA.PP, con independencia de si el
buque procede o no de otro puerto espaiiol.

26 . . . . i .
Se sigue el mismo criterio para contabilizar los GT que para las operaciones.
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Tabla 29. Trafico maritimo (Unidades de GT) del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades
Portuarias) por nacionalidad del buque. 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013 Var. Desde 2007

Viajeros 543.604.401 574.926.787 6% 18,69%
Nacionales 142.864.551 167.257.258 17% -31,56%
Extranjeros 400.739.850 407.669.529 2% 69,85%

Carga 1.291.707.587 1.360.039.563 5% 21,43%
Nacionales 243.286.495 238.653.192 -2% -12,92%
Extranjeros 1.048.421.092 1.121.386.371 7% 32,57%
TOTAL 1.835.311.988 1.934.966.350 5,43% 20,61%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

A las cifras proporcionadas por la tabla anterior habria que sumar los 21 millones de
unidades de GT de las escalas de buques en los puertos de las CC.AA, que representa
un 1,08% del total, y que pone de manifiesto que estos puertos atienden buques de
menor dimension al estar todos los puertos con capacidad para atender grandes
buques dentro del sistema estatal de puertos.

En cuanto a la demanda, el nimero de viajeros?’ efectivamente transportados en el
aflo 2014 por los puertos del Sistema Portuario Estatal y de las Comunidades
Auténomas, ascendid a 22,51 millones de viajeros, lo que representa un aumento del
2% respecto a los transportados en el afo 2013. Los crecimientos se distribuyen de
forma bastante equilibrada entre los diferentes segmentos del mercado, como puede
apreciarse en la tabla a continuacion.

Tabla 30. Transporte maritimo de viajeros (Num. de viajeros) de los puertos del Sistema Portuario de
Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) y de las CC.AA. por tipo de trafico. 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013 Var. Desde 2007
Cabotaje 10.698.515 11.059.122 3% 10%
Exterior 4.924.425 5.002.893 2% 3%
Crucero 6.373.344 6.448.315 1% 57%
TOTAL 21.996.284 22.510.330 2% 18%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

7 Los datos incluyen el transporte comercial de los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal y de los
puertos de las Comunidades Autdnomas.

Los datos del Anuario de Puertos del Estado se refieren a pasajeros registrados, no a pasajeros transportados. En la
metodologia del OTLE, se estima el nimero de viajeros considerando que los pasajeros de cabotaje se computan
solo en el puerto de embarque; los pasajeros de crucero se computan solo en el puerto de embarque y en los
transitos; y los pasajeros de trafico exterior se computan tanto en los embarques como en los desembarques. No se
tiene en cuenta el trafico interior de pasajeros de los puertos de las CC.AA.
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Con una perspectiva mas a largo plazo (desde el afio 2007) puede observarse que, si
bien todos los segmentos tienen crecimientos positivos, es el transporte de cruceristas
el que ha experimentado un crecimiento mas intenso desde ese afio (+57%),
representando ya una cuarta parte de todo el mercado. Es importante sefalar también
que los puertos de las CC.AA (sin el trafico interior de los puertos) representaron el
12,5% de todos los viajeros del modo maritimo en 2014, por lo que su relevancia esta
lejos de ser residual.

En cuanto al transporte de mercancias, en 2014 el total de toneladas transportadas®®
por los puertos del Sistema Portuario Estatal y de las Comunidades Autonomas, fue de
457 millones de toneladas, lo que representa un crecimiento del 5% respecto a 2013.
El 86% de las mismas se corresponden con el transporte exterior, que muestra ademas
un crecimiento del 6% respecto al de 2013, lo que viene a confirmar la importancia del
transporte maritimo para el comercio internacional espaiol, como se pone de
manifiesto en diferentes lugares de este informe.

Tabla 31. Transporte maritimo de mercancias (toneladas transportadas) en los puertos del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) y de las CC.AA. por tipo de trafico. 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013  Var. Desde 2007
Cabotaje 41.072.266  41.993.941 2% -15%
Exterior 372.752.782  393.598.478 6% 3%
Transbordadas® 133.203 161.829 21% -23%
:fasff:o ?r“’;‘:ia:ram'e"m v 20.780.722 21.629.477 4% 34%
Total 434.738.973  457.383.726 5% 2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Con una perspectiva mas a largo plazo, puede observarse que el trafico actual de los
puertos espafioles ha superado por primera vez en 2014 el nivel que existia antes de
la crisis, como consecuencia del crecimiento del transporte efectuado en navegacién
exterior. El transporte de mercancias de los puertos de las CC.AA representd en 2014
el 3,5% del total.

Se analiza a continuacion, de forma separada, la evolucién y estructura del transporte
maritimo para el segmento de viajeros y a continuacion para el de mercancias.

%8 | os datos incluyen el transporte de mercancias de los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal y de los
puertos de las Comunidades Auténomas.

Para contabilizar el nUmero de toneladas transportadas, las toneladas de cabotaje se computan solo en el puerto de
carga. Las toneladas en navegacion exterior se computan tanto las cargadas como las descargadas.

29 . L - . . .
El transbordo es un tipo de operacién de transferencia directa de mercancias de un buque a otro, sin depositarse
en los muelles y con presencia simultdanea de ambos buques durante la operacién.
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2.5.2 Transporte maritimo de viajeros y cruceros

La siguiente tabla resume las principales magnitudes del transporte maritimo de
viajeros en Espafia del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades

Portuarias)*°.

Tabla 32. Oferta (operaciones y unidades de GT) y demanda (viajeros) de transporte maritimo de
pasajeros del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias). 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013 Var. Desde 2007

Operaciones (bugues 58.884 64.503 10% 25%
entrados) de Viajeros

Nacionales 37.125 42.972 16% 9%

Extranjeros 21.759 21.531 -1% 77%

GT de los bugues de 543.604.401 574.926.787 6% 19%

Viajeros

Nacionales 142.864.551 167.257.258 17% -32%

Extranjeros 400.739.850 407.669.529 2% 70%

Viajeros 19.037.149 19.706.654 2,1% 16,3%

Cabotaje 8.246.418 8.436.210 2,3% 0,5%

Exterior 4.687.387 4.825.645 2,9% 8,2%

Crucero 6.373.344 6.448.315 1,2% 57,4%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

El trafico maritimo de viajeros experimentd un fuerte repunte en 2014 tanto en
numero de operaciones (+10%) como en unidades de GT (+6%) y también, aunque algo
inferior, en el nimero de viajeros de los puertos de las Autoridades Portuarias (+2,1%).

El crecimiento se explica principalmente por el incremento de la actividad de los
buques de nacionalidad espafiola, aunque su peso desde el afio 2007 se ha reducido

sustancialmente, como puede apreciarse en los graficos a continuacion.

0 se aplican los mismos criterios de las notas del epigrafe anterior. Es decir, el nimero de operaciones y su GT
recogen todas las registradas en los puertos de las Autoridades Portuarias con independencia de si proceden o no
de otro puerto espafiol. Los pasajeros de cabotaje se computan solo en el puerto de embarque; los pasajeros de
crucero se computan solo en el puerto de embarque y en los transitos, y los pasajeros en navegacién exterior se

computan en el embarque y en el desembarque.
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Grafico 39. Trafico (NUm. de operaciones y unidades de GT) del transporte maritimo de viajeros del
Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) por nacionalidad del buque.
2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Puede observarse también en el grafico siguiente como la relacién entre el nimero de
escalas de buques y su GT (que es la dimensidn media de los buques que entran en los
puertos) se mantiene bastante estable en los Ultimos cuatro afios e incluso
recientemente decrece. Desde 2011 la diferencia en la dimensién media de los
buques nacionales y extranjeros escalados en los puertos espafioles se acentua.
Mientras la flota internacional crece en dimensién, posiblemente por la creciente
actividad de cruceros de gran dimension abanderados en general fuera de Espafia, la
dimensién media de los buques espafioles decrece.

Grafico 40. Relacidn entre GT de buques de transporte maritimo de viajeros y nimero de operaciones
(buques entrados), por nacionalidad del buque. 2000-2014

GT/Operaciones

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado
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En cuanto a la demanda de viajeros, esta crecié en 2014 un +2,3%. El crecimiento
afecté de forma equilibrada a los viajeros en navegacidon exterior, navegacién de
cabotaje, y de crucero, pero en el medio plazo fueron los cruceristas el segmento que
mas crecid, como se ve en el siguiente grafico que incluye también los datos de los
puertos de las CC.AA.

Grafico 41. Transporte maritimo de viajeros (Nium. de pasajeros) de los puertos del Sistema Portuario
de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) y de las CC.AA. por tipo de trafico. 2013-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Se observa también una tendencia decreciente en la relacion entre el numero de
viajeros y el numero de escalas y el GT de esas escalas.

Grafico 42. Relacidn entre nimero de viajeros y numero de operaciones y GT de las operaciones de
viajeros del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias). 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado
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2.5.3 Viajeros en lineas regulares bonificadas de cabotaje maritimo

Desde el afio 2014 el OTLE dispone de informacion sobre el nimero de viajeros y las
tarifas aplicadas en el transporte maritimo de viajeros en lineas regulares de cabotaje.
De acuerdo con la legislacion, son obligaciones de servicio publico y estan sujetas a
bonificacion las lineas que conectan la Peninsula con los territorios extra-peninsulares,
es decir, con las Islas Canarias, las Islas Baleares, Ceuta y Melilla, y las conexiones
interinsulares de las Islas Canarias y las Islas Baleares.

De esta manera, se dispone de una base de informacion sélida para la gran mayoria del
transporte maritimo nacional de viajeros, sin considerar los viajeros en crucero. Si
bien, no se incluyen en estos datos los viajeros correspondientes a las conexiones
peninsulares, entre los que se encuentran por ejemplo los correspondientes a los
servicios que se prestan para el transporte metropolitano en algunas dreas
metropolitanas espanolas como Cadiz, Vigo y Bilbao. Estos ultimos representan una
fraccién menor del transporte maritimo nacional de viajeros, especialmente si se mide
este en viajeros-km>".

A partir de la informacién de viajeros en lineas bonificadas facilitada por la Direccién
General de la Marina Mercante, se ha aplicado al nimero de pasajeros de cada linea
las distancias entre puertos que han sido facilitadas por el Centro de Estudios de
Puertos y Costas del CEDEX, para asi obtener el numero de viajeros-km que se
reproduce en la siguiente tabla.

Tabla 33. Transporte (pasajeros y pasajeros — km) maritimo en lineas bonificadas de viajeros por
sectores maritimos. Ao 2014

Sector transporte maritimo pasajeros pasajeros-km
Peninsula - Ceuta 2.020.897 63.625.921
Peninsula - Melilla 768.357 139.788.060
Peninsula - Baleares 1.432.381 298.821.880
Peninsula - Canarias 52.616 65.643.264
Interinsular - Baleares 1.107.995 48.224.163
Interinsular - Canarias 4.060.006 271.992.435

Total nacional 9.442.252 888.095.723

Fuente: Elaboracion propia con datos de la D.G. Marina Mercante y CEDEX. Ministerio de Fomento

Por sectores maritimos, destacan en términos de niumero de pasajeros las conexiones
interinsulares de las Islas Canarias, seguidas de las conexiones de Ceuta con la

1 por ejemplo, el nimero de viajeros en transporte maritimo de la Bahia de Cadiz (posiblemente el mayor de
Espafia) segun el Observatorio de la Movilidad Metropolitana en el afio 2013 ascendié a 420 mil viajes (un 4% de los
contabilizados por la DGMM) y 3,7 millones de viajeros-km (un 0,4% de los calculados a partir de los datos de la
DGMM).
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Peninsula. En términos de pasajeros-km los segmentos mas importantes son las

conexiones de la Peninsula con las Islas Baleares y las interinsulares de Canarias.

2.5.4 Transporte maritimo de mercancias

La siguiente tabla resume las principales magnitudes del transporte maritimo de

mercancias en Espafa del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades

Portuarias)sz.

Tabla 34. Oferta (operaciones y unidades de GT) y demanda (toneladas) de transporte maritimo de

mercancias del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias). 2013-2014

2013 2014 Var 2014-2013 Var. Desde 2007

CRERERER (IS 71.286 74202 4% -5%
entrados) Carga

Nacionales 17.708 19.429 10% -21%

Extranjeros 53.578 54.773 2% 2%

g:r:: los bugues de 1.291.707.587  1.360.039.563 5% 21%

Nacionales 243.286.495 238.653.192 -2% -13%

Extranjeros 1.048.421.092 1.121.386.371 7% 33%

Toneladas 419.278.079 441.120.683 5% 1%

Transportadas

Exterior 366.759.342 387.041.884 6% 3%

Cabotaje 39.133.311 39.935.094 2% -9%

Transbordadas 133.203 161.829 21% -23%

e ) 13.252.222 13.981.875 6% -8%

trafico interior

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Puede observarse que el trafico maritimo de mercancias experimenté en 2014
también un importante crecimiento tanto en numero de buques mercantes entrados
en los puertos (+4%) como en el GT de estos buques (+5%), y en las toneladas
transportadas (+5%). El crecimiento en el nimero de buques entrados invierte una
tendencia a la reduccién en el numero de operaciones que se producia desde el afno
2009 en los puertos espanoles. Las Unidades de GT venian creciendo de forma mas
sostenida con antelacién, como consecuencia del crecimiento en la dimensién media
de los buques en el segmento de mercancias, como puede apreciarse en los siguientes
graficos.

32 . . N , . . . .

Se aplican los mismos criterios de las notas del epigrafe anterior. Es decir, el nUmero de operaciones y su GT se
refieren a los buques y su GT entrados en los puertos de las AA.PP, con independencia de si proceden o no de otro
puerto espafiol.
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Grafico 43. Trafico (NUm. de operaciones y unidades de GT) del transporte de mercancias del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) por nacionalidad del buque. 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

En 2014 se mantiene la tendencia del sector a incrementar la dimension de los
buques como forma de materializar economias de escala y reducir los costes unitarios
por unidad transportada. Esta tendencia es mas acusada para la flota extranjera que
para los barcos espafoles, que incluso en 2014 reducen su tamafo medio, como
puede apreciarse en el grafico a continuacién.

Grafico 44. Relacidn entre operaciones (buques entrados) y GT de transporte maritimo de mercancias
por nacionalidad del buque. 2000-2014

GT/Operaciones

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado
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En cuanto a la demanda, el transporte maritimo de mercancias en los puertos del
Sistema Portuario de Titularidad Estatal crecié en 2014 un +5%, siendo mas intenso el
incremento en el transporte exterior (+6%) que en el interior (+2%). Otros segmentos
de la actividad portuaria de menor dimensidon (toneladas transbordadas, pesca,
avituallamiento y otros) también tienen crecimientos en 2014, como muestra el
siguiente grafico que incorpora también los datos de los puertos de las CC.AA.

Grafico 45. Transporte maritimo de mercancias (toneladas transportadas) del Sistema Portuario de
Titularidad Estatal (Autoridades Portuarias) y de los puertos de las Comunidades Autéonomas, por tipo
de trafico. 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

Si se interpretan los datos de 2014 en la tendencia de medio y largo plazos, se aprecia
gue, tras la ligera disminucién en los volimenes de mercancias transportadas del afio
2013, el transporte maritimo recupera su tendencia creciente, que se habia
interrumpido durante 2008 y 2009 como consecuencia del impacto en el comercio
internacional de la crisis econdmica y financiera mundial.

Es significativo apreciar como el incremento en la dimension de los buques que se
senalé anteriormente no se acompafia con un incremento de igual intensidad en las
toneladas transportadas. La relacion entre las toneladas transportadas y GT incluso
decrece ligeramente.
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Grafico 46. Relacidn entre toneladas transportadas y el nimero de operaciones y GT de las
operaciones de transporte de mercancias del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (Autoridades
Portuarias). 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado

2.5.5 Balance y conclusiones

También el modo maritimo se beneficia del buen tono del afio 2014 para el transporte
en Espafa, aunque en este caso ya se venian produciendo datos positivos con
antelacion. Las toneladas transportadas crecen un 5%. El transporte internacional de
mercancias aumenta un 6%, confirmando la preponderancia del transporte maritimo
para el comercio exterior. Este crecimiento es similar al producido por el lado de la
oferta, tanto en nimero de operaciones, como en el GT de esas operaciones. Es decir
no se aprecian cambios importantes en los parametros de explotacion.

Sin embargo, analizando con mas retrospectiva, si se aprecia que el nimero de
toneladas tratadas por operacidon ha crecido sustancialmente desde 2005, y esto se
debe mds al crecimiento en la dimensién de los buques (GT/Operacién) que a un
mayor aprovechamiento de la capacidad existente (ton/GT), que de hecho ha
disminuido en la ultima década. Este hecho esta en linea con la tendencia general de la
actividad a incrementar las economias a través de la dimension de los buques, que se
sigue produciendo actualmente.

El nimero de pasajeros en los puertos espafioles también crecié en 2014 (+3%) de
forma equilibrada en sus tres segmentos principales: cabotaje, internacional vy
cruceristas, aunque desde 2007 son estos los que mas crecieron. Este afio se
incorporan y analizan por primera vez en el OTLE datos de la Direccién General de la
Marina Mercante sobre pasajeros en lineas regulares bonificadas de cabotaje, cuya
evolucién también sera analizada en préximas ediciones.
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2.6.1 Estructura de la movilidad metropolitana

En esta seccidn se presenta el andlisis de las mayores areas metropolitanas de Espaiia
incluidas en el Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) en 2013: Madrid,
Barcelona, Valencia, Sevilla, Oviedo y Mélaga33, en las que residian 17 millones de
personas. En la siguiente tabla se agregan los datos de las principales variables de
oferta y demanda de transporte publico en las seis areas metropolitanas analizadas en

el afio OMM>*,

Tabla 35. Principales magnitudes de movilidad de las 6 mayores areas metropolitanas de Espaia.

2010-2013

2010 2011 2012 2013 201\13?2612

Poblacion |16.820.682 16.880.821 16.922.161 16.932.849 0,1%

Carretera Millones Vehiculos-km  urbano 271 269 263 262 -0,4%
Carretera Millones Plazas-km urbano 21.882 22.249 21.546 21.892 1,6%
Carretera Millones Viajes-Linea urbano 1.024 1.022 966 964 -0,3%
Carretera Millones Viajeros-km urbano 3.593 3.589 3.540 3.478 -1,8%
Carretera Millones Vehiculos-km interurbano 237 239 236 224 -5,3%
Carretera Millones Plazas-km interurbano 15.826 15.939 15.739 14.938 -5,1%
Carretera Millones Viajes-Linea interurbano 256 264 239 230 -3,7%
Carretera Millones Viajeros-km interurbano 4.718 4.632 4.636 4933 6,4%
Metroy tranvia  Millones Vehiculos-km 312 277 302 279 -7,6%
Metro y tranvia  Millones Plazas-km 56.685 52.440 54919 51.430 -6,4%
Metro y tranvia  Millones Viajes Red 1.114 1.068 1.074 1.049 -2,3%
Metro y tranvia  Millones viajeros-km 6.877 6.447 6.583 6.170 -6,3%

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

Puede observarse que en 2013 aun se producia una caida en las tasas interanuales en
la mayoria de las variables de oferta y demanda, pero de forma suavizada con
respecto a afios anteriores, en consonancia con los datos de 2013 de la Estadistica de
Transportes de Viajeros (TV) del INE.

Destacan los crecimientos en el numero de plazas-km urbanas y, sobre todo, el
crecimiento en la demanda interurbana (viajeros-km) que contrasta con la caida en el

% Por falta de datos no se incluyen las areas de Vizcaya y Murcia. Pese a que en 2013 no han podido recabarse
datos del Area Metropolitana de Valencia se ha optado por mantenerla en el andlisis, con datos de 2012 por
homogeneidad con las ediciones anteriores, y dada la importancia de esta drea metropolitana.

3* | os datos del Area Metropolitana de Valencia corresponden al afio 2012.
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numero de viajes-linea, lo que puede deberse a un mayor recorrido medio de cada
viaje-linea, pero también a la incorporacién al analisis de nuevos servicios de mayor
distancia. Destaca igualmente la caida de mayor intensidad que se produce en los
sistemas de metro y tranvias, tanto en las magnitudes de oferta como de demanda.

El siguiente grafico representa las anteriores magnitudes en relacién a la poblacion del
area metropolitana. Puede observarse que a mayor poblacién del drea, mayor oferta 'y
demanda relativa de transporte publico. Este patron de la movilidad metropolitana se
mantiene con pocas variaciones respecto a 2012.

Grafico 47. Principales magnitudes de oferta y demanda e indices de ocupacion de transporte en
relacion con la poblacién, en las principales areas metropolitanas de Espafia. Afio 2013

**: Los datos de Valencia son del afio 2012.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

En cuanto a los indices de ocupacion y los recorridos medios por trayecto en las areas
analizadas, puede observarse en los siguientes graficos que la tendencia a la
disminucion en las ocupaciones de los vehiculos se detiene en 2013, e incluso aumenta
la ocupacidon de los autobuses interurbanos. Esta mejora en la ocupacidon de los
autobuses interurbanos se debe a que se produjo un incremento de la demanda (en
viajeros-km) pese a la contraccion de la oferta (en plazas-km) en este segmento de
movilidad.
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El aumento en los viajeros-km interurbanos se produce como consecuencia del

ncremento en los recorridos medios de los trayectos interurbanos, y no debido a un

aumento en el nimero de viajes-linea, que en 2013 aun experimentan una ligera caida,

como puede verse en el panel derecho del siguiente grafico.

indice de Ocupacion

Grafico 48. indice de ocupacién y recorrido medio por modo de transporte metropolitano, agregado
para las 5 mayores areas metropolitanas. Afios 2006-2013.

indice de Ocupacién (%) Recorrido medio (km)
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

En cuanto a los ingresos, el siguiente grafico muestra los ingresos tarifarios en
céntimos por viajero-km, por plaza-km ofertada (la relacion entre ambos en
porcentaje), y la subvencién por viajero-km.

Grafico 49. Ingresos tarifarios y subvencion por viajero-km (céntimos de euro corriente) en transporte
urbano y metropolitano en autobus. Afio 2013.

Fuente: Elaboracidn propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana
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Aunque la base de informacién econdmica del Observatorio de la Movilidad
Metropolitana no es completa, puede observarse que los sistemas de transporte
urbano en general disponen de ingresos por viajero-km mas altos que los
metropolitanos, en parte porque las distancias recorridas en los primeros suelen ser
menores. Ademads, las ciudades mayores (Madrid, Barcelona, Sevilla) disponen de
ingresos por viajero-km mas altos que las ciudades de menos poblaciéon (A Corufia,
Malaga, Oviedo y Palma de Mallorca).

Sin embargo, son las ciudades mayores las que disponen de una mayor subvencion
por viajero-km. Esto se debe en parte a que los ingresos por plaza-km ofertada distan
mas de los ingresos por viajero-km y a que, en general, estos sistemas tienen unos
costes por demanda superiores a los de ciudades de menor dimensidn y que deben ser
cubiertos con subvenciones. Todo esto puede observarse en el siguiente grafico que
refleja los costes operativos y subvenciones por plaza-km en céntimos y el porcentaje
de los mismos que representa la subvencion.

Grafico 50. Costes operativos y subvencion por plaza-km ofertada (céntimos de euro corriente) en
transporte urbano y metropolitano en autobus y sistemas ferroviarios. Afo 2013.

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

En el anterior grafico también se puede apreciar que los sistemas de metro tienen un
menor coste por plaza-km que los sistemas de autobus, resultado de su alta
produccién. En este sentido también destaca que, como se puede ver en el siguiente
grafico, los ingresos para los metros de Madrid y Barcelona estan por debajo de los de
los autobuses (posiblemente porque son modos que se utilizan para mayores
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distancias y por su menor coste operativo) a pesar de que los ingresos por plaza-km en
relacion a los ingresos por viajero-km son proporcionalmente menores.

Grafico 51. Ingresos tarifarios y subvencion por viajero-km (céntimos de euro corriente) en transporte
urbano y metropolitano en sistemas ferroviarios. Aiio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

2.6.2 El transporte urbano y metropolitano en Espaifia de acuerdo con las
estadisticas del INE

Como complemento a la anterior fuente del OMM, que es la principal fuente que
emplea el OTLE para el analisis de la movilidad metropolitana en Espafia, se acomete
de forma complementaria un anadlisis basado en la Estadistica de Transporte de
Viajeros (TV) del INE. Si bien esta estadistica no tiene el alcance del anilisis realizado
por el OMM, aporta la ventaja de que cubre también la movilidad urbana y
metropolitana en areas que el citado Observatorio no analiza.

Los datos de la TV se elaboran a partir de encuestas a operadores de empresas de
transporte urbano e interurbano, datos suministrados por operadores ferroviarios
(RENFE y otras empresas autondmicas) e informacién de viajeros suministrada por la
Direccion General de Aviacion Civil y Puertos del Estado.

El siguiente esquema muestra los diferentes epigrafes o tipos de transporte de viajeros
de la TV y se sefalan las que se consideran en el OTLE como parte de la movilidad
urbana y metropolitana de viajeros.
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Figura 9. Epigrafes de la Estadistica de Transporte de Viajeros del INE que son consideradas dentro del
ambito de transporte urbano y metropolitano en el OTLE

TRANSPORTE TRANSPORTE INTERURBANO DE TRANSPORTE
URBANO CERCANIAS (METROPOLITANO) ESPECIAL

Transporte Urbano (autobds, Transporte Interurbano de Transporte Escolar
tranvias y funiculares) Cercanias en Autobus

Transporte Urbano Transporte Interurbano Transporte Laboral
Metropolitano (Metros) Ferrocarril Cercanias

AMBITO DE MOVILIDAD URBANA Y METROPOLITANA EN LA
ESTADISTICA DE TRANSPORTE DE VIAJEROS (INE)

TRANSPORTE DE MEDIA Y LARGA DISTANCIA

Transporte Interurbano en Autobus de Media y Larga Distancia
Transporte Interurbano en Ferrocarril de Media y Larga Distancia

Transporte Maritimo de viajeros
Transporte Aéreo de viajeros

OTROS AMBITOS DE MOVILIDAD EN LA ESTADISTICA DE TRANSPORTE DE
VIAJEROS (INE)

Fuente: Elaboracion propia a partir de la TV (INE)

Es decir, en la TV se consideran como viajes urbanos y metropolitanos los viajes
urbanos propiamente dichos (en autobus, tranvia y metro), los interurbanos de
cercanias (en autobus y ferroviarios) y todos los viajes de transporte escolar y laboral.
Una parte de estos ultimos pueden desarrollarse en entornos rurales, pero al ser viajes
recurrentes de corta distancia, son viajes cuyas caracteristicas se asemejan mas a la
movilidad urbana y metropolitana que a los viajes de media y larga distancia. La TV
tiene la ventaja de que engloba toda la movilidad urbana y metropolitana en Espafia y
es, por lo tanto, muy adecuada para analizar su evolucion conjunta. No obstante, su
caracterizacion es escasa.

El OMM analiza con un amplio nivel de detalle la movilidad en las principales areas
metropolitanas de Espafa y sus caracteristicas, a partir de la informacion suministrada
por las principales Autoridades de Transporte Metropolitano. No analiza la movilidad
fuera de estas dareas. Esta fuente es, por lo tanto, mas adecuada para el analisis de las
caracteristicas de oferta y demanda de las principales aglomeraciones urbanas de
Espana que para ilustrar la evolucidon global del transporte urbano.
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De acuerdo con la TV en 2014 el transporte publico urbano y metropolitano muestra
una estabilizacidn (-0,39%), que revierte la tendencia bajista de los ultimos afios. Esta
estabilizacién, como muestra la siguiente tabla, es similar a la que se produce en el
conjunto de la movilidad de viajeros en Espafia.

Tabla 36. Numero de viajes realizados en medios motorizados por tipos. Afio 2014

VIAJEROS % SOBREEL  VARIACION  VARIACION

ANUALES TOTAL 2013/2014  2007/2014
Transporte urbano por autobus (Regular) 1.632.080 36% 0,40% -11,79%
Transporte urbano metropolitano (Metros) 1.099.700 25% 0,90% -8,93%
TOTAL TRANSPORTE URBANO 2.731.780 61% 0,60% -10,66%
Transporte interurbano por autobus: Cercanias 441.302 10% -2,51% 1,57%
Transporte interurbano en ferrocarril: Cercanias 509.782 11% 0,04% -10,61%
TOTAL TRANSPORTE INTERURBANO CERCANIAS 951.084 21% -1,16% -5,34%
Escolar 235.562 5% -5,94%  -21,16%
Laboral 90.723 2% -6,27% -30,47%
TOTAL TRANSPORTE ESPECIAL 326.285 7% -6,03% -23,99%
TOTAL TRANSPORTE URBANO Y METROPOLITANO  4.009.149 90% -0,39%  -10,75%
TOTAL TRANSPORTE DE VIAJEROS 4.479.412 100% -0,16%  -11,78%

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Estadistica de Transporte de Viajeros del INE

Por tipos de transporte, destaca el crecimiento producido en los viajes estrictamente
urbanos: autobus urbano (con tranvias) y sistemas de metros, que se ve compensado
con una disminucion (-1,16%) en el transporte interurbano de cercanias que se explica
por la disminucion del transporte metropolitano en autobuls (-2,51%), pues las
cercanias ferroviarias aumentaron en 2014, aunque muy ligeramente (0,04%). Los
transportes especiales (escolar y laboral) son los que experimentan una caida mas
pronunciada, si bien su importancia porcentual en el conjunto de la movilidad urbanay
metropolitana (8%) es mucho menor que la de los transportes generales.

2.6.3 Balance y conclusiones

La relevancia del transporte urbano y metropolitano en el conjunto de la movilidad de
una sociedad avanzada deriva, en primer lugar, de su importancia cuantitativa. De
acuerdo con la TV, de los casi 4,5 miles de millones de viajes realizados en 2014 en
Espana en medios motorizados (excluido el vehiculo privado) mas de 4 mil millones se
corresponden con viajes de caracteristicas metropolitanas.

Esta importancia se veria evidentemente suavizada si los viajes se ponderasen por su
distancia y se expresasen en viajeros-km, ya que los viajes interurbanos e
internacionales son mas largos. Sin embargo, una correccion en sentido inverso tendria
lugar si se considerasen también los desplazamientos en vehiculos privados (en su
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inmensa mayoria desplazamientos metropolitanos). A falta de estimar el impacto neto,
si puede concluirse que el ambito urbano y metropolitano es, sin duda, el ambito
principal en el que tiene lugar la movilidad de personas. Con pequefias variaciones,
este patron de movilidad se ha mantenido constante en la ultima década, como
muestra el siguiente grafico.

Grafico 52. Evolucion del nimero de viajeros urbanos y metropolitanos en relacién con el total de
viajes en Espafia (2006-2015)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Estadistica de Transporte de Viajeros del INE

Pero ademas de su importancia cuantitativa, la movilidad urbana y metropolitana es
de gran importancia porque es el ambito en que se dirime una parte significativa de los
retos mas importantes del transporte en el largo plazo.

Las politicas de movilidad urbana sostenible, como la promocion del transporte
colectivo o la reduccion del uso de modos motorizados, se orientan primeramente a
mitigar los impactos del transporte de caracter local como la contaminacién
atmosférica, el ruido, la ocupacion del espacio o la congestidn. Ademas estas politicas
repercuten positivamente en la mejora de los impactos del transporte de caracter
global como el cambio climatico y suelen ser aceptadas de buen grado por los
ciudadanos por su incidencia directa e inmediata sobre su calidad de vida®. Su

35 . st s . .. .
Ver por ejemplo un resumen de las politicas de movilidad urbana sostenible y su incidencia en

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/index en.htm vy algunos ejemplos de mejores practicas
en http://www.eltis.org/mobility-plans/european-platform.
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importancia cuantitativa y el consenso social configuran las actuaciones de movilidad
urbana sostenible como el eje principal para reducir el impacto ambiental de la
movilidad de personas.

Recientemente también se ha destacado la importancia de la competitividad de las
ciudades y el papel de un sistema de transporte urbano eficiente®®, asi como su papel
en la inclusién social y en las tasas de ocupacién®’.

Finalmente, hay que sefialar la relevancia de la innovacién y el desarrollo tecnoldgico
en la movilidad metropolitana y la relacién inversa: la importancia de la tecnologia y la
innovacion en gestién del transporte urbano en la I+D+i del transporte en general®.

*http://www3.weforum.org/docs/GAC/2014/WEF GAC CompetitivenessOfCities Report 201
4.pdf

7 Ver por ejemplo "Job displacement and the duration of joblessness: The role of spatial mismatch", by F.
Andersson et al, National Bureau of Economic Research, 2014 y "The effect of segregation and spatial mismatch on
unemployment: evidence from France", by L. Gobillon & H. Selod, Centre for Economic Policy Research, 2007.

% http://www.observatoriomovilidad.es/es/jornadas/270-jornada-xii-en-granada.html
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2.7.1 Cuotas modales del transporte de viajeros

En el transporte interurbano de viajeros, los vehiculos ligeros (turismos y motocicletas)
constituyen, como en el resto de paises desarrollados, los medios de transporte mas
empleados en el desplazamiento de personas, acaparando en 2014 el 78,2% de toda la
movilidad de acuerdo con los datos de la Direccién General de Carreteras® del
Ministerio de Fomento, una proporcién ligeramente superior a la del afio 2013, pero
inferior a la de otros paises.

A los desplazamientos en vehiculos ligeros hay que sumarles los del autobus (9,6%), lo
gue totaliza un 88% de cuota modal total de la carretera en la movilidad de personas
en Espaia (medida en viajeros-km). Como se ha indicado en la seccién dedicada al
analisis del transporte por carretera, los desplazamientos en autobus registran una
fuerte caida en el afio 2014 respecto a 2013, pero este hecho se puede deber en gran
parte al cambio metodoldgico llevado a cabo por la DGC en la estimacidn del trafico de
autobuses.

Los otros dos modos significativos son el ferrocarril (6,2%) y el modo aéreo (5,8%). En
2014 los desplazamientos en ferrocarril superan a los de los viajeros aéreos
domésticos en un 6,2%, consolidando un cambio que ya se habia producido en 2013
pero con menor intensidad.

Grafico 53. Cuota modal del transporte nacional de viajeros (viajeros-km). Afio 2014 y evolucién

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA, OTLE a partir de
datos de Puertos del Estado y distancias medias del informe “El Transporte y las infraestructuras” (datos de
viajeros-km hasta 2013) y OTLE a partir de datos de la DGMM y distancias medias
del CEDEX (datos de viajeros-km de 2014). Ministerio de Fomento

39 . . . . . o

Como se ha visto, la DGC basa sus estimaciones en los aforos que cubren la mayoria de las vias en Espafia, pero
no estrictamente toda la movilidad. En general los viales urbanos no estan incorporados a las estimaciones de
trafico de la DGC.
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Resulta interesante también comprobar cual ha sido la evolucién de la cuota modal del
transporte de viajeros en medios de transporte colectivo (sin el vehiculo privado). El
siguiente grafico muestra que el autobus sigue siendo el modo mas utilizado segun los
datos de la DGC, a pesar de que en este afio se ha procedido a un cambio
metodolégico que reduce su peso. En todo caso, se aprecia el crecimiento del
transporte ferroviario en los afios mas recientes, que ya supera al modo aéreo.

Grafico 54. Cuota modal del transporte nacional de viajeros (viajeros-km) en transporte colectivo. Aiio
2014 y evolucién

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC, OFE, OTLE a partir de datos de AENA y SENASA, OTLE a partir de
datos de Puertos del Estado y distancias medias del informe “El Transporte y las infraestructuras” (datos de
viajeros-km hasta 2013) y OTLE a partir de datos de la DGMM y distancias medias del CEDEX (datos de viajeros-km
de 2014). Ministerio de Fomento

En cuanto al transporte internacional de viajeros, los siguientes graficos representan
el reparto modal medido en términos de numero de viajeros (a diferencia de los
nacionales que se median en viajeros-km).

La carretera es el principal modo en este tipo de desplazamientos, pero su
importancia decrece con respecto a los desplazamientos interiores. Partiendo de las

Ill

estimaciones de nimero de viajeros realizadas por el “Observatorio hispano-francés
de Trafico en los Pirineos” y del “Observatorio Transfronterizo Espafia-Portugal
(OTEP)” el numero total de viajes ascendid en 2013 a 150,82 millones, lo que

representa el 52,7% del total*.

0 | os “Observatorios Transfronterizos” estiman el nimero de viajes por carretera (vehiculos ligeros y autobus) con
Francia y Portugal a partir de una metodologia propia basada en aforos. El transporte total de viajeros se calcula
como la suma de ambas estimaciones y por lo tanto no se consideran las fronteras con Marruecos. Aunque se
editan periddicamente no estd disponible la serie completa desde 2005. Los datos puntuales que faltan se han
estimado en el OTLE por interpolacion lineal de los afios existentes. Los datos de 2013 del Observatorio
transfronterizo Espafia-Portugal son provisionales.
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Como era de esperar en este tipo de desplazamientos, el modo aéreo adquiere un
protagonismo destacado totalizando el 45,1% de los viajeros internacionales, una
parte significativa de los mismos relacionada con la actividad turistica de Espafia.

Los modos ferroviario y maritimo representan cuotas residuales. Si bien en el
transporte maritimo no se computan los visitantes de cruceros.

Grafico 55. Cuota modal de transporte internacional de viajeros (nimero de viajeros). Afio 2013 y

evolucion
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio hispano-francés de Trdfico en los Pirineos, Observatorio
transfronterizo Espafia-Portugal, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

e Comparacion internacional

La comparacion del reparto modal con el resto de Europa y sus principales paises se
realiza a partir de los datos de Eurostat (sin ningun proceso por parte del OTLE), que
so6lo contemplan los modos terrestres de transporte de viajeros en el ambito nacional
(no tiene en cuenta el transporte aéreo ni el maritimo), lo que puede condicionar
parcialmente su interpretacion, principalmente por el alto peso que tiene el transporte
aéreo en Espafia.

Como puede apreciarse en el siguiente grafico, con datos de 2013, el panorama del
transporte de viajeros terrestres en Espaiia no es sustancialmente muy diferente del
resto de Europa, si bien se aprecia un mayor peso del transporte en autobls y
autocar (que en 2014 se reducira pero que seguira por encima de la media), un peso
ligeramente inferior de los vehiculos privados por carretera y, a pesar del crecimiento
de los ultimos afios, aun hay un menor peso del transporte ferroviario de viajeros.
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Grafico 56. Cuotas de transporte interior de viajeros (Viajeros-km) por modos terrestres en Espaiia y
principales paises europeos. Aiio 2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

2.7.2 Cuotas modales del transporte de mercancias

El andlisis detallado de los repartos modales del transporte de mercancias se aborda
en este informe en el capitulo dedicado a la logistica en el contexto de esta actividad.
Sin embargo, por completitud en el andlisis de la movilidad que se aborda en este
capitulo, se repasan a continuacion, algunos aspectos destacados.

e Transporte de mercancias de dmbito nacional

El transporte por carretera de mercancias desempeifa el papel principal en la
distribucion de mercancias dentro de Espafia. Como muestra el grafico a continuacion
con datos de la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera
(EPTMC)* los camiones canalizan el 93,4% del total de las toneladas-km producidas en
Espafia de entre los modos terrestres (carretera y ferrocarril).

Es decir, la carretera tiene un peso 14,2 veces superior al ferrocarril. Esta relacién es
incluso mas pronunciada cuando se mide en términos de toneladas transportadas por
los modos terrestres, donde las toneladas transportadas por la carretera (también
medidas con datos de la EPTMC) son 26,6 veces mas altas que las toneladas
transportadas por el ferrocarril.

41 - . . o . . .

No se recoge en el gréfico el transporte nacional realizado en Espafia por transportistas extranjeros (cabotaje),
aunque por las restricciones legales y por la posicion periférica de Espafia, se estima que este trafico es solo
residual.
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Grafico 57. Cuota modal de transporte de mercancias (toneladas-km) en ambito nacional para los
modos terrestres. Aiio 2014 y evolucion
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y del OFE. Ministerio de Fomento

La estructura de desplazamientos descrita anteriormente, se veria matizada cuando se
considera también el papel que desempeia el modo aéreo y, sobre todo, el maritimo
en el transporte nacional de mercancias.

Los 42 millones de toneladas transportadas por via maritima en el transporte nacional
representan un 3,6% de todas la toneladas transportadas en 2014, una proporcion
superior a las toneladas ferroviarias.

La medicidén en términos de toneladas-km producidas se enfrenta al inconveniente de
gue no se tiene informacién oficial de la distancia recorrida por las mercancias de
cabotaje maritimo, aunque si algunas estimaciones como la del informe “los
transportes y las infraestructuras” del Ministerio de Fomento. Con dichas estimaciones
el peso del cabotaje maritimo se elevaria al 13,3%.
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Grafico 58. Cuota modal de traficos de mercancias (toneladas transportadas) en ambito nacional
teniendo en cuenta transporte aéreo y cabotaje maritimo. Ao 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, OFE, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

e Transporte de mercancias de ambito internacional

En el transporte internacional, los datos de reparto modal muestran que el transporte
maritimo es el principal medio de transportar mercancias en este segmento. Como
muestra el grafico a continuacién con datos medidos en toneladas trasnportadas (no
existen estimaciones de toneladas-km producidas), el transporte maritmo absorbe el
80% de las toneladas totales transportadas con origen o destino internacional®.

Ademas hay que sefialar que en los ultimos afios el peso del modo maritmo en los
desplazamientos internacionales tiende a crecer con mas intensidad que la carretera.
Los modos aéreo y ferroviario ocupan posiciones bastante inferiores en el transporte
internacional medidos por las toneladas transportadas, al sumar entre ambos
aproximadamente un 1% del total.

2 Este dato, aunque es globalmente coherente con el proporcionado por la Secretaria de Estado de Comercio del
Ministerio de Economia y Competitividad (DATACOMEX) sobre los modos de transporte del comercio internacional
espafiol, no coincide plenamente. Utilizando los datos procedentes de fuentes del Ministerio de Fomento, el
transporte maritimo tiene un peso superior. Este hecho puede reflejar las diferentes metodologias empleadas. Los
datos de DATACOMEX se refieren al desplazamiento de mercancias de comercio exterior sujeto a algun tipo de
registro aduanero, lo que puede excluir los desplazamientos portuarios que no salen del recinto aduanero o algunos
tipos de desplazamientos multimodales.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 111



Grafico 59. Cuota modal de transporte de mercancias (toneladas transportadas) en ambito
internacional. Afio 2014 y evolucion
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por
carretera”, OFE, AENA, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

e Transporte de mercancias total (dmbito nacional e internacional)

Los siguientes graficos muestran el reparto modal de los modos terrestres (carretera y
ferroviario) en el conjunto de la movilidad (nacional e internacional) en funcion de dos
fuentes diferentes para la medicién del transporte de mercancias por carretera y la
misma fuente para el transporte ferrovario (Observatorio del Ferrocarril en Espafia):

O El primer par de graficos combina la movilidad nacional e internacional recogida
por la EPTMC para los transportistas espafioles, asi como el transporte entre
terceros paises realizado por los transportistas espanoles.

O El segundo par de graficos toma los datos directamente de la DGC, que
computa todos los traficos que tienen lugar en las carreteras espafiolas
aforadas, con independencia de si el destino final de las mercancias estd en
espafia o es parte de un transporte internacional, y con independecia de la
nacionalidad del camidn o el transportista. Los graficos no muestran, por tanto,
los kildmetros recorridos fuera de Espafia como parte de un transporte
internacional espariol.

En resumen, el primer par de graficos incluye los kildmetros recorridos en carreteras
espafiolas y extranjeras del transporte internacional efectuado por transportistas
espafioles, pero excluye la movilidad nacional y la internacional con origen o destino
en Espafia de transportistas extranjeros; y el segundo par de graficos incluye todos los
kildmetros recorridos en las carreteras espanolas (aforadas) de todos los transportistas
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(espafioles y extranjeros) pero excluye los kilometros recorridos en el extranjero del
transporte internacional con origen o destino Espafa. Por su parte, los datos del OFE
que se incluyen en los dos pares de graficos se refieren a las mercancias transportadas
por las empresas ferroviarias publicas y privadas que operan en Espaia,
contabilizandose los kildmetros recorridos en suelo espafiol.

El balance de los modos terrestres arrojado por ambos enfoques es muy similar y
refleja la preponderancia global de la carretera en los transportes terrestres. En todo
caso, en el afio 2014 el transporte de mercancias por ferrocarril ha recuperado
algunas posiciones respecto a la carretera.

Grafico 60. Cuota modal de transporte de mercancias (toneladas-km) en dmbito nacional e
internacional para los modos terrestres. Afio 2014 y evolucién
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y OFE. Ministerio de Fomento

Grafico 61. Cuota modal de transporte de mercancias (toneladas-km) en ambito nacional e
internacional para los modos terrestres. Afio 2014 y evolucién
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la DGC y OFE. Ministerio de Fomento
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e Comparacion internacional

Para la comparacion internacional del reparto modal del transporte interior de
mercancias, de forma analoga a lo realizado para el transporte de viajeros, se toman
los datos directamente de Eurostat, que se refieren sélo a los modos terrestres. Puede
apreciarse que en 2013 el predominio de la carretera en Espaiia era sensiblemente
superior al del resto de socios principales y a la media europea. Una parte de este
diferente equilibrio se debe a la ausencia en Espaia (y otros paises del sur europeo) de
un transporte fluvial relevante. Pero otra parte mas relevante se explica por la menor
penetracién del modo ferroviario en la estructura de la movilidad de mercancias en
Espafia, como muestra el grafico a continuacién.

Grafico 62. Cuota modal de transporte nacional de mercancias (toneladas-km) de modos terrestres en
Espafia y principales paises europeos. Afio 2013

100%
5% 4% 4% 5% 6 6
90% | 6,4% 12.1% 4% 4,1% 18 1% |
' : 14% 12% 2%
80% | 17%
—— 23%
60% -
50%
40% - 81% 82%
30%
20% -
10% -
0% 1 T T T T
EU 28 ALEMANIA ESPANA FRANCIA ITALIA REINO UNIDO

m CARRETERAS FERROCARRIL VIAS FLUVIALES Y CANALES TUBERIA

Fuente: Elaboracidn propia con datos de Eurostat

2.7.3 Balance y conclusiones

La carretera sigue siendo el modo predominante en la movilidad en Espaiia y su
preponderancia, especialmente en el transporte de mercancias, supera a la que se
produce en otros paises de nuestro entorno.

En el afio 2014, en el transporte de viajeros, se produce un ligero descenso del peso
de la carretera como consecuencia de la reduccién en los viajes en autobus, si bien,
como se ha comentado, este dato puede estar afectado por el cambio metodolégico
en su medicidn. El vehiculo privado aumenta ligeramente su movilidad pero por debajo
de otros modos como el ferroviario, el aéreo y el maritimo, de modo que cede algo de
cuota en relacién a estos modos. La intensidad del uso de los vehiculos ligeros en
Espaia esta en linea con la de otros paises de nuestro entorno europeo.
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En el transporte nacional de mercancias, el fuerte incremento del transporte
ferroviario se traduce en una reduccion del peso de la carretera en el reparto de los
modos terrestres en toneladas-km. Al comparar el reparto nacional e internacional de
todos los modos en toneladas transportadas, el peso de la carretera se mantiene
similar al de afios anteriores, con lo que el tradicional diferencial con Europa no varia.
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3 COMPETITIVIDAD

3.1 Inversidny capital

3.1.1 Evolucidn reciente

En el afio 2014 el conjunto de la inversién publica espanola, segun los datos de la
Comision Europea43 de la Formacidn Bruta de Capital Fijo del sector publico espafiol
(Inversién Publica), se redujo en aproximadamente un -4% con respecto al afio
anterior. Debido a que en 2014 ya se produce un incremento del PIB en Espafia, la
reduccion de la inversion publica en relacidn al PIB experimentd un descenso de una
magnitud ligeramente superior (-5.1%) para situarse en un 1.99% del PIB. Como puede
apreciarse en el grafico siguiente, este descenso representa una ralentizacion en el
ritmo de caida de la intensidad inversora respecto a la que se habia producido en anos
anteriores, cuando el ajuste fiscal espanol fue mas intenso.

Grafico 63. Inversion publica y stock de capital publico. Espaiia y Unidn Europea. 2000 — 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de AMECO (Comisién Europea) y Banco de Espafia

En el conjunto de Europa, la tasa de inversion publica en relacion al PIB también
experimentd un descenso en 2014 (-2,3%) y se situd en el 2,78%, lo que supone
también un fuerte descenso respecto al 3,57% que llegd a representar en el afio 2009.
El stock de capital publico per capita en el aflo 2014 se mantiene en Espafia en niveles
alrededor de la media europea, como viene produciéndose desde el aino 2008.

3 European Commission Economic and Financial Affairs
http://ec.europa.eu/economy finance/ameco/user/serie/SelectSerie.cfm
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La inversidon publica en infraestructuras y servicios de transporte realizada por el
Ministerio de Fomento (y entes asociados) detiene la caida que habia acumulado en
afos anteriores y se mantiene en el afno 2014 en un nivel similar a la inversién en el
afio 2013 (-0,4%), que se reduce al -0,15% si se toman en consideracion otros entes
inversores del Estado.

Sin embargo, otras Administraciones Publicas (Comunidades Autonomas y Entidades
Locales) aun experimentan en 2014 un ajuste significativo en la inversion en
infraestructuras de transporte respecto al afo 2013 (-8,8%), por lo que el conjunto de
la inversion de todas las Administraciones Publicas se reduce en un -2,24% respecto al
afio 2013 (un -1,75% en términos reales) y aumenta el peso sobre la inversion total en
transportes que realiza el Grupo Fomento hasta el 76,4%, como muestra el grafico a
continuacion.

Grafico 64. Inversion en infraestructuras de transporte realizadas por el Ministerio de Fomento (y
entes asociados) y por el total de las Administraciones Publicas (miles de euros). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Programacion Econdomica y Presupuestos.
Ministerio de Fomento

Mas alla de las cifras concretas, es un hecho muy relevante que en 2014 revierte la
caida en la inversion publica en infraestructuras de transporte que se producia desde
hace 5 afos en Espaifa, un escenario contemplado en el PITVI, si bien el esfuerzo
inversor estd aun por debajo del horizonte a medio plazo previsto en el Plan que se
aproxima al 0,9% del PIB.
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En relacién con otras formas de capital, el stock de infraestructuras de transporte®*
representd en 2013 un 26,2% del PIB y un 46,7% del total del capital publico,
ligeramente por encima del nivel del afio 2012. Por su parte, el stock de capital
humano y el capital tecnolégico® en relacién al PIB mantienen su senda creciente
gue se produce desde hace una década y su tasa de crecimiento en 2013 supera a la
gue se produce en el capital de infraestructura de transporte, como puede verse en el
grafico a continuacion.

Grafico 65. Stock de capital en infraestructuras de transporte y otras formas de capital. 2000-2012

Fuente: Elaboracion propia con datos de INE, Banco de Espaiia, e IVIE-Fundacién BBVA

3.1.2 Rendimiento de la inversion

El siguiente grafico muestra la evolucion en cada modo de transporte de la inversion,
el capital fisico y la demanda de transporte.

* valor segun la metodologia recogida en “El stock y los servicios del capital en Espafia y su distribucion territorial
(1964-2012)”. Ver detalles en http://www.ivie.es/es/banco/stock/banco2.php

% Estimacion segun metodologia del Banco de Espafia. consultar detalles en la web del Banco de Espafa:
Estadisticas; Sintesis de Indicadores; 1.4 Indicadores Estructurales.
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Grafico 66. Relacidn entre inversiones, stock de capital fisico y transporte por modos (2000-2013)

Fuente: Elaboracicn propia con datos del Ministerio de Fomento (varios centros) e IVIE-fundacion BBVA
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Puede observarse que el descenso en la inversion en los diferentes modos de
transporte afecta de forma leve pero perceptible al stock de capital estimado para
cada tipo de infraestructura de transporte hasta el afo 2013. La demanda de
transporte comienza a mostrar una recuperacion ese afo (posteriormente se acelera)
sin que se aprecie que la reduccién en el valor del stock de infraestructura represente
un inconveniente, al menos de momento.

3.1.3 Balance y conclusiones

El nivel de inversion publica del Ministerio de Fomento en el afio 2014 se mantiene en
niveles estables con respecto a 2013. La caida en términos nominales fue del -0,4%,
por lo que se produce un ligero crecimiento en términos reales, que finaliza con 5 afos
de descensos.

La inversion del Ministerio de Fomento en infraestructuras de transporte representé
en 2014 mas del 76% de toda la inversidn publica en infraestructuras del transporte,
por lo que su tradicional liderazgo en este concepto se refuerza respecto a afios
anteriores.

En el conjunto de la inversién publica con respecto al PIB, Espafia en 2014 se situd por
tercer afio consecutivo por debajo de la media europea, si bien reduciendo el
diferencial. En todo caso, en el balance de los ultimos 15 afios el esfuerzo inversor es
claramente superior, produciéndose la convergencia en dotacién de capital publico per
capita que, pese a la ralentizacion de la inversion reciente, se mantiene globalmente.

Una vez superado el déficit de equipamiento de infraestructuras, los retos de la
inversion publica espafiola, y especificamente la de infraestructuras de transporte,
pasan por mantener un nivel de inversion en linea con el de los paises europeos mas
equipados, evitando fuertes oscilaciones que afecten a su rendimiento.

También es un requisito de futuro perfeccionar los instrumentos y criterios de
priorizacion y evaluacion de proyectos, especialmente para adaptarlo a un contexto
cambiante como consecuencia del impacto que las nuevas tecnologias de explotacion
de la informacion y la disponibilidad de la misma tendran en la provisidn y gestién de
la infraestructura.

Igualmente para Espafia es importante profundizar en la contribucién de la inversién a
la superacion de los retos econdmicos especificos de Espafia, asi como a las
prioridades que se derivan de la visién y estrategia que Europa establece para los
proximos afios. En este sentido, una reciente publicacion de la Comisidon Europea46
ilustra sobre este camino.

* http://ec.europa.eu/contracts grants/pdf/esif/invest-progr-details-each-ms_en.pdf
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3.2 Valor Aihadido, productividad y remuneracion de los agentes

En este epigrafe se revisan los datos de la Contabilidad Nacional de Espafa de base
anual®’ que elabora el INE de acuerdo con la metodologia estandarizada establecida a
escala europea por Eurostat. Hay que sefialar que el proceso de cuentas anuales del
INE se somete a revisiones periddicas y segun avanza el tiempo los datos son mas
definitivos y el nivel de desagregacién es mayor.

Por ese motivo, aunque se dispone de un dato provisional para del PIB para 2014, sélo
existe un dato del “Transporte y Almacenamiento” de 2013 y de sus subsectores hasta
2012. Ademas los datos aun podrian experimentar ligeras variaciones. Por lo tanto se
efectua un analisis del Valor Afiadido y de la productividad con estas limitaciones, pero
resulta util pues, como se vera, muestra patrones temporales bastante consolidados.

3.2.1 Evolucién y tendencia del VAB del Transporte y Almacenamiento

En 2014 el PIB de Espafia crece por primera vez en 3 afios. Los datos preliminares de
2015 apuntan a una aceleracién del crecimiento que cerrara por encima del 3%. No
existen datos del “Transporte y Almacenamiento” ni de sus subsectores, pero, como
muestra el grafico siguiente, el sector se anticipd a la recuperacion del crecimiento.
Este hecho, unido a la recuperacién de los traficos, permite prever que el crecimiento
del sector muestre también una aceleracién en 2014 y 2015.

Grafico 67. Producto Interior Bruto a Precios de Mercado y Valor Afiadido Bruto del “Transporte y
Almacenamiento” (millones de euros constantes de 2010). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Contabilidad Nacional Anual de Espafia del INE

" http://ine.es/inebmenu/mnu_cuentas.htm#3
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3.2.2 Evolucion y tendencia de la productividad del Transporte y Almacenamiento

El total de horas trabajadas en la economia y en el “Transporte y Almacenamiento”
muestra un perfil similar al del PIB y el del Valor Afadido Bruto (VAB)
correspondientes, pero acentuado. Es decir, la caida de las horas trabajadas fue mas
intensa que la de la produccidn desde el aflo 2008, motivo por el cual la productividad
experimenta una recuperacion tanto en la economia general como en los sectores
analizados, tras el estancamiento e incluso reducciéon del periodo 2000-2007, como
muestran los graficos siguientes.

Grafico 68. Horas trabajadas en el total de la Economia y en el “Transporte y Almacenamiento” (miles
de horas). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de Contabilidad Nacional Anual de Espafia del INE

Hay que destacar el comportamiento del sector “Almacenamiento y Actividades
Anexas” en el que el crecimiento de la productividad es mas intenso y se produce a
pesar de que el sector no ha destruido practicamente empleo en el periodo de crisis.
Es decir, el crecimiento de la productividad en este subsector no se debe a la
destruccién del empleo sino al crecimiento de la produccién manteniendo e incluso
aumentando el empleo.

Este hecho, unido a que es un sector con una productividad mayor que otros
subsectores del transporte e, incluso, que otras actividades de servicios en Espafia,
resulta especialmente positivo y apunta a su papel como sector de futuro para el
conjunto del transporte y de la economia espafiola, como muestra el grafico
siguiente. Se volverd sobre este tema al analizar la estructura del mercado y de las
empresas.
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Grafico 69. Productividad aparente del trabajo en el conjunto de la economiay en el “Transporte y
Almacenamiento” (euros constantes de 2010 por hora). 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de Contabilidad Nacional Anual de Espafia del INE

3.2.3 Rentas de los agentes

Los siguientes graficos muestran cémo se ha distribuido el PIB (medido en precios
corrientes) desde el punto de vista de las rentas entre los agentes para el conjunto de
la economia, para el del “Transporte y Almacenamiento” y mas abajo entre sus dos
principales subsectores: “Transporte Terrestre y por Tuberia” y “Almacenamiento y
Actividades Anexas”.

Las rentas del trabajo han experimentado una caida en la participacion de la renta
total superior a la de los excedentes de la produccidn. Este es un hecho que afecta a
todas las economias occidentales y a Espana en particular por la fuerte incidencia del
desempleo, y que repercute especialmente en el “Transporte y Almacenamiento”
como muestra el grafico a continuacion.

Sin embargo, la proporcion que representa la remuneracion de asalariados sigue
siendo ligeramente superior en el “Transporte y Almacenamiento” al del conjunto de
la economia (52% frente a 51%). La escasa rentabilidad de muchas empresas de
reducida dimensién puede hallarse detrds de este resultado. En todo caso, desde el
afio 2008 el porcentaje de la renta total del sector que representan las retribuciones
de los asalariados ha descendido mas abruptamente en el “Transporte y
Almacenamiento” que en el conjunto de la actividad econémica, como se aprecia en el
grafico a continuacion.
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Grafico 70. Rentas de los agentes en el conjunto de la economia y en el “Transporte y
Almacenamiento” (euros corrientes). 2000-2013

TOTAL ECONOMIA TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO

Fuente: Elaboracion propia con datos de Contabilidad Nacional Anual de Esparfia del INE

En cuanto a subsectores, las rentas salariales representan un porcentaje mayor en el
“Transporte Terrestre y por Tuberia” (50,3%) que en el de “Almacenamiento y
Actividades Anexas” (48,8%), debido quizas a la baja rentabilidad de muchas empresas

del transporte por carretera.

Grafico 71. Rentas de los agentes en el “Transporte Terrestre y por Tuberia” y en “Almacenamiento y
Actividades Anexas” (euros corrientes). 2000-2012

TRANSPORTE TERRESTRE Y POR TUBERIA ALMACENAMIENTO Y ACTIVIDADES ANEXAS

Fuente: Elaboracion propia con datos de Contabilidad Nacional Anual de Espaiia del INE
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3.2.4 Balance y conclusiones

En 2014 el VAB del sector “Transporte y Almacenamiento” crecid, si bien ligeramente,
por cuarto afio consecutivo. Se trata por lo tanto de su sector que adelantd su
crecimiento con respecto al conjunto de la economia.

El crecimiento del sector descansa en dos pilares fundamentales. Por una parte, el
buen comportamiento del “Almacenamiento y Actividades Anexas” (con datos hasta
2013), que ha sido destacado en diferentes secciones de este informe, y, por otra
parte, por la resistencia que han mostrado el resto de subsectores, especialmente el
de “Transporte Terrestre y por Tuberia” cuyo comportamiento en términos de valor
afiadido ha tenido una evolucion mucho mejor que en términos de traficos o
movilidad.

Lo que si se ha producido en el sector (y especialmente en el “Transporte Terrestre y
por Tuberia”) es una disminucién en el niumero de horas trabajadas, que ha sido
menos intensa que la reduccion de traficos pero mas que la del Valor Aiadido, por lo
gue se ha experimentado un crecimiento de la productividad. Este incremento de
productividad estd en consonancia con el observado en el resto de actividades
econdmicas, aunque es mas pronunciado.

Es destacable como el “Transporte y Almacenamiento” ha amortiguado el impacto de
la reduccion de los traficos mediante la creacion de mas valor por unidad
transportada. Una parte de esta suavizacion del impacto viene de la mano del
crecimiento de la actividad logistica, aproximada por el subsector del
“Almacenamiento y Actividades Anexas”, menos vinculado al desplazamiento fisico de
las personas o mercancias; otra parte puede derivar del crecimiento de la movilidad
externa y otra parte posiblemente de mejoras en la gestién y la eficiencia. En todo
caso, se marca para el sector un camino de crecimiento que no descansa
exclusivamente en la generacion de nuevos desplazamientos.
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3.3 Empleo

3.3.1 Evolucion comparada de la ocupacidn en el sector

En 2014 el empleo (ocupacién media del afio medida segun la EPA) experimentd por
primera vez desde el aino 2008 un incremento en el conjunto del epigrafe de
“Transporte y Almacenamiento” (+2,56%), alcanzando 853 mil ocupados medios. Si se
excluyen las actividades postales y se consideran sdlo las actividades de transporte y
auxiliares, el empleo en 2014 se incrementé un 2,2%, primer aumento también desde
el aio 2008, con 751 mil ocupados medios.

Estos datos positivos se ven parcialmente empafiados por la negativa evolucidn del
empleo en el sector de la ingenieria civil, que si bien no forma parte del sector
transportes esta estrechamente vinculado con él. La ocupacién media en ingenieria
civil experimentd una caida de casi el 15% interanual, lo que podria estar relacionado
con la caida en la produccidn y contratacién de obra publica.

Grafico 72. Ocupados en Transporte y Almacenamiento (sin actividades postales y correos) e
ingenieria civil (miles de personas y %). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta de Poblacion Activa. INE
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Por subsectores, se confirma la fortaleza del “Almacenamiento y Actividades
Anexas”, que crea en 2014 16 mil ocupados de media, totalizando una media en 2014
de 178,3 mil empleos. Este incremento se suma al de afios anteriores, de forma que
desde el inicio de la crisis el “Almacenamiento y Actividades Anexas” ha incrementado
el empleo en 23 mil personas, un 14,3%. Es ademas el Unico subsector del transporte
en el que se ha incrementado la ocupacién.

Este incremento revela un cambio en la estructura de crecimiento del sector, que
apunta a la generacion de valor a través de actividades anexas frente a un modelo de
crecimiento basado en los volimenes de movilidad estricta, lo que se puede
considerar positivo desde el punto de vista de la competitividad y sostenibilidad del
transporte en Espaiia.

3.3.2 Estructura y composicion de la ocupaciéon en Transporte y Almacenamiento

En términos de afiliaciones a la Seguridad Social, como muestra la siguiente tabla, el
sector del “Transporte y Almacenamiento” experimenta en 2014 un incremento del
0,65% en la afiliacion media mensual a lo largo de todo el afio, ligeramente inferior
que la variacion registrada en la EPA“,

Tabla 37. Afiliacidon a los subsectores de “Transporte y Almacenamiento” y variacion interanual (entre
paréntesis) por régimen de afiliacion y segmento de actividad. 2014

Transporte Almacena-

maritimo y miento y
Transporte por vias actividades | TOTAL

terrestrey | navegables | Transporte | anexas al

por tuberia | interiores aéreo transporte
Régimen General y Mineria 338.263 582 31.228 154.582 524.654
del Carbén (+0.93%) (+12.67%) (-1.13%) (+1.93%) (+1.11%)
Régimen Especial de 182.155 223 195 6.023 188.596
Trabajadores Auténomos (-0.81%) (+4.44%) (+2.59% (+2.21%) (-0.71%)
Otros 10.720 9.172 19.893
TOTAL 520.418 11.525 31.422 169.778 733.144
(+0.32%) (+3.51%) (-1.11%) (+1.84%) (+0.65%)

Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social

El crecimiento ha sido mas importante en el régimen comun que en el régimen de
autéonomos, explicado por el comportamiento en el subsector del “Transporte
Terrestre y por Tuberia).

*8 Las cifras absolutas y tasas de crecimiento de empleo de la EPA y la Seguridad Social son bastantes consistentes.
Las diferencias existentes son relativamente pequefias y menores que en otros sectores, y pueden atribuirse a las
diferencias metodoldgicas (ocupacion media anual y afiliacién media de los ultimos dias de cada mes), sin que se
aprecien sesgos sistematicos importantes.
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Esta recuperacién del empleo en el régimen comun (normalmente por cuenta ajena)
en detrimento del empleo por cuenta propia (normalmente afiliados en el régimen de
autonomos) que se produce en el afio 2014, viene a recuperar una tendencia a
reducirse el porcentaje de autdnomos en la estructura de la afiliacion que se trunco en
el ano 2008 y que, a falta de confirmarse en los préximos afios, parece que se puede
estar recuperando. Esta senda histérica se puede considerar positiva, en el sentido de
gue una excesiva proporcion de trabajadores autdnomos suele estar vinculada a la
pequefia dimensién de los operadores.

Grafico 73. Afiliados en Transporte y Almacenamiento (sin actividades postales y correos) por
régimen de afiliacion. Porcentaje sobre el total: 2001-2014

Porcentaje del total de Porcentaje del total de
afiliados segtin Régimen de afiliados en el Régimen
afiliacién y actividad Generaly de la Mineria del
Carbén
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social

En cuanto a las condiciones salariales y su relacion con la productividad, puede
apreciarse en el panel de la izquierda del siguiente grafico que los salarios y la
productividad de las empresas de transporte supera a la media de las empresas de
servicios, si bien en el segmento del transporte terrestre — el mayoritario — los salarios
y la productividad estdan mas en linea con el conjunto de los servicios. También se
aprecia un saludable margen entre la productividad y los salarios, especialmente alto
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para el subsector del “Almacenamiento y Actividades Anexas” y menor para el
transporte aéreo y para el transporte terrestre.

En el panel derecho del siguiente grafico también se puede apreciar un
comportamiento relativamente diferente del transporte terrestre respecto al resto de
sectores en la tasa de participacion femenina, que se sitla en torno al 10% frente a
una media del 45% en los sectores de servicios. La baja participacidon femenina afecta
igualmente al resto de subsectores del transporte, si bien con menor intensidad. En
sintonia con lo visto en el punto anterior, la tasa de asalariados en el transporte
terrestre es inferior a la de otros subsectores del transporte y a la del conjunto de las
actividades de servicios, pues no alcanza el 70% frente a una media del 80% en el
conjunto de los servicios.

Grafico 74. Estructura del empleo y condiciones salariales en el “Transporte y Almacenamiento” y sus
subsectores. Afo 2013

Salario medio y productividad Estructura del empleo

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)

3.3.3 Coste laboral y productividad del trabajo

El coste total laboral neto en el sector del Transporte y Almacenamiento ascendio en
2014 a 32.038 euros por empleado, un -0,3% inferior al del afio 2013. Esta reduccién es
consecuencia esencialmente de la disminucion de los sueldos y salarios -que
representan casi tres cuartas partes del coste laboral- y, en menor medida, de la
reduccién en las indemnizaciones (esencialmente por despidos) que en 2014 fueron un
-4,4% inferiores a las del ano 2013.

La evolucion del coste laboral en el sector del “Transporte y Almacenamiento” en 2014
es paralela a la del resto de sectores econdmicos, en los que también se ha producido
una reduccion de los costes laborales totales (-0,6%), si bien la reduccién del coste en
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el conjunto de sectores se ha producido con mads intensidad en la partida de las
indemnizaciones que en la de sueldos, como puede verse en la tabla siguiente.

Tabla 38. Coste laboral total neto por empleado y variacion interanual, en el conjunto de los sectores
y en “Transporte y Almacenamiento” por componentes (euros corrientes). 2014

CONJUNTO DE
SEC'I: ORES 222)1143./

ECONOMICOS
Sueldos y salarios 22.605,79 -0,2% 23.473,93 -0,8%
Cotizaciones obligatorias 7.005,36 1,6% 7.652,55 1,9%
Indemnizaciones y otros costes laborales 1.041,9 -19,5% 1.146,65 -4,4%
Subvenciones y deducciones -163,19 3,4% -235,04 2,9%
Coste laboral total neto 30.489,86 -0,6% 32.038,09 -0,3%

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Coste Laboral (INE)

En 2014 se produce, por lo tanto, en el sector del “Transporte y Almacenamiento” un
ajuste en salarios y costes laborales. Un ajuste que ya venia produciéndose en la
mayoria de sectores econdmicos en Espafia desde el afio 2011, donde los costes
laborales se redujeron un -1,3% vy los salariales un -0,7%. Sin embargo, durante ese
mismo periodo (2011-2014), los costes laborales del subsector “Transporte y
Almacenamiento” se incrementaron un 0,8% y los salariales un 1,2% de media. El
cambio de tendencia en el afio 2014 viene a alinear el transporte con el resto de
sectores, como muestra el grafico siguiente.

Grafico 75. Evolucion del coste laboral en el conjunto de los sectores econémicos y en “Transporte y
Almacenamiento” por componentes (euros corrientes). 2008-2014

Conjunto de sectores Transporte y Almacenamiento

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Coste Laboral (INE)
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Por otra parte, es resefiable que el coste laboral medio del “Transporte y Almacenamiento” es
alrededor de un 5% mas alto que en el conjunto de los sectores econémicos. No obstante, el
comportamiento medio del sector se compone de mercados laborales muy heterogéneos.

Asi, el sector aéreo tiene un coste laboral neto de mas de 52 mil euros, un 70% superior a la
media. Los costes laborales de los sectores de transporte maritimo y “Almacenamiento y
Actividades Anexas” también superan la media nacional en un 23% y un 1,7% respectivamente.
Los asalariados del sector mayoritario — la carretera — tienen, sin embargo, un coste laboral que
es un -6% inferior a la media de sectores, como muestran los siguientes graficos.

Grafico 76. Evolucion del coste laboral en “Transporte y Almacenamiento” por ramas de actividad y componentes
(euros corrientes). 2008-2014

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Coste Laboral (INE)
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El subsector de la Ingenieria civil (no incluido en el “Transporte y Almacenamiento”
pero muy relacionado con él) tiene un coste laboral neto de 30.928 euros, ligeramente
superior al coste medio en el resto de sectores, pero inferior a la media del
“Transporte y Almacenamiento”. El ajuste en costes salariales en esta actividad
también ha sido mds intenso desde el afio 2011.

Grafico 77. Evolucion del coste laboral en Ingenieria Civil por componentes (euros corrientes). 2008-
2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Anual de Coste Laboral (INE)

3.3.4 Balance y conclusiones

El empleo en el conjunto del “Transporte y Almacenamiento” en 2014 incrementd su
ocupacion media en 2014 por primera vez desde 2008 (+2,6%). En consonancia con lo
analizado en el punto anterior sobre el buen comportamiento del valor de la
produccién del “Almacenamiento y Actividades Anexas”, es también destacable su
buen comportamiento en términos de empleo. Es el subsector que mas empleo
genero en 2014, siendo sus salarios y productividad superiores a la media del sector,
asi como su estabilidad en el empleo.

La recuperacion del empleo en 2014 en el “Transporte y Almacenamiento” esta en un
contexto de moderacion salarial (el coste salarial por empleado aun decrece un -0,8%
en 2014) que incide mas en el transporte terrestre que en la logistica.

Llama la atencion la caida del empleo en el sector de la ingenieria civil que, pese a ser
un sector de alto capital humano, se resiente de la caida de la inversidon en obra
publica.
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3.4.1 Precios

El afio 2014 se caracteriza por una notable contraccion de los precios del transporte
en Europa y Espaifia, que alcanzan su minimo entre diciembre de 2014 y enero de
2015. Esta desaceleracidn o contraccion de precios no es exclusiva del transporte sino
gue afectd en 2014 al conjunto de los precios en Espafia y Europa por la confluencia de
varios factores econdmicos generales. Asi, el indice de precios de los servicios de
transporte en Espaia en 2014 se redujo en un -1%, mientras en Europa también se
producia una contraccion de precios del transporte pero mas moderada (-0,1%). Esta
caida de los precios se corresponde con una moderacion de los precios generales en
toda Europa (+0,6%) que en Espafia implicd una reduccion del -0,2%.

A partir de comienzos de 2015 la tendencia de los precios cambia hacia tasas
positivas. El indice general de precios se recupera tanto en Europa como en Espaia,
gue abandona el terreno negativo y los precios del transporte crecen en ambos marcos
geograficos por encima de los respectivos indices generales, como puede verse en la
evolucion del segundo trimestre de 2015 en comparacién con el primero.

Los precios de transporte evolucionan, por lo tanto, en 2014 y 2015 en el mismo
sentido que los precios generales, si bien, como ya se habia sefalado en ediciones
anteriores del informe OTLE, se mantiene la tendencia histérica segun la cual las
oscilaciones (en sentido positivo y negativo) de los indices especificos de Espafia y del
transporte tienen mayor intensidad que los indices generales, como se muestra en la
siguiente tabla y graficos.

Tabla 39. Tasas de variacion de los precios del transporte y de los indices generales de precios de
consumo en Espafia y en la Unién Europea. 2014 y primer semestre 2015 (medias mensuales)

Tasa de variacién interanual Tasa de variacion inter-trimestral

2014/2013 22 Trim. 2015 / 1er Trim. 2015
ESPANA UNION EUROPEA ESPANA UNION EUROPEA
iNDICE DE PRECIOS DE LOS
- 0, o o, 0, o,
SERVICIOS DE TRANSPORTE L35S b Ebird i
iNDICE GENERAL DE PRECIOS -0,2% 0,6% 2,4% 1,1%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat
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Grafico 78. Evolucion de los indices mensuales de precios del transporte y de los indices generales de
precios de consumo en Espafia y en la Union Europea. 2002-2015 (Enero de 2002=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

Grafico 79. Evolucion de los indices mensuales de precios del transporte y de los indices generales de
precios de consumo en Espaifa y en la Union Europea. 2013-2015 (2005=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

Esta relacién puede verse para Espafia analizando la estadistica del indice de Precios
de Consumo (IPC) del INE. La siguiente tabla muestra la evolucién del indice General de
Precios y la evolucién especifica de sus componentes principales relacionados con los

servicios de transporte.
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Tabla 40. indices y tasas de variacién del indice General de Precios y de la ribrica de transporte en el
indice de Precios de Consumo (medias anuales)

indice (2011=100) Tasa de variacion interanual Tasa de variacion

(medias anuales) acumulada

2013 2014 2014/2013 2013/2012 2014/2007
indice general 103,889 103,732 -0,15% 1,41% 13,09%
Transporte 105,215 104,216 -0,95% 0,41% 19,92%

Fuente: Elaboracion propia con datos del indice de Precios de Consumo (INE)

Los servicios de transporte experimentaron en 2014 una caida de precios (medidos
segun el IPC) de cerca del -1%, una caida superior a la reduccion general de los precios
de consumo (-0,15%), reproduciendo el patron de comportamiento sefialado
anteriormente. Sin embargo, desde el afio 2007, el incremento de los precios del
transporte es algo superior al incremento general de los precios, como puede
apreciarse en el siguiente grafico.

Grafico 80. Evolucién comparada del indice General, indice de Servicios e indice de Servicios de
Transporte en el IPC. 2002- 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del indice de Precios de Consumo. INE

Por servicios concretos de transporte, la moderaciéon de precios de 2014 afecta de
modo general a todos ellos. Es resefiable, sin embargo, el incremento del precio del
transporte aéreo, que sin embargo se reduce respecto al crecimiento que experimentd
el afio 2013; y, con menor intensidad, el crecimiento de los precios del transporte
publico interurbano de viajeros por carretera, que, no obstante, también es menor que
el que se habia producido el afio anterior. Lo anterior puede apreciarse en las
siguientes tabla y grafico, que recogen los indices y tasas de algunos de los principales
servicios de transporte del indice de Precios de Consumo.
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Tabla 41. indices y tasas de variacién del indice General de Precios y de varios de sus epigrafes
relacionados con los servicios de transporte (medias anuales)

a_F _ Tasa de variacion Tasa de variacion

Indice (2011=100) interanual (medias anuales) acumulada

2013 2014 2014/2013 2013/2012 2014/2007
Transporte por ferrocarril 107,059 107,603 0,51% -0,49% 27,62%
Transporte por carretera 110,567 112,864 2,08% 4,79% 29,52%
Transporte aéreo 112,549 118,156 4,98% 7,84% 46,77%
Transporte personal 104,022 102,904 -1,07% -0,11% 17,34%
Transporte publico urbano 113,961 115,881 1,68% 5,61% 37,36%
Transporte publico interurbano 109,266 112,639 3,09% 4,64% 34,39%

Fuente: Elaboracién propia con datos del indice de Precios de Consumo. INE

Gréfico 81. Evolucién del indice General de Precios y de las rubricas y clases del mismo
correspondientes a servicios de transporte. 2002-2014 (2002=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos del indice de Precios de Consumo. INE

Como en afos anteriores, destaca el buen comportamiento de los precios de los
servicios mas directamente relacionados con la actividad logistica: las actividades de
depdsito y almacenamiento y el transporte maritimo de mercancias, como refleja el
siguiente grafico con datos tomados del indice de Precios del Sector Servicios (IPSS) del
INE. Este buen comportamiento de los servicios relacionados con la actividad logistica
tiene su correspondencia, como se vera, en la moderacidn de precios del transporte de
mercancias por carretera (que no se recoge en el IPSS del INE).
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Grafico 82. Evolucién del indice de Precios del Sector Servicios y de los epigrafes correspondientes a
servicios de transporte. 2007-2014 (2007=100)

Fuente: Elaboracién propia con datos del indice de Precios de Consumo e indice de Precios del Sector Servicios. INE

3.4.2 Coste del vehiculo privado

El coste en vehiculo privado muestra en 2014 una ligera reducciéon de -1,20% que se
acumula a la que ya se produjo el afio anterior, lo que situa el coste por vehiculo-km
casi en un 2% menos que en 2012.

Grafico 83. Evolucion del coste del transporte por carretera en vehiculo privado
(euros corrientes/veh-km). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de diversas fuentes

Esta disminucion en el coste para los usuarios del vehiculo privado se explica
principalmente por la reduccion en los precios de sus dos principales componentes: el
precio del combustible y la amortizacion (en funcidon de los precios de los vehiculos),
pues ambos conceptos explican un 90% del coste del vehiculo privado y acumulan
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caidas desde 2012 de casi un -3%, aunque el resto de conceptos también presentan
ligeras reducciones o estabilidad en sus precios.

Grafico 84. Desglose del coste del transporte por carretera en vehiculo privado (%). Ailo 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de diversas fuentes

3.4.3 Costes y precios del transporte publico de viajeros por carretera

El coste por vehiculo-km del transporte publico de viajeros por carretera, de acuerdo
con las estimaciones que hace el “Observatorio de costes del transporte de viajeros en
autocar” de la Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento,
muestra también un comportamiento de moderacion. Si bien, en este caso, el coste
presenta un moderado incremento para sus cuatro categorias en el entorno del +0,5%.

Grafico 85. Coste total unitario (€ corrientes/veh-km) del transporte publico de viajeros por carretera
por tipo de vehiculo

Autocar estandar de mas de 55 plazas

Autocar estandar de 39 a 55 plazas

Autocar estandar de 26 a 38 plazas

Microbus estandar de 10 a 25 plazas

00 0,2 04 06 08 10 1,2 14 16 1,8

2014 O2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de viajeros en autocar.
Direccién General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento
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Este ligero incremento se explica principalmente por el aumento que experimentaron
los costes laborales y de dietas del conductor (+0,70%) que representan
conjuntamente casi un tercio del total, y en menor media por los incrementos en los
costes de financiacion, reparaciones y seguros. También es resefiable que el
Observatorio registra un aumento en el coste del combustible (+0,64%), mientras que
para el vehiculo privado el coste del combustible caia un -3%.

Grafico 86. Desglose del coste del transporte de viajeros por carretera (autocar de mas de 55 plazas)
(%). Ano 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de viajeros en autocar. Direccion
General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

Hay que tener en cuenta que la metodologia para el cdlculo de costes del Observatorio
de costes del transporte de viajeros en autocar aplica unos supuestos de explotacion
anual (dias y kildmetros anuales) estandares, que pueden no coincidir con la actividad
real gue ha tenido un vehiculo concreto. En caso de que realizase menos kilémetros
anuales efectivos de los establecidos en los supuestos de explotacion del Observatorio
citado, y dadas las economias de escala existentes por la presencia de costes fijos, el
coste real por vehiculo-km seria algo superior al estimado.

Igualmente debe tenerse en consideracién que el coste recogido en este informe esta
expresado en euros (corrientes) por vehiculo-km y no tiene en cuenta el indice de
ocupacion con viajeros efectivos. Cuando aumenta la ocupacion de los autocares, el
coste unitario por viajero-km tiene una tasa de variaciéon inferior a la del coste por
vehiculo-km. En el caso contrario, la tasa de variacion del coste por viajero-km
superaria a la del coste del vehiculo-km.

Si se analiza la evolucién en la década 2005-2014, el coste por vehiculo-km aumentod
en un 26%, mientras que el indice de precios del transporte publico interurbano lo
hacia en un 47%. La diferencia con la tarifa media ponderada de las concesiones del
Ministerio de Fomento era inferior (+31%), tal y como refleja el grafico a continuacion.
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Grafico 87. Evolucion del coste del transporte de viajeros en autocar (autocar de mas de 55 plazas) e
indices de precios (euros corrientes/veh-km afio e indice de precios). 2005-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de viajeros en autocar.
Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

3.4.4 Costesy precios del transporte de mercancias por carretera

El patrén de contencidn en costes de 2014, que se ha puesto de manifiesto en los
subepigrafes anteriores para el coste del vehiculo privado y coste del vehiculo de
transporte de viajeros (autocar), se reproduce también para los vehiculos de
transporte de mercancias por carretera.

De acuerdo con el “Observatorio de costes del transporte de mercancias por
carretera” que elabora la Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de
Fomento, de las 15 categorias de vehiculos analizados, en ninguna se produce un
aumento de los costes por vehiculo-km. Las reducciones en el coste por vehiculo-km
son de entre un -1% y un -0,26% (furgoneta). En el grafico siguiente se muestra el coste
en 2013 y 2014 para las 15 categorias de vehiculos analizados.
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Grafico 88. Coste total unitario (€ corrientes/veh-km) del transporte de mercancias por carretera por
tipo de vehiculo

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera.
Direccién General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

La reduccidn en el coste se debe principalmente a la disminucién experimentada en el
coste del combustible (-2,75%) que representa para el vehiculo articulado de carga
general, tomado como referencia general, un 38% del coste total, asi como a
reducciones en otros costes de menor importancia porcentual como la amortizacién
(-0,3%) o los financieros (-2%). Los costes salariales y de dietas apenas experimentaron
variacién, con un incremento de solo el +0,07% y el 0,06%, respectivamente.
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Grafico 89. Desglose del coste del transporte de mercancias por carretera (Vehiculo articulado de
carga general) (%). Ao 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera.
Direccién General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

Las estimaciones del coste por vehiculo-km se llevan a cabo en el “Observatorio de
costes del transporte de mercancias por carretera” tomando unos supuestos de
explotaciéon estandar. Por ello, una explotacién efectiva inferior a la de los supuestos
adoptados haria que el coste efectivo por vehiculo-km fuese superior al estimado por
el Observatorio. De igual manera, una variacion positiva o negativa de los indices de
ocupacion de los vehiculos haria que la tasa de variacién del coste por tonelada-km
fuese inferior o superior respectivamente que la tasa de variacion del coste por
vehiculo-km. El indice de precios del transporte de mercancias que elabora el
Ministerio de Fomento muestra en el afio 2014 un incremento del +1,76%49, superior a
la tasa de variacion del coste por vehiculo-km.

Sin embargo, si se considera la evolucion a mas largo plazo de la ultima década
(2005-2014) se observa que el precio por tonelada-km crece menos que el coste por
vehiculo-km (17% frente a 22%), lo que pudiera quizas ser consecuencia de una mejora
en la gestion y explotacion de las empresas y del entorno competitivo. El transporte de
mercancias por carretera, al igual que otros servicios relacionados con la actividad
logistica, ha tenido un comportamiento de contencidn de precios en los ultimos tres
afos, lo que contribuye al comportamiento competitivo del sector.

49 . , . . .
No existe en este caso un indice de precios del transporte de mercancias por carretera elaborado por el INE con el
que contrastar.
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Grafico 90. Evolucion del coste del transporte de mercancias por carretera (vehiculo articulado de
carga general) e indices de precios (euros corrientes/veh-km aiio e indice de precios). 2002-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera.
Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

3.4.5 Costesy precios en el transporte ferroviario

e Transporte ferroviario de viajeros

Como muestra la siguiente grafica, los ingresos medios de los operadores ferroviarios
varian principalmente con el tipo de servicio ferroviario que ofrecen. Los productos de
altas prestaciones ofrecidos por Renfe (AVE y Avant) son los de mayores ingresos por
viajero-km, con una percepcién media corriente en torno a los 10-11 céntimos por
viajero-km. Los servicios de cercanias de Renfe, Renfe métrica y Euskotren tienen
ingresos menores, casi la mitad, situdndose la percepcidn media corriente en
5-7 céntimos por viajero-km. En el grafico puede apreciarse los mayores ingresos de
los restantes operadores de cercanias: FGV (12,5 céntimos) y en menor medida de FGC
(9 céntimos). Estos datos de mayor percepcién media estan posiblemente motivados
porque estas compafias (principalmente FGV) ofrecen algunos servicios de
caracteristicas asimilables al metro urbano, donde los viajes son de menor longitud. De
hecho, la percepcién media por viajero-km de FGV esta mds en linea con otros
operadores de metro, como Metro de Madrid (12 céntimos por viajero-km), que con
otros operadores de cercanias.
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Grafico 91. Percepcion media corriente en operadores de transporte ferroviario por tipo de servicio
(céntimos de euro corriente por viajero-km). Ailo 2014

FGV (metro + cercanias)
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Observatorio del Ferrocarril en Espafia (OFE). Ministerio de Fomento

En cuanto a la evolucién en los ultimos anos, se aprecia en los graficos a continuacién
que en los productos de altas prestaciones de Renfe Viajeros se ha reducido la
percepcion media desde el afio 2012. Posiblemente esta disminucion guarda relacién
con la nueva estrategia de precios de la compafiia orientada a captar nueva demanda
mediante la oferta de una mayor variabilidad de tarifas, al estilo de las estrategias de
precios de las companias aéreas.

Grafico 92. Evolucion de la percepcion media en euros corrientes por viajero-km de operadores de
transporte ferroviario por tipo de servicio (2007=100). 2007-2014

Servicios de media y larga distancia Cercanias ferroviarias

Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento
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En cuanto al conjunto de los ingresos comerciales, en el siguiente grafico se muestran
los ingresos de RENFE en los servicios de larga distancia convencionales y de alta
velocidad. Se trata del segmento de actividad que tiene los mayores ingresos totales
en relacién con otro tipo de servicios, pese a no disponer de subvenciones. Se aprecia
también la escalada en los ingresos desde el aio 2008, que coincide con la puesta en
servicio de varias lineas en alta velocidad, y que es la alta velocidad comercial la que
explica todo el incremento de ingresos producido en los ultimos ainos en el servicio de
larga distancia.

Grafico 93. Ingresos comerciales de servicios ferroviarios de larga distancia (convencional y alta
velocidad comercial). Millones de euros corrientes. 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

Una conclusion similar se puede derivar para los servicios ferroviarios de media
distancia, donde es el producto Avant de alta velocidad el que explica el incremento en
ingresos (sin subvenciones, ni IVA ni tasa de seguridad) que se ha producido en los
Gltimos afios (2007-2014).
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Grafico 94. Ingresos de servicios ferroviarios de media distancia (convencionales y alta velocidad) sin
subvenciones (sin IVA ni tasa seg.). Millones de euros corrientes. 2007-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

En cuanto a los ingresos de los servicios de cercanias, en el siguiente grafico se aprecia
que los ingresos comerciales de RENFE cercanias tienen un crecimiento estable a lo
largo de los 8 afios analizados, sin que la caida de traficos provocada por la crisis se
haya visto reflejada en sus ingresos. El resto de operadores de cercanias ferroviarias
que tienen una participacion menor en el transporte de cercanias, presentan un perfil
de evolucion similar al de RENFE cercanias.

Grafico 95. Ingresos comerciales de servicios ferroviarios de cercanias de RENFE y otros operadores.
Millones de euros corrientes. 2007-2014
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Fuente: Elaboracidn propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento
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Se puede apreciar también que en este tipo de servicios las subvenciones representan
para 2014 el 42,6% de los ingresos totales de RENFE en este tipo de productos. Si se
compara este apoyo publico al transporte de cercanias con el de los transportes

metropolitanos, se observa que el transporte de cercanias esta en el rango bajo de la

cobertura con subvenciones.

Tabla 42. Ingresos y costes por tipos de principales operadores de transporte metropolitanos en

Madrid y Barcelona (Aio 2013)

Ingresos ‘s Otros Costes Subvencion
Modo de . Subvencion . .. P
transporte tarifarios (M€) ingresos  operacion cor'no % de
(M€) (M€) (M€) los ingresos
Madrid Bus urbano 257,70 194,00 0,00 451,70 43%
capital
Bus interurbano 203,60 291,20 0,00 494,80 59%
Metro 448,10 453,00 0,00 901,10 50%
Metro ligero 7,90 54,30 0,00 62,20 87%
Barcelona Bus urbano 122,06 239,03 13,15 300,65 66%
capital
Bus interurbano 124,19 32,61 n.d. 174,68 21%
Metro 237,62 176,83 18,97 426,67 43%
Tranvia 12,53 45,06 n.d. 29,35 78%
Tren suburbano 68,27 43,95 16,64 92,28 39%

(FGC)

Fuente: Elaboracion propia con datos del Observatorio de la Movilidad Metropolitana

En cuanto a los costes de RENFE viajeros, el siguiente grafico elaborado con las

“Cuentas Anuales” y el “Informe de Gestidn” de Renfe Viajeros del afio 2014, se puede
ver que los canones de ADIF representan el concepto mas importante, junto con la
partida de Reparaciones y Conservacidn, que es mas alta que las amortizaciones.

Grafico 96. Estructura de los principales conceptos de coste de Renfe Viajeros. Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de las Cuentas Anuales e Informe de Gestion de Renfe Viajeros S.A.
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Los gastos de reparaciones y mantenimiento de Renfe Viajeros son realizados
actualmente, en una parte importante, externamente por la filial Renfe Fabricacién y
Mantenimiento (cuya estructura de costes se reproduce en el gréfico siguiente) o por
las sociedades mixtas en las que participa ademas el fabricante del material movil.

Grafico 97. Estructura de los principales conceptos de coste de RENFE Fabricacién y Mantenimiento.
Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de las Cuentas Anuales e Informe de Gestion de Renfe Fabricacion y
Mantenimiento S.A.

e Transporte ferroviario de mercancias

En cuanto al segmento de mercancias, el siguiente grafico muestra los ingresos del
conjunto de los operadores publicos de esta actividad (Renfe, Renfe Métrica, FGC y
Euskotren Kargo) en los ultimos 8 afios, donde se aprecia la tendencia decreciente
hasta 2012, que parece que actualmente esta recuperandose, especialmente para los
ingresos por tonelada-km. No se dispone de datos de ingresos de los operadores
privados de mercancias.

Grafico 98. Evolucion de la percepcion media en euros corrientes por tonelada-km de los operadores
publicos de transporte ferroviario de mercancias. 2007-2014 (2007=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento
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Los ingresos totales del conjunto de los operadores publicos ferroviarios de
mercancias han experimentado una disminucién importante desde el aiio 2008, como
se aprecia en el grafico a continuacién, una reduccidon que recientemente revierte
como consecuencia de la recuperacidn del transporte ferroviario de mercancias y en
menor medida de los ingresos unitarios.

Grafico 99. Evolucion los ingresos de los operadores publicos de transporte ferroviario de mercancias
(millones de euros corrientes). 2007-2014 (2007=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE. Ministerio de Fomento

En cuanto a la estructura de los costes de Renfe Mercancias, el siguiente grafico,
elaborado a partir de sus Cuentas Anuales e Informe de Gestidn, muestra que la
partida de canones tiene una incidencia muy reducida (especialmente al compararla
con la del segmento de viajeros) y, sin embargo, la partida de personal tiene mas peso
que en Renfe Viajeros.

Grafico 100. Estructura de los principales conceptos de coste de Renfe Mercancias. Afio 2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de las Cuentas Anuales e Informe de Gestion de Renfe Mercancias S.A.
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3.4.6 Precios y costes en el transporte aéreo

La siguiente grafica muestra la evolucidn de los ingresos de las principales compaiias
espaﬁolas50 de transporte aéreo desde 2010, donde se puede apreciar un importante
crecimiento en el afio 2012 y una ligera disminucién en 2013.

Grafico 101. Ingresos de principales compaiiias aéreas nacionales (miles de euros corrientes).
2010-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Aviacidn Civil. Ministerio de Fomento

Hay que aclarar que estos ingresos corresponden a las principales compafias aéreas
espafiolas por todas sus actividades y no al transporte aéreo realizado en Espaiia,
donde ademas varias compaiiias extranjeras tienen amplia actividad.

En cuanto a los costes, el siguiente grafico muestra la evolucion de los mismos y de sus
partidas principales. Destaca el fuerte incremento experimentado en los afos 2012 y
sobre todo en 2013, consecuencia principalmente de los incrementos de los precios de
los carburantes. Actualmente (aunque no estan disponibles los datos de estructuras de
costes mas recientes) es de esperar que la reduccidén en el precio del petrdleo haya
disminuido la presion de los costes e incrementado la rentabilidad de las operaciones.

*% Estas compaiiias son Air Europa, Air Nostrum, lberia, Iberworld, Swiftair y Vueling. Desde 2011 no se incluye
Iberworld y desde 2012 se incorporan Iberia Express y Volotea.
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Grafico 102. Costes de las principales compaiiias aéreas espaiiolas (miles de euros corrientes). 2010-
2013.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Aviacién Civil. Ministerio de Fomento

En cuanto a los ingresos y costes unitarios, el siguiente grafico muestra la evolucién
para las principales compafiias aéreas espafiolas de los ingresos y costes de
explotacién por unidades de transporte de pago efectuadas (asientos y capacidad de
carga efectivamente utilizada) y por unidades de transporte disponibles (total de la
capacidad del vuelo en asientos y toneladas disponibles, con independencia de si se
utilizé o no)>*.

En los afios 2012 y 2013 el coste de explotaciéon por unidad producida y vendida se
incrementd notablemente en coherencia con lo visto anteriormente, mientras que en
2012 las compaiiias fueron capaces de incrementar los ingresos e incluso por encima
de los costes. En 2013 el incremento de los costes se ralentiza, pero los ingresos
unitarios se reducen. Los costes e ingresos unitarios por unidades de pago y unidades
disponibles evolucionan de forma casi igual, lo que indica que los indices de ocupacién
de las compafiias espafiolas se han mantenido bastante similares en estos afos, como
muestra el grafico a continuacion.

L En el transporte aéreo, debido a que muchas operaciones combinan pasajeros y carga (de todos los tipos), el
andlisis del OTLE agrega pasajeros-km y toneladas-km en el concepto unidad de transporte-km. Una unidad de
transporte-km se obtiene sumando pasajeros—km con toneladas-km.

Unidades de transporte de pago efectuadas = pasajeros-km de pago + toneladas-km de pago.

Unidades de transporte disponibles = asientos-km disponibles + toneladas-km disponibles.
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Grafico 103. Ingresos y costes en euros corrientes unitarios (por unidad de transporte — kilometro) de
las principales compaiiias aéreas espafiolas. 2010- 2013 (2010=100)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Aviacién Civil. Ministerio de Fomento

3.4.7 Precios en el transporte maritimo de viajeros

En el siguiente grafico se exponen los ingresos estimados en los servicios regulares de
viajeros en lineas bonificadas de cabotaje en Espafia, agregados por seis sectores de
transporte maritimo: interinsular Canarias, interinsular Baleares, peninsula — Baleares,
peninsula — Canarias, peninsula —Ceuta y peninsula — Melilla. Estos datos se han
estimado en el OTLE a partir de los datos de viajeros en lineas bonificadas de la
Direccién General de la Marina Mercante del Ministerio de Fomento.

Actualmente tienen derecho a bonificacién, al tratarse de obligaciones de servicio
publico (OSP), las conexiones regulares que unen la peninsula con los territorios
extrapeninsulares (Islas Canarias, Islas Baleares, Ceuta y Melilla), asi como las lineas
regulares interinsulares de Canarias y Baleares.

Por tanto, los datos que se incluyen en este epigrafe no recogen el transporte no
regular de viajeros en cabotaje, ni tampoco otras conexiones peninsulares regulares
distintas de las anteriores, como por ejemplo las que se prestan para el transporte
metropolitano en algunas areas metropolitanas espafiolas.

Puede apreciarse en el grafico a continuacién que el principal transporte de viajeros
segin sus ingresos es el interinsular canario, seguido de las conexiones de la
Peninsula con Baleares, Ceuta y Melilla, respectivamente.
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Grafico 104. Ingresos estimados del transporte de viajeros en lineas regulares de cabotaje sujetas a

bonificacion, por sectores maritimos. Euros corrientes. Afio 2014

Interinsular - Canarias
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Interinsular - Baleares

Peninsula - Canarias
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de la Marina Mercante. Ministerio de Fomento

En cuanto a los ingresos unitarios (por viajero-km), puede apreciarse en la siguiente

tabla que decrecen al aumentar la distancia, de forma que el ingreso menor es el de la

relacién Peninsula-Canarias y el mayor es la conexidn de Ceuta a través del Estrecho de

Gibraltar. Este hecho guarda evidente relacidn con los costes, ya que cuanto mas

corto es el trayecto mas pesan en el precio del billete los costes de atraque y

desatraque, incluyendo las correspondientes tasas portuarias.

Tabla 43. Transporte y percepciones medias por pasajero — km en las lineas regulares de cabotaje

sujetas a bonificacion (OSP), por sectores maritimos. Euros corrientes. Afio 2014

Percepcion media corriente

Sector trafico maritimo pasajeros pasajeros-km (euros/pasajero-km)
Peninsula - Ceuta 2.020.897 63.625.921 0,90
Interinsular - Baleares 1.107.995 48.224.163 0,67
Interinsular - Canarias 4.060.006 271.992.435 0,45
Peninsula - Melilla 768.357 139.788.060 0,27
Peninsula - Baleares 1.432.381 298.821.880 0,35
Peninsula - Canarias 52.616 65.643.264 0,15
Total nacional 9.442.252 888.095.723 0,41

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de la Marina Mercante y de distancias interportuarias

del CEDEX. Ministerio de Fomento
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3.4.8 Balance y conclusiones

El aflo 2014, como lo fueron los afios mas recientes, es otro afilo de moderacion en
precios y costes en el transporte y en el conjunto de la economia. De acuerdo con el
indice de Precios de Consumo (IPC) los precios se contrajeron un -0,15% (en media
anual) y los del transporte un -0,95%. Una tendencia que es positiva para la
competitividad del sector.

La contencion en precios y costes del transporte, si bien bastante generalizada, se ha
distribuido de forma desigual entre los diferente modos y segmentos de actividad. El
coste del vehiculo privado se ha reducido por tercer afio consecutivo, y el del
transporte de mercancias por carretera por segundo afio, de la mano de la moderacién
salarial y de la contencién del precio de los carburantes, segun los datos del Ministerio
de Fomento. La reduccién del precio del petrdleo que se produce a lo largo de todo
2015 seguramente influird en el mantenimiento de esta tendencia. El transporte de
viajeros por carretera si experimenta un ligero incremento segun los datos del
Ministerio, confirmados por las estimaciones del IPC.

En el transporte ferroviario destaca el descenso de los precios de los productos de
Alta Velocidad (largo recorrido y media distancia de Renfe). Esta reduccidon se ha
trasladado en un aumento de los ingresos procedentes de esta actividad como
consecuencia de mayores ocupaciones en los trenes. Los costes de este segmento se
han mantenido sin embargo sin grandes variaciones, y destaca la importante
repercusion de los canones de ADIF en la estructura de costes de Renfe Viajeros, que
ya es junto con el mantenimiento la principal partida de sus costes.

La recuperacion del mercado ferroviario de mercancias se traduce en un aumento de
los ingresos totales y el mantenimiento de los precios (ingresos por unidad producida)
gue habian caido hace unos afios. En contraste con el transporte de viajeros por
ferrocarril, la repercusion de los cdnones de ADIF en la actividad es minima (un 1% de
los costes).

En el mercado aéreo, los precios de la ultima década han mostrado una tendencia
creciente mas pronunciada que en otros sectores, si bien con anterioridad se habian
reducido con la liberalizacidn y la generalizacion de las companiias de bajo coste.

La nueva informacién procedente de la Direccidn General de Marina Mercante sobre
transporte de viajeros de cabotaje permite un andlisis de sus precios, aunque no se
dispone aun de perspectiva histérica. Sin embargo, si puede destacarse la incidencia
inversa de la distancia en los precios (y presumiblemente en costes) de la actividad.
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3.5 Estructura de mercado y empresarial

3.5.1 Dimension y estructura del sector “Transporte y almacenamiento”

El sector del “Transporte y Almacenamiento” presenta en Espafia un perfil
caracterizado por el elevado nimero de empresas que operan en el mismo en relacién
al de las cuatro grandes economias europeas (G4: Alemania, Francia, Italia y el Reino
Unido): un 97% mas alto. Pese a ello, el valor de la produccién agregada es
relativamente bajo, representando sdlo un 40% del valor medio de la produccién en
esos paises. Las personas empleadas (ocupadas) en el sector espafol son también
menos, pero la diferencia relativa con los cuatro paises del G4 es menor: un 60%
aproximadamente, como puede apreciarse en el grafico a continuacién.

Grafico 105. Numero, valor de la produccién (euros corrientes) y personas empleadas en las empresas
de Transporte y Almacenamiento en Espaiia y principales economias de la UE. 2010-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

Es decir, el sector en Espafia estd integrado por empresas que tienen una dimensién
media (en términos de produccién) menor que en otros paises por una doble via: la
menor produccion del sector y el mayor nimero de empresas.
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Las empresas espafiolas de “Transporte y Almacenamiento” tienen también menos
empleados de media que sus homodlogas en los 4 paises mostrados, pero la diferencia
relativa de tamafio en términos de empleo es menor.

Como consecuencia de ello (el sector en Espana representa un 40% de la produccién
de los grandes paises europeos y un 60% de su empleo) la productividad del trabajo
(Valor Anadido Bruto por persona empleada) en el aifio 2013 es en Espafa inferior a la
de algunos paises del G4, aunque es equiparable a la de paises como Alemania e Italia
tras el crecimiento de los ultimos 3 anos, como muestra el grafico a continuacion.

Grafico 106. Valor Aiiadido Bruto por persona empleada en “Transporte y Almacenamiento” en
Espafia y principales economias europeas (media de la UE UE=100). 2008-2013

em—ESPANA ALEMANIA FRANCIA s [TALIA s REINO UNIDO

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

Por lo tanto, el analisis comparado con otros paises apunta a que el sector “Transporte
y almacenamiento” espafiol tiene recorrido para crecer en produccion. Este
crecimiento podria conseguirse por un incremento de la productividad del trabajo v,
sobre todo, por el aprovechamiento de las capacidades que una mayor dimensién de
las empresas posibilita, como el acceso a la financiacidn, la gestion optimizada y la
innovacion.

El comportamiento descrito se ha mantenido sin grandes cambios en los ultimos afos,
sin que el afio 2013 (ultimo para el que se dispone de datos completos) muestre una
quiebra en la tendencia. Lo unico resefable es el ya mencionado crecimiento de la
productividad en afos mas recientes (desde 2010), motivado mas por la reduccion del
empleo que por el crecimiento de la produccion.
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3.5.2 Dimension y estructura por subsectores

Las caracteristicas generales del “Transporte y Almacenamiento” revisadas
anteriormente vienen explicadas mayoritariamente por las de su principal subsector:
“Transporte terrestre y por tuberia”. Este representa el 90% de las empresas, el 47%
del volumen de negocio y el 67% del empleo del sector™’, reproduciendo el perfil de
elevado numero de empresas en relacidon con el empleo y, mas acusadamente, en
relacién con el volumen de negocio que caracteriza al “Transporte y almacenamiento”
espafiol. Como se vera mas adelante, las caracteristicas de este subsector estan, a su
vez, muy condicionadas por el transporte de mercancias por carretera.

Dos terceras partes de las empresas del subsector tienen menos de 2 empleados, pero
representan soélo el 13% de su actividad. Estas “microempresas” ocupan al 23% del
empleo en el subsector y son las de productividad mas baja: un 70% de la media del
subsector y un 41% de las de mayor dimension. En contraste, las empresas de mas de
99 empleados representan menos del 1% del subsector pero generan el 29% de la
actividad. Son las de mayor crecimiento (en 2009 generaban el 22%). Las grandes
empresas ocupan al 21% del empleo en el subsector y son ademads las de mayor
productividad.

El segundo subsector en importancia del “Transporte y almacenamiento” es el
“Almacenamiento y actividades anexas”. Representa el 9% de las empresas, el 42% de
la actividad y el 28% del empleo. Una tercera parte de sus empresas tienen menos de 2
empleados pero generan el 4% de la produccion del subsector y ocupan poco mas del
2% de los trabajadores, los menos productivos de su subsector. Por su parte, las
empresas de mds de 99 empleados representan el 2% del total pero generan el 48% de
la actividad y ocupan al 53%, que son los de mas alta productividad: 3,2 veces mas
altos que los empleados en las “microempresas” de su subsector y un 28% por encima
de media. Ha sido el Unico subsector que ha crecido en volumen de negocio desde
2008 (un 3%) y que ha creado empresas y empleo. Este se ha distribuido entre todos
los segmentos de ocupacion.

Los subsectores de “Transporte maritimo y vias navegables interiores” y “Transporte
aéreo”, son sectores mas tecnificados estructurados en torno a menos empresas de
mayor tamafio que concentran la actividad: el 97% en transporte aéreo>® y el 51% en
transporte maritimo. El grafico a continuacién representa mucha de la informacién
referida anteriormente.

2 A los efectos de este capitulo soélo se consideran los subsectores de “Transporte terrestre y por tuberia”,
“Transporte maritimo y por vias navegables interiores”, “Transporte aéreo” y “Almacenamiento y actividades
anexas”. No se considera (ni se computa para los célculos) el subsector “Actividades postales y de correos”, por su
diferente naturaleza.

>3 Los datos de los segmentos altos de ocupacion de transporte aéreo estan incompletos por lo que se han aplicado
las relaciones de 2012 a los totales del afio 2013.
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Grafico 107. Numero de las empresas y volumen de negocio de los subsectores de “Transporte y
almacenamiento” por tramos de ocupacion de las empresas (% sobre el total). Afios 2008-2013

NUMERO DE EMPRESAS VOLUMEN DE NEGOCIO

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)
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Profundizando en el analisis para los sectores principales del “Transporte vy
Almacenamiento”, los siguientes graficos muestran las principales variables (nimero
de empresas, valor de la produccidn y personas empleadas) para estos dos sectores en
Espana y otros paises de la UE.

Grafico 108. Numero, valor de la produccion (euros corrientes) y personas empleadas en las empresas
de “Transporte Terrestre” y “Almacenamiento y Actividades Anexas” en Espaiia y principales
economias de la UE. 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

El “Transporte terrestre y por tuberia” es el que presenta la mayor diferencia en el
numero de empresas respecto a los otros paises. También la mayor diferencia (en
sentido inverso) en el valor total de la produccion y el empleo. Es decir, el sector esta
integrado por las empresas, con diferencia, mas pequefias de media de los paises
analizados, tanto en términos de produccién por empresa (un 48%) como de
empleados (un 30%).

La productividad (produccién entre empleados) del “Transporte terrestre y por
tuberia” es la mas baja de los paises considerados, motivada por la fuerte presencia de
empresas de pequefio tamafo. El crecimiento del sector pasaria, en consecuencia,
tanto por el crecimiento de la productividad, como por la expansion de la misma
mediante nuevas contrataciones, fundamentalmente a través de un desplazamiento
de la actividad hacia las empresas de mayor dimension.

El “Almacenamiento y actividades anexas” tiene un total de empresas mas ajustado al
perfil de los demas paises, pero el valor de la produccion y el empleo son nitidamente
inferiores. Es decir, las empresas espafiolas son también, de media, las mas pequefias
del resto de paises en términos de produccidn y valor.

La productividad del “Almacenamiento y actividades anexas” esta en linea con el
resto de paises (es incluso superior a la media), provocada por el buen
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comportamiento de las empresas mas grandes. El crecimiento del sector pasaria por la
generacion de mas actividad y también, aunque menos importante, por un incremento
de la productividad.

Es importante resaltar el vinculo entre la dimension y la productividad de las
empresas, puesta de manifiesto en los parrafos anteriores. El siguiente grafico muestra
la estrecha correlacidon asi como la mayor productividad del “Almacenamiento y
actividades anexas”. Los salarios y la rentabilidad (que no se muestran en la gréfica)
también tienen relacién positiva.

Grafico 109. Relacion entre dimension de la empresa y productividad aparente del trabajo (euros
corrientes). Ao 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios

3.5.3 Analisis especifico del transporte por carretera

Debido a su importancia social y econdmica, se aborda en esta seccién un andlisis
detallado de la dimensién y competitividad del transporte de mercancias y viajeros por
carretera.

e Transporte de mercancias por carretera

Para establecer una comparacion del comportamiento de la actividad se recurre a las
estadisticas detalladas anuales de las empresas por servicios de Eurostat. La categoria
empleada para este punto es la de “Transporte de mercancias por carretera y

mudanzas” >*.

> http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do. Presenta informacién de las empresas agrupadas
por diferentes niveles de sectores de acuerdo con la clasificacién NACE Rev 2 (equivalente a las CNAE) partiendo de
encuestas nacionales equivalentes a la Encuesta Anual de Servicios del INE. La categoria “Transporte de mercancias
por carretera y mudanzas” engloba todo el transporte de mercancias por carretera incluido el de distribucion de
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Como se observa en el grafico a continuacién, el transporte de mercancias por
carretera reproduce con bastante exactitud el comportamiento general del
“Transporte y Almacenamiento”, al ser el sector mayoritario. Las empresas tienen de
media una dimension reducida en nimero de ocupados y valor afiadido, y una
inversién en activos materiales por ocupado ligeramente inferior. El nimero de
empresas totales, 108 mil, casi triplica a las de los demas paises, pero debido a su baja
dimensidén y productividad el nimero de empleados (305 mil) es un 7% inferior, y el
valor de la produccion (22 mil millones de euros corrientes) es un 30% inferior, a pesar
de ser el eje del transporte nacional en Espana.

Grafico 110. Indicadores de “Transporte de mercancias por carretera” en Espaiia y otros paises
europeos (miles de euros corrientes). Ao 2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

La reducida dimensidn media de las empresas del sector también puede apreciarse por
el nimero de vehiculos por empresa. Estos se pueden estimar con los datos de
vehiculos y empresas del Registro del Ministerio de Fomento, que como se ha
sefalado no coincide plenamente con la categoria “Transporte de mercancias por
carretera y mudanzas” de Eurostat.

Puede apreciarse en el grafico a continuacién que desde el afio 2007 se ha producido
un descenso tanto en el nimero de empresas como en el de vehiculos registrados de
similar magnitud relativa (alrededor de un -25%). Este descenso es, también, de similar
intensidad a la reduccion que se ha experimentado entre 2007 y 2013 en el valor de la
produccién del “Transporte de mercancias por carretera y mudanzas” en Espafia, que
fue de un -29%.

ambito local, por lo que no coincide plenamente con el ambito de regulacion del Ministerio de Fomento, aunque es
una base adecuada para caracterizar la actividad.
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Grafico 111. Evolucion del nimero de vehiculos y empresas autorizadas para el transporte de
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

La reduccion en la dimension del transporte de mercancias por carretera parece

responder, por lo tanto, mds a una adaptacion del sector a la caida de la actividad

como consecuencia de la crisis, que a una reforma en la estructura de las empresas. En

efecto, como muestra el siguiente grafico, el numero de vehiculos por empresa se ha

mantenido practicamente estable en los uUltimos afios.

Grafico 112. Evolucion del nimero de vehiculos por empresa para el transporte de mercancias por

carretera. 2006-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento
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La dimension media de la flota de las empresas es también menor que en otros paises
equiparables, como muestra el siguiente grafico, que recoge todo tipo de vehiculos de
transporte de mercancias por carretera (incluidos los vehiculos de menos de
3.500 MMA). Estos datos, aun cuando no se corresponden exactamente con el ambito
de registro de la Direccién General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento,
establecen una base de comparacién valida con los paises del G4.

Grafico 113. Relacion entre nimero de camiones y niimero de empresas de “Transporte de
mercancias por carretera y mudanzas”. Relacion para el conjunto de G4 (Alemania, Francia, Italia y
Reino Unido) + Espafia = 100. Afio 2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat

e Transporte de viajeros por carretera

Para establecer una comparacién con los 4 principales paises de la Unién Europea
(Alemania, Francia, Italia y el Reino Unido) del comportamiento de la actividad del
transporte de viajeros por carretera se recurre a las categorias “Transporte terrestre
de viajeros urbano y suburbano” y a la categoria “Otro transporte terrestre no
comprendido en otras partes” de las estadisticas detalladas anuales de las empresas
por servicios de Eurostat. Estas categorias comprenden:

0 “Transporte terrestre de viajeros urbano y suburbano”: transporte terrestre de
pasajeros, urbano y suburbano, por itinerarios regulares y segin un horario
establecido, tomando y dejando a los pasajeros en paradas fijas realizados por
autobuses, tranvias, trolebuses, ferrocarriles subterrdneos y elevados, etc.;
lineas de servicio al aeropuerto o la estacidén; y explotacidon de funiculares,
teleféricos, etc. si forman parte de los sistemas de transito urbanos o
suburbanos.

Es decir, este sector esta integrado principalmente por los autobuses urbanos y
los metros.
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O “Otro transporte terrestre ncop (no comprendido en otras partes)”: otro
transporte de pasajeros por carretera; los servicios regulares de autobuses de
largo recorrido; los servicios discrecionales de autocares, para excursiones, etc.;
los servicios de los autobuses dentro de los aeropuertos; los servicios de
autobuses escolares y autobuses para el transporte de empleados; y la
explotacién de funiculares, teleféricos, telesillas, etc. si no forman parte de los
sistemas de transito urbanos o suburbanos y el transporte de pasajeros en
vehiculos de traccién animal o manual.

Es decir, este sector estd integrado principalmente por los transportes de
viajeros interurbanos en autobus de larga distancia y discrecionales (escolar y
laboral).

Estas categorias no se corresponden exactamente con los servicios de transporte de
viajeros por autobus, pero puede establecerse como base de comparacion dado que
los conceptos que las integran y que no son transporte en autobus son claramente
residuales con la excepcidén, quizas, del transporte en tranvias y ferrocarriles
subterraneos y elevados de ambito urbano y suburbano (metros) que si disponen de
cierta entidad.

Puede apreciarse en los graficos a continuacién que la estructura de las empresas del
transporte de viajeros por carretera es diferente a la del transporte de mercancias. Su
dimensiodn y productividad medias estan en linea con la del resto de paises europeos
analizados o incluso los supera.

Grafico 114. Indicadores de “transporte de viajeros urbano y suburbano” y “Otros transporte terrestre
ncop” (transporte por autobus interurbano y especial) en Espafia y otros paises europeos (miles de
euros corrientes y nimero de empleados). Afio 2013.

“Otros transporte terrestre ncop” (transporte por

Transporte terrestre de viajeros urbano y suburbano .. .
autobdus interurbano y especial)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat
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El sector del transporte urbano y suburbano tiene un comportamiento diferente al del
transporte de mercancias. Esta integrado por un nimero de empresas inferior al de
otros paises europeos y relativamente reducido (poco mas de 200), pero son empresas
mas grandes y mas productivas. Pese a ello, tanto el valor total de la produccién de la
actividad como el nimero total de empleados (unos 44 mil) son inferiores a la media
europea.

Las empresas del sector de “Otros transporte terrestre ncop” (transporte por autobus
interurbano y especial) tienen también una dimensiéon y productividad medias
similares a las del resto de paises analizados. El nUmero de empresas totales que
operan en esta categoria (unas 3.600) es equiparable al de otros paises, mientras que
tanto el valor total de la producciéon como el nimero de empleados totales (casi 50
mil) estan algo por debajo de otros paises, pero la diferencia puede estar justificada
por la diferencia de poblacion y PIB de los paises analizados.

En cuanto a la evolucion del niumero de empresas y vehiculos registrados en el
Ministerio de Fomento, desde el afio 2007 se ha producido un incremento modesto en
el numero de vehiculos (4%), pero una ligera reduccién en el nUmero de empresas
(-4%), por lo que el nimero de autobuses medio por empresa ha experimentado un
ligero incremento, como puede apreciarse en los graficos a continuacion.

Grafico 115. Evolucion del nimero de vehiculos y empresas autorizadas para el transporte
interurbano de viajeros por carretera (autocares). 2006-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento
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Grafico 116. Evolucion del nimero de vehiculos por empresa para el transporte de viajeros

interurbano por carretera (autocares). 2006-2014

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccion General de Transporte Terrestre. Ministerio de Fomento

Tomando el nimero total de autobuses y de empresas de las dos categorias sefialadas,

se obtiene que la relacién entre numero de autobuses y empresas esta en Espaia

bastante equiparada con las de otros paises, como puede apreciarse en el grafico a

continuacion.

Grafico 117. Relacion entre niimero total de autobuses y empresas (incluye empresas de transporte

urbano y otro transporte ncop) en G4 (Alemania, Francia, Italia y Reino Unido) y Espafa. Afio 2013
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3.5.4 Balance y conclusiones

En la recuperacién de la economia espanola tiene especial importancia que el
crecimiento se produzca evitando la fragilidad de un modelo de crecimiento basado en
el uso intensivo de factores con baja productividad. El “Transporte y Almacenamiento”
espanol estd también afectado por este reto.

Pese a ser Espafa un pais intensivo en movilidad (al menos en mercancias, expresada
en toneladas-km/PIB), con un elevado nimero de vehiculos y empresas, el sector
espafiol representa sélo un 40% del valor medio de la produccién y un 60% del valor
medio del empleo de las cuatro grandes economias europeas (G4: Alemania, Francia,
Italia y el Reino Unido). Por tanto, el sector presenta bajos niveles de productividad y
su crecimiento podria quizas producirse creciendo en productividad e incidiendo en los
sectores de mayor valor afiadido.

En comparacién con los grandes paises europeos, el sector estd afectado por dos
aspectos diferenciales de especial importancia: la presencia de un alto nimero de
empresas de pequefia dimensidon (menos de 2 empleados), especialmente relevante
en el “Transporte Terrestre y por Tuberia” que tiene una productividad baja en
comparacion con Europa; y el bajo peso en el total del sector “Almacenamiento y
Actividades Anexas” que, sin embargo, tiene productividades equiparables o incluso
superiores a las de otros paises europeos. Otros segmentos tienen comportamientos
mas equiparables con los europeos.

Ademas, es destacable la relacidn creciente entre la productividad y la dimensidn de
las empresas, que se produce tanto en el transporte terrestre como en el de
almacenamiento y actividades anexas, siendo en este ultimo de mayor intensidad.

El “Transporte Terrestre y por Tuberia” (que incluye el transporte por carretera y el
ferroviario), tiene un valor de la produccion que es un 40% del valor medio de los
paises del G-4, pese a que la cuota del transporte por carretera es superior, y el
numero de empleados estd mads en linea con el peso demografico y econdmico de
Espana. Es decir, se trata de un sector con baja productividad. Esta baja productividad
esta relacionada con el alto nimero de empresas que operan (casi el doble) y su
pequefia dimensidon. El 66% de sus empresas tienen menos de 2 empleados y
acumulan el 12% de la produccién, mientras soélo el 0,15% de las empresas son de mas
de 99 personas y producen el 25% de la produccién.

El crecimiento de este sector podria quizas producirse mediante la generacion de mas
valor afiadido (pues en valor afiadido el sector espafiol es comparativamente pequeiio)
y no tanto en un crecimiento de los traficos (que son altos) o, incluso del empleo (que
es equiparable proporcionalmente a otros paises). Es decir, el crecimiento del valor
afadido podria generarse a través de un crecimiento de la productividad, y esta
principalmente podria producirse por un desplazamiento de la actividad hacia mayores
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dimensiones de empresas, pues estas ya son actualmente mas productivas, sin
perjuicio de otras claves para incrementar su productividad.

En contraste con el anterior, el “Almacenamiento y Actividades Anexas” es también
un sector de reducida dimensidn en Espafia en comparacion a su peso demografico y
econdmico, pero su productividad es equivalente o incluso superior a la de los demas
grandes paises.

La razon de este mejor comportamiento del sector logistico estd en gran medida
motivado por su estructura sectorial: el 32% de las empresas tiene menos de 2
empleados, y producen el 4% de la produccidn total del subsector, mientras que las
empresas de mas de 99 personas son el 2% pero producen el 48% del total.

Por lo tanto, el crecimiento de este subsector (que es de esperar que se produzca pues
su dimensién es pequefia en comparacion con los otros paises) tendria posiblemente
gue venir acompanado de un crecimiento en el empleo, pues el recorrido para
incrementar la productividad o incrementar la dimensién de las empresas es menor.
Todo ello sin perjuicio de que puede seguir aumentando su dimensiéon y ganando
productividad a través de otras medidas como la incorporacidon de tecnologias,
expansion exterior, etc.
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3.6.1 Crédito al sector

En 2014 la economia espafiola continué con el proceso de disminucién de su
endeudamiento, si bien a una tasa inferior a la de ejercicios anteriores (-6% frente a
una caida media del -14% en 2013 y 2012). El epigrafe de “Transporte,
Almacenamiento y Comunicaciones”, por el contrario, experimenta en 2014 una
contraccion del crédito (-16%) superior a la de afios anteriores y a la de otras
actividades, lo que lo sitia como el sector en que mas disminuyd la financiacion
acumulada en los ultimos 2 afios, a excepcidon de la construccién y las actividades
inmobiliarias, como puede verse en los graficos siguientes.

Grafico 118. Evolucidn del crédito total de entidades de crédito y EFC para el conjunto de las
actividades productivas (millones de euros corrientes). 2000-2014

Agricultura, ganaderia, caza, silvicultura y pesca = Industria (excepto construccion) m Construccion Servicios

Fuente: Elaboracion propia con datos del Boletin Estadistico. Banco de Espafia

Grafico 119. Evolucidn del crédito total de entidades de crédito y EFC para los servicios y para los
servicios de transporte (millones de euros corrientes). 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Boletin Estadistico. Banco de Espafia
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3.6.2 Morosidad

La morosidad en el conjunto de las actividades econdmicas (medida como la relacién
entre el crédito dudoso y el stock de crédito vivo) experimenta en 2014 una
disminucion por primera vez en los Ultimos 7 afos. No obstante, la morosidad sigue
creciendo en el sector “Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones”, aunque va
desacelerando su crecimiento, como muestra el grafico siguiente.

Grafico 120. Evolucién de la morosidad (Crédito dudoso/Crédito) por actividad principal. 2000-2014

Fuente: Elaboracion propia con datos del Boletin Estadistico. Banco de Espafia

3.6.3 Balance y conclusiones

El “Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones” presenta a finales de 2014 un
endeudamiento un 29% inferior al de 2008, mientras que para el conjunto de los
servicios cae un 28% y para el conjunto de las actividades econdmicas un 34%. Pero la
caida en el “Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones” se intensifica en los dos
ultimos afios, mientras en otros sectores se modera e incluso repunta.

La morosidad del sector en 2014 permanece inferior (15,27%) a la del conjunto de los
servicios (18,58%) y de la actividad econdmica (18,49%), pero ha aumentado en el
ultimo afio pese a retroceder en otros sectores.

El ciclo del crédito en el “Transporte, Almacenamiento y Comunicaciones” reproduce
el esquema general aunque suavizado y con cierto retardo, reflejando que en 2014 el
sector aun ha experimentado condiciones duras de financiacion que contintan
pesando sobre su recuperacion y expansion.
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3.7.1 Investigacion y Desarrollo

De acuerdo con las estadisticas de investigacién y desarrollo y de innovaciéon que
publica el INE con datos de 2013, la inversién en I+D en el sector del transporte
disminuye un -25% frente a una caida media en el resto de sectores del -3%, lo que
supone una aceleracidon de una tendencia que se produce desde el afio 2008. De esta
manera, la inversion en +D en transporte en relacién a su VAB, que siempre ha estado
por debajo de la media del conjunto de la actividad econdmica, incrementa en 2013 su
desfase, y se sitlia en minimos desde hace una década, como puede apreciarse en el
grafico a continuacion.

Grafico 121. Gasto interno en I+D en el sector transporte y en el total de los sectores como porcentaje
de su VAB. 2002-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta sobre Innovacion Tecnoldgica
de las empresas y Contabilidad Nacional. INE

En contextos de crisis econdmicas la inversidon en general suele caer en todos los
sectores y la inversién en 1+D es uno de los conceptos de inversion que mas se
resiente. Pero los datos sugieren que en el sector del transporte la volatilidad de la
inversion en I+D es mads alta que en otros sectores. Una suavizacion de las oscilaciones
de la inversion en 1+D en el sector del transporte seria positiva por cuanto podria
redundar en un incremento de su rendimiento, que como se vera mas adelante desde

> Los datos de 2014 de las estadisticas de investigacion y desarrollo y de innovacion del INE no se encuentran
publicados a la fecha de redaccidon del informe.
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el afio 2011 se encuentra por encima de la media del rendimiento de la economia
espafiola.

Grafico 122. Numero de empresas que realizan actividades de 14D en el sector Transporte y
almacenamiento y en el total de la economia en relacién con el total de empresas respectivo.
2002-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Estadistica sobre actividades de I+D y Directorio Central de Empresas. INE

Pese a la caida en la inversién experimentada y revisada en el punto anterior, el
numero de empresas que realizan actividades de 1+D se mantiene estable en los
ultimos 5 afios tanto en el conjunto de la economia como en el sector del transporte
donde incluso crece ligeramente en 2013. Este hecho podria reflejar que algunas
grandes empresas mantienen su estructura interna de |+D en contextos econdmicos
adversos, aunque se vean obligadas a reducir sus presupuestos. Por su parte, el
personal dedicado a actividades de I+D en las empresas del sector “Transporte y
almacenamiento” y en otros sectores también se mantiene estable e incluso crece
marginalmente en 2013, como puede apreciarse en el grafico siguiente.

El hecho de que se mantenga el nUmero de empresas que hacen actividades de I1+D y
el personal dedicado a esas tareas en un periodo en que la inversion se ha reducido,
limita el impacto negativo de la caida en la inversidn en I+D por el hecho de que no se
habrian destruido las estructuras basicas de las empresas ni el capital humano.

En todo caso, el nimero de empresas que realizan actividades de I+D y el personal
dedicado a esas tareas en transporte es muy reducido, 96 empresas y 1.157 personas
en el afio 2013, que representa menos del 0,1% del total de empresas que operan en
el sector y un 0,13% aproximadamente del total de ocupados en el sector,
proporciones bajas frente a otros sectores, en un pais donde estas proporciones ya
son bajas respecto a otros paises de nuestro entorno.
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Grafico 123. Personal dedicado a actividades de I1+D en el sector “Transporte y almacenamiento” y en
el total de la economia en relacion con el empleo total respectivo. 2002-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Estadistica sobre actividades de I+D. INE

La reducida actividad de |+D de las empresas de transporte contrasta con su
relativamente alta eficacia. El nimero de patentes solicitadas por euro invertido
duplica en el sector de transporte al de otros sectores, como muestra el grafico a
continuacion. En el ano 2013 destaca el fuerte incremento de las patentes solicitadas
en el sector transporte (un +23%) pese a la reduccién que experimenté la inversion.

Con las limitaciones de valorar el numero de patentes solicitadas como medida del
éxito de la inversién, y aun teniendo en cuenta los desfases temporales existentes
entre inversidn en [+D y su resultado, los datos sugieren que la escasa dimension de la
actividad de I+D en el transporte vendria explicada mas por la existencia de barreras a
su desarrollo (por ejemplo financiacién, dimensiéon de las empresas, etc.) que por su
bajo rendimiento o utilidad.
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Grafico 124. Numero de patentes solicitadas en el sector “Transporte y almacenamiento” y en el
conjunto de la actividad econémica en relacién con el gasto interno (en euros corrientes)
en I+D respectivo. 2002-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Estadistica de Propiedad Industrial (INE).
Oficina Espafiola de Patentes y Marcas

3.7.2 Actividad innovadora

En cuanto a la actividad innovadora, y tomando como referencia la Encuesta sobre
Innovacion Tecnolégica de las empresas, el sector transporte muestra un
comportamiento parcialmente equiparable con el de la actividad de I+D. El gasto en
actividades innovadoras en relacién a su VAB en el sector “Transporte y
almacenamiento” presenta un perfil mas volatil que el resto de sectores: experimento
un crecimiento mas intenso hasta el afno 2009, pero posteriormente la caida también
lo fue. En 2013 los gastos de innovacidn en las empresas de transporte son menores
gue un aio antes, aunque la caida se desacelera claramente como muestra el grafico a
continuacion.

La dimension de la actividad innovadora, medida por el gasto relativo de las empresas,
en “Transporte y almacenamiento” es actualmente menor que en otros sectores. Si
bien, el desfase con aquellos es sensiblemente menor que el que se produce en las
actividades de I+D. Durante los anos de fuerte crecimiento del gasto en actividades
innovadoras, el gasto en innovacion del sector del transporte superé al de otros
sectores.

Es de destacar también la desproporcion relativa que se produce en el transporte
entre el gasto en innovacion y la inversion en 14D, lo que refleja los fuertes cambios
gue se estan produciendo en los sistemas de transporte en el mundo frente a los que
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las empresas espafolas parecen estar adaptandose, aunque no sea adoptando el papel
de lider en muchos casos.

Grafico 125. Gasto en actividades innovadoras en el sector “Transporte y almacenamiento” y en el
total de los sectores como porcentaje de su VAB. 2002-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta sobre Innovacion Tecnoldgica
de las empresas y Contabilidad Nacional. INE

3.7.3 Balance y conclusiones

El gasto en actividades de I+D en transporte fue relativamente bajo en 2013 y ha
disminuido en los ultimos afios, un hecho al que posiblemente contribuya la presencia
de muchas pequefias empresas en su estructura sectorial. Sin embargo destaca que, a
pesar de la caida de la inversidn, el nimero de empresas y el personal que se dedica a
esta actividad se ha mantenido bastante estable, lo que indica que el nucleo de la
capacidad investigadora, concentrada en empresas grandes, no ha sido destruido,
aungue si sometido a reducciones de presupuestos.

También destaca la alta productividad en términos de patentes de la inversion
realizada en el transporte, y la importancia de la actividad de innovacidn. El sector es
mas innovador que investigador. El gasto en innovacidn, aunque también se contrajo
en los ultimos 4 afios, esta en linea con la importancia de este gasto en otros sectores
de la economia.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 175



3.8.1 Internacionalizacidn de las empresas

En los ultimos afos la economia espafola ha tomado la direccion de intensificar su
internacionalizacion como el camino para salir de la crisis y construir un modelo de
crecimiento mas solido. El sector exterior ha pasado de restar puntos al crecimiento
econdmico a estar equilibrado, o incluso a aportar en los ultimos afios como
consecuencia de la reorientacion de las empresas a la exportacion. El nimero de
empresas exportadoras de bienes ha crecido un 51% entre 2007 y 2014 hasta totalizar
las 147 mil, y el valor de las exportaciones ha aumentado un 30%, reduciendo el déficit
de la balanza comercial en un -76%, segtn datos del ICEX>®.

1157, |as

Por otra parte, como pone de manifiesto la “Estrategia Logistica de Espafia
cadenas logisticas se han internacionalizado y solo se puede crecer teniendo una

fuerte presencia internacional.

Sin embargo, para alcanzar el reto las empresas espafiolas deben superar la escasa
dimension y tradicion de presencia internacional. Para ello la citada Estrategia
establece varios programas de actuacion destinados a “reforzar el posicionamiento
internacional del sector logistica espafiol”.

Las empresas del sector del transporte y la logistica comienzan a experimentar una
transformacion en este sentido, si bien, como pone de manifiesto el grafico a
continuacion, la internacionalizacién de los servicios de transporte esta algo rezagada
respecto a la de otros servicios como las comunicaciones, servicios financieros y
seguros, informatica e informacién, etc. pero mejora su saldo comercial respecto a
2007.

> http://www.icex.es/icex/es/navegacion-principal/todos-nuestros-servicios/informacion-de-
mercados/estadisticas/index.html

> http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/9F137531-A314-433C-B377-
E8A3F59572F5/121814/20131125Estrategialogistica.pdf
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Gréfico 126. Evolucion del indice de comercio Exterior de Servicios. 2007-2014 (2007=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta de Comercio Exterior de Servicios. INE

El sector de la ingenieria civil, especialmente las grandes constructoras y gestoras de
infraestructuras® aprovecharon el crecimiento anterior a la crisis para diversificarse e
internacionalizarse. En 2007 la actividad internacional representaba ya el 20% de su
facturacién y el 35% de los seis grandes grupos (ACS, Acciona, FCC, Ferrovial, Sacyr
Vallehermoso y OHL). En 2014 su nivel de facturacidn y contratacién anual superd los
15 mil millones anuales.

3.8.2 Inversion exterior

Los siguientes graficos muestran la posicion inversora neta de las empresas espafiolas
del sector “Transporte y Almacenamiento” en otros paises y la posicion inversora neta
de otros paises en Espafia. En 2013 (ultimo con informacidon disponible), ambas
magnitudes experimentaron una ligera reduccion.

La posicion inversora neta de empresas espaiolas del sector “Transporte vy
Almacenamiento” en el extranjero se contrajo en 2013 un 9%, lo que se explica en
parte por la caida del stock de posicidn inversora en el transporte aéreo, que aunque
es una partida menor, ha experimentado una importante reduccién. En cuanto al
destino principal de las inversiones, el “Almacenamiento y actividades anexas”, que
representa el 85% del total, ha tenido un comportamiento mas estable con una
reduccion del -3%.

*® Empresas agrupadas en la asociacién SEOPAN. http://www.seopan.es/internacional.php
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Grafico 127. Evolucidn de la posicion inversora neta de empresas espafiolas en el extranjero por
sectores (millones de euros corrientes). 2007-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Datalnvex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

En cuanto a la posicidn inversora neta exterior en Espafia, la reduccién en 2013 fue
del -11%, lo que representa una inflexién respecto a la tendencia creciente que
mostraba desde 2007. Pese a ello el nivel actual es aun un 145% superior al de 2007 en
términos corrientes. El origen de la reduccion es la caida en el subsector de
“Almacenamiento y actividades anexas”, que redujo su nivel un -23% y explica mas
del 90% de la reduccidn total, como muestra el siguiente grafico.

Grafico 128. Evolucidn de la posicion inversora neta de empresas extranjeras en Espafia por sectores
(millones de euros corrientes). 2007-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Datalnvex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad
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3.8.3 El transporte en el comercio exterior

En 2013 (ultimo ano con datos definitivos en la fuente DataComex), el comercio
exterior espafiol alcanzd un registro de 381,5 mil millones de toneladas por un valor de
488 mil millones de euros. Aunque el volumen fisico de los intercambios se contrajo
en un -0,7%, en términos monetarios el incremento fue del 0,85%. El flujo de
exportacion fue el que mas crecid: un 3,92% y un 4,23% en términos fisicos y
monetarios respectivamente.

Tabla 44. Comercio exterior espaiiol por tipo de unidad, tipo de comercio y modo de transporte. Afios
2012y 2013.

il Dlvias [ Abieat 384.210.298 381.510.911
(Toneladas)

EXPORTACION 149.679.903 155.542.322
Maritimo 84.108.015 88.875.987
Ferrocarril 1.153.032 1.351.564
Carretera 58.831.678 59.996.654
Aire 4.908.870 4.951.969
Otros 678.309 366.149

IMPORTACION 234.530.395 225.968.589
Maritimo 174.545.839 162.943.009
Ferrocarril 694.076 917.567
Carretera 46.233.716 46.279.387
Aire 262.430 233.262
Otros 12.794.334 15.595.363

UNIDADES MONETARIAS 484.060 488.161
(Millones de euros corrientes)

EXPORTACION 226.115 235.814
Maritimo 80.157 83.258
Ferrocarril 5.727 7.163
Carretera 118.075 121.552
Aire 19.603 19.761
Otros 2.552 4.081

IMPORTACION 257.946 252.347
Maritimo 112.668 104.945
Ferrocarril 1.175 1.207
Carretera 120.681 124.279
Aire 12.591 12.079
Otros 10.830 9.837

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.

Ministerio de Economia y Competitividad

Por modos de transporte, el modo maritimo contintia siendo el predominante en los
intercambios en unidades fisicas, pues representa dos tercios del total (el 57% de las
exportaciones y el 72% de las importaciones). La carretera predomina en el comercio
exterior en valor (unidades monetarias), representando poco mas de la mitad del
total (51,5% de las exportaciones y el 52,7% de las importaciones) como muestra el
siguiente grafico.
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Grafico 129. Participacion de los modos de transporte en el comercio exterior en unidades fisicas y
monetarias en todo el mundo. 2013

Unidades fisicas Unidades monetarias

EAEREO M CARRETERA FERROVIARIO MARITIMO OTROS

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

Los valores del comercio en unidades fisicas y monetarias son claramente superiores a
los del periodo 2009-2010 cuando el comercio internacional colapsé como
consecuencia de la crisis financiera. Actualmente el comercio exterior espanol en
unidades monetarias esta en maximos historicos, como muestra el siguiente grafico.

Grafico 130. Evolucion del comercio exterior espaiiol por tipo de unidad y tipo de comercio.
2000-2013 (2000=100)

Fuente: Elaboracién propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

Del anterior grafico pueden extraerse ademds dos tendencias fundamentales en la
evolucién del comercio exterior espafiol con incidencia en el sistema de transporte.
Por una parte, los flujos de exportacion superan a los de importacidén, especialmente
desde el aiio 2009. Por otra parte, el crecimiento del comercio en valor supera en 50
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puntos porcentuales el crecimiento en unidades fisicas™, lo gue refleja una evolucion
del comercio hacia productos de un mayor valor especifico por unidad de peso.

Este ultimo aspecto constituye uno de los patrones de la evolucion del comercio
exterior espafiol mas relevantes a la hora de analizar su incidencia en el sistema de
transporte, dado que por sus caracteristicas algunos modos (aéreo) tienen una mayor
orientacién hacia las mercancias de alto valor y otros (maritimo) a las de mds volumen.

El modo aéreo es el que transporta, de media, las mercancias de mayor valor (6.140
euros por tonelada en 2013) y el maritimo el que se concentra en las mercancias con
menor valor especifico (750 euros por tonelada). La carretera y el ferrocarril ocupan
posiciones intermedias. Aunque el orden es bastante estable a lo largo del periodo
considerado y coherente con las caracteristicas de los modos, destaca el incremento
del valor medio de las mercancias maritimas (un +80% desde el afio 2000) frente a un
incremento mas modesto del transporte aéreo (+33%) y de la carretera (+19%), y a la
ligera reduccion del valor medio de las mercancias ferroviarias, como muestran los
siguientes graficos.

Grafico 131. Relacion entre valor monetario y unidades fisicas del comercio exterior espafiol por
modos® y evolucién (2000=100). 2000-2013.

Miles de euros corrientes por tonelada Evolucion

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

> DataComex proporciona los datos en euros corrientes. No estan deflactados, al contrario que Contabilidad
Nacional, pero estos datos no especifican el modo de transporte. En todo caso aunque se corrigiesen los valores por
el deflactor correspondiente, el cambio en el valor corriente del comercio exterior es superior al cambio en el
deflactor, mostrando un desplazamiento de los intercambios hacia productos de mayor valor por unidad de peso. El
deflactor del PIB (no exactamente el que procederia utilizar) acumulado en el periodo 2000-2013 es de un 35%.

0 ge excluyen los afios 2006 y 2007 por su comportamiento atipico, mostrando el grafico la tendencia a largo plazo.
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Por relaciones geograficas, Europa (geografica) sigue siendo en 2013 el principal socio
comercial espaiol, con un 51% de los intercambios en unidades fisicas y un 65% en
unidades monetarias. Los paises de América con un 16,5% del comercio en unidades
fisicas y un 11,7% del comercio en unidades monetarias, son los segundos, y Asia
ocupa el tercer lugar. Africa es, sin embargo, el area geografica cuyo comercio con
Espafa mds crecié en 2013: un 6% en unidades fisicas y un 4,4% en unidades
monetarias, como muestra la siguiente tabla.

Tabla 45. Comercio exterior espaiiol por tipo de unidad, tipo de comercio y principales relaciones
geograficas (toneladas y millones de euros corrientes). Afios 2012 y 2013.

2012 2013 2012 2013
UNIDADES FiSICAS UNIDADES MONETARIAS
EXPORTACION 149.679.903 155.542.322 226.115 235.814
Africa 19.159.028 21.169.830 15.189 16.612
América 15.395.858 16.226.487 24.353 25.289
Asia 12.836.628 13.042.247 18.975 20.942
Europa 90.207.521 92.858.865 156.632 161.125
Zona Euro 66.165.450 68.096.619 112.941 115.887
IMPORTACION 234.530.395 225.968.589 257.946 252.347
Africa 49.812.042 51.959.834 27.837 28.327
América 48.927.376 44.651.556 32.463 30.321
Asia 34.763.503 30.459.683 47.668 44.065
Europa 96.779.895 95.463.344 146.316 146.345
Zona Euro 56.125.361 55.029.913 105.603 105.315

Fuente: Elaboracién propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

En los ultimos afios el crecimiento comercial en valor con otras partes del mundo ha
superado al crecimiento de los intercambios con los paises europeos, por lo que este
ultimo muestra una tendencia suave pero persistente a perder cuota. Europa pasa de
representar un 73% del valor del comercio total en el afio 2000, al 65% actual. Africa,
Asia y América, por este orden, compensan la reduccién de la cuota europea, como
muestra el grafico a continuacion.

La evolucion del comercio medido en unidades fisicas ha sido, sin embargo, mas
estable a lo largo del periodo considerado (2000-2013). Europa representa
actualmente el 51% de las toneladas frente al 50% del afio 2000, si bien actualmente
se trata de un comercio equilibrado entre importaciones y exportaciones frente al
predominio de las importaciones que se producia en el afio 2000.
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Grafico 132. Evolucion del comercio exterior espafiol en unidades fisicas y monetarias por areas
geograficas y tipo de comercio (% sobre el total). 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

La evolucion geografica es el otro gran cambio de estructura del comercio exterior
espafiol con incidencia en el sistema de transporte que le da soporte, dado que los
modos maritimo y aéreo son, practicamente, los Unicos que pueden servir el comercio
fuera de Europa, siendo los transportes por carretera y ferroviario residuales en los
destinos mas lejanos. En el comercio europeo, sin embargo, el transporte por carretera
y el transporte ferroviario si desempefan un papel mas importante, especialmente la
carretera que junto con el transporte maritimo capitaliza mas del 95% de las
importaciones y exportaciones que se producen con otros paises europeos tanto en
unidades fisicas como en unidades monetarias.
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Grafico 133. Evolucidn de la participacion del comercio exterior espafiol en unidades monetarias por
modos y areas geograficas. 2000-2013

Fuente: Elaboracién propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

Los cambios en la estructura del comercio exterior y la evolucién en las caracteristicas
de los modos ante esos cambios explican la evolucién vy la situacion actual del reparto
modal del comercio exterior espafiol y que se reflejan en el grafico siguiente:

Grafico 134. Evolucion de la participacion de los modos de transporte en el comercio exterior espafiol
en unidades fisicas y monetarias (% sobre el total). 2000-2013

Unidades fisicas Unidades monetarias

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad
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En el reparto modal en unidades fisicas, la carretera y el transporte maritimo
acumulan el 98% del volumen del comercio en toneladas atendido por los 4 modos (el
94% si se consideran también otros modos como la tuberia). El reparto entre el
transporte maritimo y por carretera supone una relaciéon 1 a 2,44 en favor del modo
maritimo sobre el total de toneladas importadas y exportadas por estos dos modos. El
transporte por carretera experimenta un importante incremento puntual en el afio
2008 coincidiendo con un incremento significativo de las exportaciones fisicas a
Europa, que rompe la tendencia suave del transporte maritimo a ganar terreno a la
carretera. Una vez consolidado este crecimiento en el reparto modal, el transporte
maritimo parece ir ganando otra vez posiciones.

En el reparto modal en unidades monetarias, la carretera y el transporte maritimo
suponen el 89% del comercio atendido por los 4 modos. La carretera, que es el modo
mayoritario, va perdiendo cuota modal en favor del transporte maritimo de forma
sostenida, y en menor medida y de forma mas suave en favor del transporte aéreo.

La siguiente tabla muestra las tasas de variacién de las mercancias transportadas por
los diferentes modos en el comercio exterior de importacién y exportacion en
unidades fisicas y monetarias. Para suavizar las oscilaciones de afios puntuales se
toman periodos de tres afios.

Tabla 46. Tasa de evolucion del comercio exterior espaiiol por modos y tipo de comercio. Unidades
fisicas (toneladas) y monetarias (euros corrientes). Periodos 2000-2002 / 2011-2013

UNIDADES FiSICAS UNIDADES MONETARIAS

Exportacion Importacion TOTAL Exportacién Importacion TOTAL

MARITIMO 88% -5% 13% 117% 102% 108%
CARRETERA 39% 13% 26% 59% 29% 42%
FERROVIARIO -3% -53% -31% -14% -71% -35%
AEREO 33% 21% 32% 165% 23% 81%
TOTAL 56% 1% 17% 75% 49% 60%

Fuente: Elaboracion propia con datos de DataComex. Secretaria de Estado de Comercio.
Ministerio de Economia y Competitividad

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 185



3.8.4 Balance y conclusiones

El patron de las relaciones comerciales espafiolas con el resto del mundo esta
cambiando en una triple direccion:

e Los intercambios crecen mas en valor que en unidades fisicas, lo que refleja un
desplazamiento hacia mercancias de mayor valor (ademds de un efecto de
incremento en precios nominales).

e Las exportaciones crecen mas que las importaciones, especialmente en el periodo
mas reciente (desde 2009).

e Las areas geograficas mas lejanas, fuera de Europa, que en gran medida son los
mercados emergentes, son las que tienen mayor crecimiento en unidades fisicas vy,
sobre todo, en valor, aumentando su peso en el total del comercio.

Todo ello se traslada a un reequilibrio de modos en favor principalmente del
transporte maritimo, y en segundo lugar del aéreo. El transporte maritimo incrementa
su peso no solo como consecuencia del mayor crecimiento de los mercados en los que
ejerce ventaja comparativa tradicional (largas distancias y grandes voliumenes), sino
gue también estd creciendo en dreas donde compite con otros modos como Europa, e
incluso en mercancias de mayor valor por unidad de peso.
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4 SOSTENIBILIDAD

4.1.1 Consumo energético del transporte

Tanto las externalidades del transporte que afectan directamente al medio ambiente,
como la accidentalidad con victimas, son elementos muy importantes en el presente
del sector transporte pero especialmente en el desarrollo de un futuro sostenible para
el medio ambiente y seguro para sus usuarios. Todo ello convierte el andlisis de la
sostenibilidad y la seguridad en el eje de la comprension completa del transporte.

Estas premisas son especialmente significativas en Espafia, donde la intensidad del
transporte (al menos en mercancias, expresada en toneladas-km/PIB) es superior a la
de la media europea. Como se puede observar en el grafico siguiente, el transporte es
el sector con mayor consumo energético en la Unién Europea con un 31,6% de la
energia final consumida. Este porcentaje es mayor en Espafia con un 39,4%, si bien
este porcentaje esta afectado por lo que suceda con otros sectores como por ejemplo
el residencial, en el que el consumo en Espaina se presume menor que en otros paises
de la UE debido a que las condiciones climatoldgicas son mas favorables, lo que puede
hacer que el transporte tenga un mayor peso relativo.

Grafico 135. Consumo de energia final en el transporte en relacién con otros sectores. Espafia y Union
Europea. 2013

Espaiia Unidn Europea (UE-28)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat.
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Si se observan los datos de consumo de energia final por modo de transporte puede
comprobarse que la carretera es responsable de mas del 90% del consumo de energia
final del transporte, con mas de un milldn de Teralulios (TJ) consumidos en el afio
2013, como puede observarse en la tabla y grafico siguientes.

Tabla 47. Consumo de energia final nacional por modo de transporte. TJ. Periodo 2010-2013

Carretera 1.212.333,0 1.165.038,2 1.106.743,9 1.059.196,0
Ferroviario 16.658,6 17.769,9 17.103,3 16.610,0
Aéreo 53.053,8 50.412,9 43.148,5 35.915,8
Maritimo 44.535,4 34.850,5 36.221,0 21.256,6
Total transporte nacional 1.326.580,8 1.268.071,5 1.203.216,7 1.132.978,4

Fuente: Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera (Ministerio de Agricultura, Alimentacion
y Medio Ambiente) y el informe “Los Transportes y las Infraestructuras” (Ministerio de Fomento).

Cabe destacar que desde 2007, coincidiendo con el inicio de la crisis, el consumo de
energia final del sector transporte se ha reducido considerablemente pasando de
1.509.186 TJ en 2007 a 1.132.978 en 2013, lo que supone una reduccion de casi el 25%
en 6 afnos. Esta reduccién, como se analizara en los siguientes apartados, no se debe
solo a la reduccidon de traficos, sino que posiblemente se deba también a una mejora
en la eficiencia técnica del sector y a otros factores. Si bien, esta afirmacion debe
tomarse con la cautela que impone la fiabilidad de la informacidn, especialmente en el
transporte maritimo. En todo caso, esta mejora en eficiencia ambiental convergiria con
lo expuesto en el grafico de desacoplamiento (grafico 1) de este informe.

Grafico 136. Contenido energético del sector transporte. TJ. 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera
(Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente) y el informe
“Los Transportes y las Infraestructuras” (Ministerio de Fomento)
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4.1.2 Eficiencia energética

Si se define la “eficiencia energética” como la energia final consumida por unidad de
transporte producida, el transporte por ferrocarril tiene aparentemente una clara

ventaja sobre el resto de modos, como puede verse en el gréfico a continuaciéon®® ®.

Grafico 137. Consumo de energia por unidad de trafico (TJ/UT-km) por modos. 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera
(Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente), informe “Los Transportes y las Infraestructuras”,
DGC, OFE, Aena S.A., Puertos del Estado (Ministerio de Fomento)

Esta ventaja del ferrocarril se produce a pesar de que, a diferencia de lo que ocurre
con el resto de modos, el consumo de energia final del transporte ferroviario se ha
mantenido constante — e incluso ha crecido - en los ultimos afos. El resto de modos
tiene actualmente un consumo energético menor que en el aifio 2005, como puede
apreciarse en el grafico a continuacion.

En el siguiente grafico se puede apreciar que los modos con mayor consumo de
energia final por tonelada-km de transporte (la carretera y el transporte aéreo)
presentan un comportamiento similar, con caidas en el consumo de energia final que
son de mayor intensidad que la reduccidn en el transporte de viajeros pero inferiores
gue la disminucién en el transporte de mercancias en ese periodo (2005-2013).

61 Hay que tener en cuenta que los datos de consumo energético se miden en energia final y esto hace que parte de
la ventaja comparativa del ferrocarril, cuya principal fuente de energia es la electricidad, sea debida a que el
consumo energético destinado a producir y transportar esa electricidad se contabiliza en el sector energético y no
en el sector transporte. Si la relacion se estableciese en términos de energia primaria, posiblemente la eficiencia
relativa del ferrocarril se veria reducida.

82 En todo este apartado se consideran unidades de transporte (UT-km) la suma de viajeros-km y toneladas-km de
transporte nacional.
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Sin embargo hay que tener en cuenta que el transporte aéreo es mayoritariamente de
viajeros, mientras que en la carretera ambos segmentos estan mas equilibrados. Por
ello cabria deducir que el modo aéreo si ha mejorado su eficiencia, pero la carretera
no.

Grafico 138. Evolucidn del consumo energético y el transporte de viajeros y mercancias (viajeros-km y
toneladas-km) por modo de transporte. 2005-2013 (2005=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera
(Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente), informe “Los Transportes y las Infraestructuras”,
DGC, OFE, Aena S.A., Puertos del Estado (Ministerio de Fomento)

Por ultimo, el transporte maritimo presenta aparentemente un comportamiento muy
positivo en este sentido. El transporte de viajeros de cabotaje ha aumentado en la
ultima década y el de mercancias presenta una disminucion menor que el resto de
modos, mientras que el consumo energético de este modo se habria reducido
drasticamente con un consumo un 67% menor que en 2005. Sin embargo, dado que la
asignacion de los consumos al transporte nacional e internacional es una estimacion,
cuya metodologia ademas actualmente se estd revisando, es necesario tomar este
dato con alguna cautela.
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En resumen cabe concluir, con las matizaciones propias de las fuentes empleadas, que
el ferrocarril sigue siendo el modo de transporte mas eficiente energéticamente en
relacion al transporte producido, pero su eficiencia se ha reducido, tal vez como
consecuencia de la generalizacién de servicios ferroviarios de altas prestaciones. Los
modos aéreo y por carretera son los menos eficientes, pero han experimentado
mejoras en la ultima década.

4.1.3 Intensidad energética

En términos de intensidad energética, el consumo de energia procedente del
transporte en relacion con el PIB se ha reducido considerablemente desde el afio
2008. Antes de esa fecha la intensidad energética de Espana presentaba tasas de
crecimiento interanuales positivas, en contraste con el resto de paises de la Unién
Europea, especialmente los mas desarrollados. Después de 2008, la intensidad del
transporte en Espafia decrece mucho mds intensamente en Espaia que en otros paises
europeos como Francia o Alemania, probablemente consecuencia de que la crisis ha
afectado especialmente a sectores con alto consumo energético. Este descenso en la
intensidad energética en Espafa también esta afectado por el fuerte descenso en el
consumo energético del modo maritimo cuyos datos, como se ha explicado con
anterioridad, deben ser tomados con cautela.

Grafico 139. Evolucidn de la intensidad de consumo de energia procedente del transporte
(respecto al PIB) en la UE-28, Espaiia, Francia y Alemania. 2000-2013 (2000=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat.
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4.1.4 Uso de energias limpias

Como se puede apreciar en el grafico a continuacién, todos los modos excepto el
ferroviario tienen una proporcién de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEl)
por unidad de energia consumida similar, algo superior a las 70 toneladas equivalentes
de CO; por TJ consumido. El transporte ferroviario, al emplear mayoritariamente como
fuente de energia la electricidad, tiene un nivel de emisiones directas de GEl que es
casi cinco veces inferior al del resto de los modos®. Es decir, la energia consumida por
el ferrocarril es la que menos emisiones directas de GEI produce.

Grafico 140. Emisiones de GEI (toneladas equivalentes de C02) respecto a consumo energético (TJ)
por modos. 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera.
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente

El resto de modos, al utilizar casi exclusivamente modalidades de combustibles
derivados del petrdleo (cuyo coeficiente de emisidén es una constante por unidad de
combustible), lo que se aprecia en el grafico a continuacion, presentan emisiones
directas por unidad de consumo energético muy similares para todos los modos de
transporte.

Cabe destacar un ligero descenso en el consumo energético de la gasolina y el gaséleo
por carretera coincidiendo con un aumento de biocarburantes, mientras que el uso de
la electricidad en el transporte por carretera continla teniendo una presencia muy
marginal.

% En el Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmésfera sélo se contabilizan las emisiones
directas del transporte. Las emisiones indirectas de la energia eléctrica utilizada para el transporte (debidas a la
produccién y transporte de electricidad, refino del petrdleo, etc.) se imputan al sector energético. Esta convencion
hace que el consumo energético procedente de la electricidad compute “emisiones cero” en el sector transporte.
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Grafico 141. Distribucion del consumo energético en (TJ) por tipo de combustible. 2007-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera
(Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente), y el informe
“Los Transportes y las Infraestructuras” (Ministerio de Fomento)
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4.2 Emisiones y eficiencia ambiental

4.2.1 Emisiones contaminantes del transporte

En el sector transporte, dada la naturaleza de los combustibles generalmente
utilizados, las emisiones de sustancias contaminantes y especialmente de GEI tienen
un vinculo con el consumo energético mas intenso que otros sectores. Esto es asi aun
cuando la clasificacion de sectores utilizada para el consumo energético y para las
emisiones son diferentes, principalmente por la presencia de un sector “industria de la
energia” en la clasificacién de las emisiones que distorsiona la comparacic’m.64

En el siguiente grafico se puede observar que, al igual que ocurria con el consumo
energético, las emisiones de gases de efecto invernadero en Espafia tienen un mayor
peso relativo que la media de la Unidn Europea (un 27,5% frente a un 23,7%).

Grafico 142. Emisiones de GEI procedentes del transporte en relacidn con otros sectores. Espafia y
Unién Europea (UE-28). 2012

Espaiia Unidn Europea (UE-28)
M Industrias de la Energia M Industrias manufacturereas y de construccion
M Transporte M Procesos Industriales
i Agricultura y ganaderia i Residuos

Fuente: Elaboracién propia con datos de Eurostat.

El inventario de emisiones permite una clasificacion por sectores que asigna al sector industrial las emisiones
correspondientes a la generacion de calor y electricidad, que para Eurostat se integra en el sector energético.
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En el siguiente grafico puede observarse que desde el afio 2007 las emisiones de GEI
producidas por el transporte se han reducido de 108.572 a 79.141 kilotoneladas
equivalentes de CO,, lo que supone un descenso del 25,51%, similar al producido en el
consumo energético®.

Tabla 48. Emisiones de sustancias contaminantes por tipo de sustancia y modo de transporte. 2013

Carretera 74.670,8 6.708,4 408.333,7 22.194,1
Ferrocarril 241,3 66,2 4.124,2 250,1
Aéreo 2.650,2 317,6 16.858,5 41,7
Maritimo 1.578,7 1.023,6 38.027,5 1.541,5
Total nacional 79.141,1 8.115,7 467.343,9 24.027,4

Fuente: Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera.
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.

Por su parte, el resto de sustancias contaminantes evolucionaron de la siguiente
manera en el periodo 2007-2013:

e Sustancias acidificantes: disminuyeron de 14.300 a 8.116 equivalentes en
acidox10°, lo que supuso una reduccién del 43%.%°

e Precursores del ozono troposférico: pasaron de 852.648 a 467.344 toneladas
equivalentes de COVNM?, lo gue supuso una reduccion del 45%. Cabe
destacar que, a diferencia del resto de sustancias contaminantes que presentan
una reduccién mas drastica desde el afio 2007, las emisiones de precursores del
ozono troposférico se vienen reduciendo paulatinamente desde el afio 2000.

e Emisiones de material particulado: disminuyeron de 38.709 a 24.027 toneladas
lo que supuso una reduccion del 38%.

65 P . .z P

Para el CO,, que supone el 99% de las emisiones de gases de efecto invernadero, la relacién entre emision y
contenido energético es constante para cada carburante (factor de emisién), dado que no hay tecnologias para
extraer el CO, emitido por el tubo de escape.

66 .. . T . . . . ,
Emisiones de sustancias acidificantes (6xidos de azufre, 6xidos de nitrégeno y amoniaco), ponderadas con el
equivalente en acido (potencial de generacién de hidrogeniones).

67 .. ;. . ez L. e

Emisiones de precursores del ozono troposférico (6xidos de nitrégeno, compuestos organicos volatiles no
metanicos, mondxido de carbono y metano), ponderadas con el equivalente en compuestos orgdnicos volatiles no
metanicos.
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Grafico 143. Emisiones de gases efecto invernadero (kt de CO, equivalente).
Sector transporte. 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera.
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.

Como se ha observado, las emisiones de GEl son las sustancias contaminantes que
presentan una menor reduccidon de sus emisiones desde el afio 2007 y lo han hecho
practicamente en el mismo porcentaje que el consumo energético. Esto era esperable
ya que el factor de emision de cada carburante es constante y apenas han variado los
tipos de carburantes empleados en el transporte. Sin embargo, el resto de sustancias
si que se han reducido en mayor medida que el consumo energético, lo que supone
una mejora en la eficiencia ambiental del sector transporte.

4.2.2 Intensidad de emisiones de gases de efecto invernadero

Si se mide la evolucién de las emisiones de GEl procedentes del transporte con
respecto al PIB en términos constantes, se puede observar en el grafico siguiente que
su perfil de evolucidén es similar al mostrado en la relacion entre el consumo energético
del transporte y el PIB, con una cierta suavizacion en el descenso de las emisiones de
GELl.
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Grafico 144. Evolucidn de la intensidad de las emisiones de G.E.l. procedentes del transporte (respecto
al PIB) en la UE-28, Espaiia, Francia y Alemania. 2003-2012 (2003=100)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat.

4.2.3 Eficiencia ambiental

El siguiente grafico muestra que el transporte ferroviario tiene una clara ventaja en
términos de emisiones directas de GEl por unidad de transporte-km.

Con las cautelas de las fuentes y metodologias empleadas, el ferrocarril emite por
unidad de transporte — kildbmetro producida casi veinte veces menos emisiones
directas que la carretera y el avidn, y diez veces menos emisiones que el transporte
maritimo, como muestra el grafico a continuacién.®®

68 . . . . .

Como se comentd con anterioridad hay que tener en cuenta que solo se estan contabilizando las emisiones
directas de GEl y que todas las emisiones ligadas a la produccidn, transporte, etc. de la electricidad que tendra
como destino final el transporte ferroviario no se estan computando a este modo.
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Grafico 145. Emisiones de GEI por unidad de transporte (kte de CO,/ miles UT-km) por modos. 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos del Inventario Nacional de Emisiones de Contaminantes a la Atmdsfera
(Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente), DGC, OFE, Aena S.A.,
Puertos del Estado (Ministerio de Fomento)

4.2.4 Balance y conclusiones de consumo energético y cambio climatico

El reto del cambio climatico y la calidad del aire en entornos urbanos y metropolitanos
seran elementos transversales de la actividad humana en el futuro. Europa es
posiblemente el actor mundial que mas conciencia y actuaciones ha puesto sobre la
mesa para su combate y Espafia dentro de Europa debe desempefiar un papel
destacado. Asi, y para el horizonte 2030, el Consejo Europeo de octubre de 2014
acorddé en sus Conclusiones los objetivos globales de la UE, concretados en una
reduccion del 40% de las emisiones de gases de efecto invernadero con respecto a
1990, que se distribuyen en unas reducciones del 43% para los sectores y actividades
incluidos en el régimen de comercio de derechos de emision —salvo la aviacion, cuyos
objetivos se fijaran tras la Asamblea de OACI de 2016— y del 30% para el resto de
sectores y actividades (sectores difusos), ambas reducciones referidas a las emisiones
de 2005. En 2016 la Comisidn Europea presentara una propuesta para repartir entre
los Estados miembros el objetivo de reduccion de las emisiones de los sectores difusos,
donde se integran el transporte —salvo la aviacién— vy la edificacion.

En el ambito del transporte, donde se libra una parte fundamental de la batalla, la
Unidn Europea ha adoptado numerosas iniciativas en forma de instituciones, analisis y
normativa (directivas y reglamentos).

A pesar de ello el sistema de transporte espafiol presenta desafios particulares de
sostenibilidad, al menos desde la perspectiva del cambio climdtico que exigiran
audacia y esfuerzos para superarlos.
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La economia espaiola es mas intensiva en movilidad en el segmento del transporte
de mercancias. Una parte de esta mayor intensidad en la movilidad puede deberse a
factores fisicos inevitables, pero otra parte esta relacionada con la estructura de la
actividad econdmica. En comparacion con otros paises de nuestro entorno, el consumo
de energia final del sector transporte es en Espafia 8 puntos porcentuales superior al
porcentaje medio que supone el sector en la UE.

La magnitud de esta diferencia se puede explicar en primer lugar por la intensidad de
movilidad por unidad de PIB de Espafia, pero también por un reparto modal que recae
mas sobre la carretera, que es un modo mds intensivo en consumo de energia final.

Recientemente se vienen produciendo mejoras en eficiencia energética en todos los
modos, especialmente en la carretera como consecuencia de la aplicacion de directivas
para los vehiculos cada vez mas exigentes. No obstante la perspectiva de que el
transporte es intensivo en consumo energético sigue siendo valida.

La narrativa realizada sobre el consumo energético del transporte se traslada con
bastante fidelidad al analisis de las emisiones de GEIl del transporte, porque el
transporte se sustenta casi exclusivamente en energia procedente de la combustién de
derivados del petréleo, y el factor de emisién de CO, de los carburantes es constante y
apenas han variado los carburantes empleados en el transporte. Con la excepcion del
transporte ferroviario, la introducciéon de otros tipos de energia (como la eléctrica) es
todavia testimonial en el transporte, aunque los objetivos futuros que se plantean en
Europa son ambiciosos.

Para las sustancias contaminantes distintas de los GEI, se han observado mejoras en
la eficiencia ambiental del transporte. Es decir, ha disminuido la cantidad de
sustancias contaminantes emitidas por unidad transportada, como consecuencia de la
aplicaciéon de las directivas técnicas de los vehiculos y de la introduccion de mejoras
tecnolégicas. En todo caso, la afirmacion de que el transporte es una actividad con
altas emisiones relativas sigue siendo valida.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 199



4.3.1 Victimas en accidentes de trafico terrestre

Uno de los principales objetivos del transporte, especialmente en el transporte por
carretera, es la reduccidon del niumero de victimas. Con este objetivo se aplican
distintas medidas que inciden en los distintos elementos del sistema de la seguridad
vial: los usuarios, el vehiculo y el entorno. Asi, en los ultimos afios se han llevado a
cabo numerosas campafias de concienciacion y también se ha introducido el carnet
por puntos. Asimismo, se han ejecutado inversiones desde el Ministerio de Fomento,
las corporaciones locales y las Comunidades Autdnomas, especialmente en el
mantenimiento y la conservacion de las infraestructuras, que son un elemento clave
para aumentar la seguridad vial. Estas y otras actuaciones han ayudado a reducir
paulatinamente el nUmero de victimas en accidentes de carretera, como muestra el
siguiente grafico.

Grafico 146. Numero de heridos y victimas mortales en accidentes de trafico por carretera en vias
interurbanas. 2000-2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Trdfico. Ministerio del Interior

En el gréfico se puede observar que el nimero de victimas mortales por carretera se
ha ido reduciendo paulatinamente desde el afio 2000, pasando de 4.706 a 1.230 en
2013%. Por otra parte, el nimero de heridos (hospitalizados’ y leves) se mantuvo mas
0 menos constante hasta el afio 2007, pero coincidiendo con la reduccién de traficos
desde el inicio de la crisis el nimero de heridos ha ido reduciéndose paulatinamente
en los ultimos afios.

% A la fecha de redaccion de este epigrafe los ultimos datos disponibles de accidentalidad vial son del
afo 2013.

® |a Direccién General de Trafico ha sustituido el empleo del término “herido grave” por el de “herido
hospitalizado”.
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En el siguiente grafico se muestra que la mayoria de heridos y fallecidos en accidentes
de trafico en vias interurbanas circulaban en turismos. Este dato es principalmente
consecuencia de que es el vehiculo privado en que canaliza la mayor parte de los
desplazamientos de viajeros por carretera.

Destaca también la elevada mortalidad de los accidentes en motocicleta, a la que se
atribuyen el 10% de los heridos y el 19% de fallecidos en vias interurbanas.

Grafico 147. Distribucion de los heridos y las victimas mortales por carretera
por tipo de vehiculo. 2013

Heridos en vias interurbanas Victimas mortales en vias interurbanas

M Bicicletas m Ciclomotores Motocicletas

W Turismos W Camiones -3.501 kg y furgonetas Camiones +3.500 kg
Autobuses Otros

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Trdfico. Ministerio del Interior

Un andlisis mas detallado del nimero de fallecidos por tipo de vehiculo se puede
observar en el siguiente grafico, que relaciona el nimero de victimas mortales con el
transporte medido en viajeros-km.

El primer hecho destacable es que la motocicleta es el modo de transporte con mayor
numero de fallecidos por viajero-km dentro del transporte por carretera. En 2013
murieron 203 personas que iban en motocicleta y, pese a que este nimero se ha
reducido en casi un 50% desde el afio 2006, el numero de fallecidos por viajero-km
sigue siendo unas 50 veces superior al de los turismos.

También es destacable la sostenida reduccion del numero de fallecidos por
viajero-km de los turismos. Entre 2003 y 2013 este indicador se ha ido reduciendo un
14% de media cada afio, lo que supone una reduccién del 78% en 11 afos.

Finalmente hay que destacar las estadisticas positivas del autobus. En el periodo
2010-2013 apenas fallecieron 16 personas anualmente en vias interurbanas en
autobus, una cifra de fallecidos por viajero-km 10 veces inferior a la del turismo.
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Grafico 148. Fallecidos por millon de viajeros-km en los principales modos de transporte de viajeros
por carretera (turismos, autobuses y motocicletas). 2002-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Direccion General de Trdfico del Ministerio del Interior, y de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio de Fomento

En relacién con la seguridad ferroviaria, los accidentes, al ser mucho mas escasos,
producen unas cifras de fallecidos y heridos mas irregulares. En el grafico siguiente se
muestra la evolucion de la accidentalidad ferroviaria y se incluyen, de forma
desagregada, los datos correspondientes al accidente del Alvia en Santiago de
Compostela que tuvo lugar el 24 de julio de 2013, en el que se produjeron 79 fallecidos
y 70 heridos graves.

Grafico 149. Victimas en accidentes ferroviarios significativos (datos excluida red de ancho métrico
y datos con total red). 2006-2014

B Fallecidos  MFallecidos Accidents 3antiago Heridos Graves B Heridos Graves Accidente Santiago

Fuente: Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria. Ministerio de Fomento
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4.3.2 Seguridad en el transporte maritimo de viajeros

En los ultimos afios el nimero de fallecidos y desaparecidos debido a accidentes
maritimos se ha mantenido mas o menos constante con ligeras variaciones
interanuales pero que no muestran ninguna tendencia notable, como muestra el
siguiente grafico.

Grafico 150. Fallecidos y desaparecidos en emergencias de transporte maritimo. 2006-2014

Fuente: Elaboracién propia con datos de SASEMAR. Ministerio de Fomento

El nimero de personas a salvo después de sufrir un accidente, sin embargo, ha
disminuido considerablemente, especialmente los rescatados, como muestra el
siguiente grafico.

Grafico 151. Personas a salvo tras emergencias de transporte maritimo. 2006-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SASEMAR. Ministerio de Fomento

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 203



El nimero total de emergencias, por su parte, se ha mantenido estable en los afios
considerados (2006-2014) en unas 5 mil anuales. Por tipo de embarcacion en que se
producen estas emergencias, mas del 50% se producen en embarcaciones dedicadas al
recreo y el resto se dividen entre embarcaciones pesqueras, embarcaciones mercantes
y otro tipo de embarcaciones. Esta distribucién también se ha mantenido en el periodo
considerado.

Grafico 152. Distribucion del nimero de emergencias en transporte maritimo por tipo de

embarcacion. 2014

B Mercantes M Pesqueros & Recreo M Otros

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritimos (SASEMAR).
Ministerio de Fomento.

4.3.3 Accidentalidad en el transporte de mercancias peligrosas

Finalmente en relacién con los accidentes en transporte terrestre de mercancias
peligrosas en los que se producen vertidos de sustancias contaminantes, puede
observarse en el siguiente grafico que, pese a la volatilidad de los datos por su
pequefio numero, existe una paulatina reduccion desde el ailo 2004. El tipo de dafio
ambiental producido por los vertidos de estos accidentes sin embargo no presenta
ninguna tendencia clara.
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Grafico 153. Accidentes de transporte terrestre de mercancias peligrosas con vertido de sustancias
contaminantes por tipo de dafio ambiental. 2000-2013.

Fuente: Elaboracion propia con datos de Proteccion Civil

4.3.1 Balancey conclusiones

La seguridad del transporte en su doble vertiente de seguridad operacional (safety)
reduciendo los perjuicios (vidas, lesiones, pérdidas) de los accidentes e incidentes, asi
como de proteccién frente a actos de interferencia ilicita (security), es un aspecto de
creciente importancia para los ciudadanos espafioles. A medida que un pais se
desarrolla y mejora su red, aumenta su cultura de la seguridad y se incrementa la
calidad de sus infraestructuras y sus medios de transporte, mejorando sus indices de
forma clara.

En los ultimos afios cabe destacar la importante mejora observada en los indices de
accidentalidad del transporte por carretera. Cabe destacar no obstante, la mayor
participacién relativa (nUmero de fallecidos o heridos por viajero-km) de los accidentes
en los que se ven implicados las motocicletas, frente a los turismos o los autobuses.

En la mejora en la seguridad del transporte por carretera han tenido que ver tanto las
mejoras en las condiciones técnicas de la red, como en los vehiculos y en el
comportamiento de los conductores y usuarios en general. La introduccién del carnet
por puntos u otras actuaciones politicas han sido clave para el cambio de los habitos
de conduccién, que hace solo unos afios parecian inmutables.
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5 LOGISTICA

5.1 Peso econdmico del sector logistico

5.1.1 Valor Ahadido Bruto

El peso econémico del sector de la logistica’ en el afio 2013 representé un 2,9% del
PIB, manteniendo su aportacion relativa de forma estable en el periodo analizado
(2008-2013). El siguiente grafico muestra su importancia respecto al PIB nacional
desagregada por ramas de actividad. La logistica, de acuerdo con la definicién utilizada
en este informe, es la principal actividad de transporte. El subsector “Almacenamiento
y Actividades Anexas al Transporte” continla siendo el que mayor valor aporta al
sector con un 1,5% del PIB nacional (52,8% del valor afiadido de todo el sector),
experimentando el “Transporte por carretera y por tuberia” un ligero descenso del
1,2% al 1,1% del PIB en el ultimo aiio que es compensado con incrementos de otras
ramas de actividad.

Grafico 154. Peso del sector logistico en la economia nacional (%). 2008-2013
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)

! Como en ediciones anteriores se toman los datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE), dado que Contabilidad
Nacional no desagrega el valor afiadido por tres digitos de CNAE. Se consideran actividades logisticas en este
informe las categorias definidas por los cédigos CNAE:

- “Depdsito y almacenamiento” (cédigo 521).

- “Actividades anexas al transporte” (codigo 522).

- “Transporte de mercancias por carretera, servicios de mudanza y transporte por tuberia” (494 y 495).

- “Transporte maritimo de mercancias y por vias navegables interiores” (502 y 504).

- “Transporte aéreo de mercancias y transporte espacial” (512).

- “Actividades postales y de correos” (531y 532)
No se incluyen datos del modo ferroviario provenientes de la Encuesta Anual de Servicios (INE), ya que esta fuente
no desagrega para viajeros y mercancias.
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Es importante recordar que esta estimacidén no recoge la importante actividad logistica
interna de las empresas, y que la relevante actividad relacionada con los puertos y los
aeropuertos se considera entre las actividades anexas al transporte y no como
transporte maritimo o aéreo respectivamente.

5.1.2 Empleo

El personal ocupado en el sector de la logistica fue de 605.000 personas en 2013,
segun datos de la Encuesta Anual de Servicios. En ese afio el empleo aun experimento
un ajuste que también afectd a la logistica, con un descenso de un -4,0% respecto al
aflo 2012, pero ya inferior al que habia experimentado en afios anteriores. Este
descenso se concentrd principalmente en el “Transporte por carretera y por tuberia”
que representa un 51% del personal ocupado en el conjunto de la logistica de acuerdo
con la definicién empleada en este informe. El “Almacenamiento y Actividades Anexas
al Transporte” y otros modos de transporte, o bien redujeron muy ligeramente la
ocupacion en 2013 o se mantuvieron estables, como muestra el gréfico siguiente.

Grafico 155. Personal ocupado en el sector logistico (miles de empleados). 2008-2013
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)

Este hecho produce que en 2013 la ocupacién total del sector logistico representase
una décima menos en relacion a la ocupacion total en Espafia, pasando del 3,6% al
3,5%, una ligera reduccion que se explica también principalmente por el “Transporte
por carretera y por tuberia” (que pasa de representar el 1,9% en 2012 al 1,8% en
2013), mientras el resto de actividades mantienen el peso relativo. En todo caso la
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ocupaciéon en el sector logistico es superior al peso econdmico del sector, como
muestran las siguientes tabla y grafico.

Tabla 49: Participacidon del sector logistico en el empleo (%). 2008-2013

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Transporte por carretera y transporte por tuberia 2,2% 2,0% 1,9% 1,9% 1,9% 1,8%
Transporte maritimo y por vias navegables interiores 0,02% 0,02% 0,02% 0,02% 0,02% 0,02%
Transporte aéreo 0,01% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Almacenamiento y actividades anexas al transporte 1,1% 1,1% 1,2% 1,2% 1,2% 1,2%
Actividades postales y de correos 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 0,5%
Total sector logistico 3,9% 3,7% 3,7% 3,6% 3,6% 3,5%

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)

Grafico 156. Participacion del sector logistico en el empleo (%). 2008-2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Anual de Servicios (INE)

5.1.3 Balance y conclusiones

En términos de valor aifadido y empleo, el sector de la logistica, tal y como se ha
definido en este informe, mantiene globalmente su peso en la economia espafiola (en
torno al 3% del PIB y el 3,5% del empleo). Sin embargo el sector estd integrado por
actividades que tienen comportamientos diferentes. Como se ha visto en el informe, el
transporte por carretera ha experimentado una caida en la produccién mas intensa
gue el sector del almacenamiento y actividades anexas, que tiene, a pesar de su
reciente crecimiento, un importante potencial de crecimiento.
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5.2 Infraestructuras e instalaciones logisticas

Este apartado se centra en la evolucion en el ultimo afio de los nodos o plataformas
logisticas, entendidos estos como aquellos puntos o areas de ruptura de las cadenas de
transporte y logistica en los que se concentran actividades y funciones técnicas y de
valor anadido sobre las mercancias, como son: la carga y/o descarga, transbordo
modal, almacenamiento, etiquetado, paletizacion, etc.

5.2.1 Estructura de nodos logisticos

De acuerdo con la Estrategia Logistica de Espafia, atendiendo a la funcionalidad y al
modo de transporte predominante, los nodos logisticos se han clasificado en:

e Centros de transporte por carretera.

e Instalaciones logisticas de ADIF.

e Terminales ferroportuarias.

e Derivaciones particulares.

e Puertos secos y terminales maritimas interiores.
e Zonas de Actividades Logisticas portuarias.

e Centros de carga aérea.

A continuacién se incluyen los mapas y graficos con la caracterizacion de los nodos
logisticos senalados anteriormente, que al tratarse de infraestructuras cuyo ciclo de
produccién es de largo plazo, presenta una estructura similar a la del afio anterior. Los
mapas que se desarrollan en la proxima pdgina, son por lo tanto similares (aunque no
iguales) a los presentados con mas detalle en el informe de 2014 del OTLE.
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Figura 10. Principales nodos logisticos en Espafia
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Los nodos logisticos no han experimentado cambios significativos durante el ultimo

aflo, como era esperado, debido a que la creacién de infraestructuras no presenta

oscilaciones de coyuntura anual.

Hay que destacar que la dotacion existente de nodos logisticos en Espaia es muy

importante, como puede observarse en los mapas anteriores.

Los cambios mas resefiables este afio han sido los siguientes:

Destaca el hecho de que ADIF haya incrementado el nimero de terminales que
pueden ser gestionadas en régimen de autoprestacion (176 instalaciones en
2015 frente a las 145 del afio 2014, representando un incremento del +21%), lo
gue indica la tendencia de ADIF hacia la liberalizaciéon en la prestacion de
servicios. Esto introduce flexibilidad al sistema, una necesidad muy demandada
por el sector, como pone de manifiesto el crecimiento de las solicitudes de
terminales en las que las empresas ferroviarias han solicitado su gestion por
autoprestacion, pasando de 89 instalaciones en 2014 a 104 en 2015
(incremento del +17%).

Este avance en el cambio de los modelos de gestién en terminales pudiera
estar reflejandose en una mayor actividad y aprovechamiento de las mismas,
ya que se ha incrementado un +6% el numero de trenes tratados en las
terminales de ADIF durante el Ultimo afio, tal y como se observa a en el grafico
y tabla a continuacién.

Grafico 157. Numero total de trenes tratados en las terminales logisticas de ADIF. 2010-2014
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ADIF
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Tabla 50. Numero de trenes tratados en las principales terminales logisticas de ADIF
(terminales > 1.500 trenes/afio). Afios 2010-2014

. A
TERMINAL LOOTICA provincia 2010 2011 2012 2013 2014 2014
2013
Barcelona - Can Tunis Barcelona 5.027 5.853 6.800 7.495 7.730 3%
Tarragona Mercancias Tarragona 5.244 6.087 5.052 5.716 6.920 21%
Zaragoza Plaza Zaragoza 6.885 7.785 6.884 7.097 6.808 -4%
Venta De Bafios Mercancias  Palencia 4.105 3.817 3.925 5.527 5.710 3%
Madrid Abroiiigal / Santa Madrid 8.125 7.007 6.051 5.264 5.107 -3%
Catalina
Monforte de Lemos Lugo 8.376 6.894 5.200 4.699 4.909 4%
Mercancias
Miranda Ebro Mercancias Burgos 4.594 4.537 3.199 3.677 4855 32%
Iriin Mercancias Guipuzcoa 3.979 4.049 4.826 4.978 4.780  -4%
Portbou Mercancias Girona 4.940 4.971 4.672 4.738 4.775 1%
Leén Mercancias Ledn 5.328 5.460 5.186 4.401 4.513 3%
Vicélvaro Mercancias Madrid 5.725 5.838 4.551 4.512 4.503 0%
Bilbao Mercancias Vizcaya 2.984 3.205 3.057 3.394 3987 17%
Complejo Valladolid Valladolid 1.936 2.465 2.249 2.682 3.552 32%
Cérdoba - El Higuerén Cérdoba 5.636 4.033 3.524 3.257 3.323 2%
A Coruiia - San Diego Corufia, A 1.678 1.984 3.617 2.945 3.260 11%
Barcelona - Morrot Barcelona 3.079 2.613 2.240 2.521 3.004 19%
Sagunto Mercancias Valencia 2.555 2.712 2.310 2.561 2920 14%
Muriedas Cantabria 2.405 2.158 1.749 2.613 2.629 1%
Busgondo Ledn 1.622 1.855 1.937 2.299 2.601 13%
Villafria Burgos 2.209 2.208 2.134 2.242 2.503 12%
Complejo Villaverde Madrid 2.116 2.162 2.266 2.284 2.289 0%
Valencia Fuente de San Luis ~ Valencia 3.053 2.532 1.924 2.123 2.145 1%
Castellbisbal Barcelona 1.770 1.829 1.963 2.090 2.124 2%
Constanti Tarragona 2.076 1.984 1.467 1.588 2.095 32%
Zaragoza Arrabal Zaragoza 2.400 2.669 2.165 2.090 2.086 0%
Samper Teruel 701 2.581 2.025 1.460 2.055 41%
Silla Mercancias Valencia 2.183 2.118 2.226 1.895 1.861 -2%
Vigo - Guixar Pontevedra 2.169 2.240 1.773 2.176 1.740 -20%
Salamanca Salamanca 1.998 1.378 1.056 1.421 1.700 20%
Fuentes de Ofioro Salamanca 1.400 1.208 1.167 1.694 1.608 -5%
Alcazar de San Juan Ciudad 2.533 3.092 1.980 1.466 1.600 9%
Mercancias Real
Huelva Mercancias Huelva 2.266 2.508 2.414 1.208 1.532 27%
Subtotal terminales > 1.500 trenes/aiio 111.097 111.832 101.589 104.113 111.224 7%

Fuente: Elaboracién propia con datos de ADIF
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5.2.2 Superficie logistica. Distribucién e intensidad.

En este epigrafe se analizan las infraestructuras destinadas exclusivamente a la
actividad logistica’®, no considerando la infraestructura lineal ni la infraestructura
nodal general de un modo no destinada especificamente a fines logisticos
(aeropuertos o puertos).

Se han identificado un total de 73,7 millones de m? de instalaciones logisticas en el afio
2014, lo que representa un incremento del +0,6% respecto a la superficie registrada en
el afio 2013.

Hay que senalar que la superficie logistica en el afio 2014, tanto en su distribucidén por
modos de transporte como por comunidades auténomas, no presenta cambios
significativos respecto al afio 2013, tal y como se muestra a continuacion.

e Distribucion de la superficie por modo

La superficie logistica en 2014 corresponde en un 51,1% a instalaciones asociadas al
modo maritimo, mientras que las instalaciones por carretera alcanzan el 35,2%73.

Por su parte, las instalaciones logisticas ferroviarias representan un 11,0% y las
destinadas a carga aérea un 2,8%, como muestra el siguiente grafico.

72 . ., . -
La informacién obtenida procede de las siguientes fuentes:

e Censo de Almacenes y Plataformas Logisticas 2014 (Alimarket), de donde se toman las superficies para
instalaciones logisticas de transporte por carretera (superficie de almacenaje cubierto). Es posible que una
parte de las instalaciones computadas se destinen también parcialmente a actividad industrial.

e ADIF: se consideran todas las superficies destinadas a actividades logisticas pertenecientes a 37 de las 53
instalaciones logisticas principales de ADIF. Aunque esta informacién es parcial, se consideran incluidas las
instalaciones ferroviarias de ADIF mas importantes tanto en envergadura como en volumen de traficos
tratados.

e  Puertos del Estado: se toma como dato la superficie total destinada al almacenaje (almacenaje cerrado,
cubierto y abierto) en las distintas Autoridades Portuarias.

e AENA, S.A.: se toma el dato de superficie total destinada a la carga aérea realmente desarrollada en los
aeropuertos.

7> La menor cuota de superficie logistica de las instalaciones por carretera respecto a las instalaciones asociadas al
modo maritimo se explica, no por la menor representatividad de las primeras, sino por el caracter mas extensivo de
las instalaciones de almacenaje maritimo consideradas (almacenaje cerrado, cubierto y abierto) frente a las de la
carretera (donde solo se ha considerado almacenaje cubierto).
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Grafico 158. Cuota modal de superficie de instalaciones logisticas (%). Afio 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo de Almacenes y Plataformas Logisticas 2014 (Alimarket),
ADIF, Puertos del Estado y Aena, S.A.

e Distribucion geogrdfica

En cuanto a su distribucion geografica, las Comunidades Auténomas que disponen de
mas superficie logistica son las de mayor peso demografico y econdmico. Las
principales son: Catalufia, Andalucia, Comunidad Valenciana y Comunidad de Madrid.
Destaca la importancia de Catalufia y Andalucia, que casi duplican a la Comunidad
Valenciana.

Grafico 159. Superficie logistica por comunidades auténomas (mz). Aiio 2014
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Fuente: Elaboracién propia con datos del Censo de Almacenes y Plataformas Logisticas 2014 (Alimarket),
ADIF, Puertos del Estado y Aena, S.A.
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e Intensidad logistica

Analizando la intensidad logistica respecto al PIB regional (m? instalaciones
logisticas/€/habitante), destacan las siguientes comunidades auténomas: Andalucia,
Catalufia y Comunidad Valenciana.

En general se observa que la intensidad logistica esta relacionada con diversos factores
como son la posicion geografica de las comunidades auténomas en las rutas de
conexiones nacionales e internacionales, la presencia de instalaciones portuarias y la
densidad de poblacion.

Grafico 160. Intensidad logistica por comunidades auténomas (m” superficie logistica/ PIB per capita).
Ao 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo de Almacenes y Plataformas Logisticas 2014 (Alimarket),
Puertos del Estado, ADIF, Aena, S.A. e INE-Padrdn Municipal (1 de Enero 2013)

5.2.3 Balance y conclusiones

Los nodos y la superficie logistica mantienen una tendencia marcada por la
estabilidad, y no es probable que se presenten cambios significativos a corto plazo,
por los siguientes motivos:

e Por una parte, existe una dotacion importante de infraestructuras logisticas con
capacidad suficiente para el tratamiento de unos traficos de mercancias cuyo
volumen global ha descendido por la crisis econémica sufrida en los ultimos afios.

e Por otra parte, ya se ha comentado anteriormente que la creacién de
infraestructuras no se ajusta a una coyuntura de variacién en un corto periodo de
tiempo.

También hay que destacar la tendencia de ADIF hacia la liberalizacion en la prestacion

de servicios, situacion muy demandada por el sector y ante la cual este ha presentado

una respuesta favorable.
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5.3 Transporte de mercancias

El presente apartado se focaliza especificamente en las actividades de transporte de
mercancias, que representan un papel fundamental en la cadena logistica, tanto en el
aprovisionamiento como en la distribucion final, complementando y profundizando los
contenidos ya abordados anteriormente en el capitulo 2, donde se revisa la movilidad
conjunta de viajeros y mercancias.

Por lo tanto, a continuacidn se analiza la evolucién del transporte de mercancias y su
estructura geogréfica y modal. Las fuentes de informacidén utilizadas y la metodologia
adoptada se resumen en el siguiente cuadro.

Tabla 51. Cuadro metodolégico del andlisis del transporte de mercancias

Unidades de . .
Transporte Nacional Transporte Internacional Transporte Total
transporte

Todos los modos: Todos los modos: Todos los modos. Transporte
e Carretera: EPTMC.”* o Carretera: EPTMC+  Nacional+internacional:
e Ferrocarril: OFE.” Eurostat " e Carretera: EPTMC (nac.) +
e Aéreo: Aena, S.A. e  Ferrocarril: OFE. Eurostat (internac.)
Toneladas (nacional-salidas) e Aéreo: Aena, S.A. e Ferrocarril: OFE.
e Maritimo: Puertos (internacional total) e Aéreo: Aena, S.A.
del Estado (cabotaje e  Maritimo: Puertos del e  Maritimo: Puertos del
- embarcado) Estado (exterior - Estado.
total)
Transporte terrestre: Transporte terrestre:
e (Carretera: EPTMC. e (Carretera: EPTMC
e Ferrocarril: OFE. (nac.+internac.)
Toneladas- .
e Ferrocarril: OFE.
km

Transporte terrestre:

e Carretera: DGC.”’
e Ferrocarril: OFE.

Fuente: Elaboracion propia

* EPTMC: Encuesta permanente de transporte de mercancias por carretera. D.G. de Programacién Econdmica y
Presupuestos. Ministerio de Fomento. Es una investigacion muestral de caracter continuo cuyo objetivo principal
consiste en investigar las operaciones de transporte de los vehiculos pesados espafioles, para, con ello, medir el
grado de actividad del sector.

7> OFE: Observatorio del Ferrocarril en Espaia. Ministerio de Fomento.

’® Informe "El transporte internacional de mercancias por carretera realizado por los vehiculos pesados espafioles”
(basado en datos de Eurostat). Ministerio de Fomento. Los datos proceden de la estadistica de Eurostat, que se lleva
a cabo en todos los Estados miembros, y que se encuentra regulada mediante el Reglamento UE N270/2012 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de enero de 2012, sobre la relacion estadistica de los transportes de
mercancias por carretera. La EPTMC es la estadistica efectuada en Espafia conforme a este Reglamento.

7 DGC: Direccién General de Carreteras. Ministerio de Fomento
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A continuacion se incluyen algunas notas metodoldgicas que complementan al cuadro
anterior:

e Transporte de mercancias, en toneladas:

O Se realiza el analisis desde el punto de vista de operaciones de transporte,
no desde la perspectiva de operaciones nodales (recibido/expedido). Por lo
tanto:

= En el transporte nacional por carretera con datos de la EPTMC, se
toman solo las toneladas “expedidas”. En ambito nacional maritimo
y aéreo se considera sélo un solo “sentido” y el criterio adoptado es
tomar las mercancias “expedidas” para evitar contabilizar dos veces
una misma operacion de transporte en un nodo determinado. No
quedaria recogido el transporte nacional efectuado por
transportistas extranjeros (cabotaje), pero es una parte residual. Las
toneladas del transporte ferroviario se toman directamente del OFE
y en el OTLE se efectla una estimacion para los datos que en el OFE
se encuentran “sin clasificar”’®.

= En el transporte internacional por carretera se toman los datos del
transporte internacional de la EPTMC para los transportistas y
vehiculos espafioles, y los datos correspondientes al transporte
internacional con origen o destino en Espafia realizado por
operadores extranjeros del informe “El transporte internacional de
mercancias por carretera” del Ministerio de Fomento, que esta
basado en datos de Eurostat. En el transporte internacional
maritimo y aéreo se consideran tanto las mercancias recibidas como
las expedidas, pues representan dos operaciones de transporte
diferentes. Las toneladas del transporte ferroviario internacional se
toman directamente del OFE”°.

*= En el transporte total (nacional + internacional) por carretera, se
considera la suma de los datos de transporte nacional e
internacional de la EPTMC vy los datos de transporte internacional
realizado por empresas y vehiculos extranjeros de “El transporte

78 En los datos proporcionados por el OFE para el afio 2014 figuran 2,493 millones de toneladas transportadas sin
clasificar en cuanto al tipo de vagon y el tipo de transporte (nacional o internacional). En el OTLE se ha efectuado
una estimacién aplicando criterios de clasificacién de 2013, de modo que 1,115 millones de toneladas se han
asignado a transporte nacional de vagdn completo y 1,378 millones de toneladas a transporte nacional en vagoén
intermodal. Debido a esta asignacion de una parte de los datos del transporte ferroviario de mercancias, los analisis
que se efectuan en este capitulo para el transporte ferroviario de mercancias por tipo de vagdn y ambito de
transporte han de tomarse con cautela. En especial, la estimacidn realizada puede suponer una sobreestimacion del
transporte nacional realmente efectuado.

79 . L . . o

La asignacion efectuada por el OTLE para los datos de 2014 que figuran en el OFE sin clasificar puede suponer una
infravaloracion del transporte internacional de mercancias por ferrocarril realmente efectuado, ya que se ha
considerado que todos los datos sin clasificar se corresponden con transporte nacional.
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internacional de mercancias por carretera”. Las toneladas del
transporte ferroviario totales se toman directamente del OFE.

e Transporte de mercancias, en toneladas-kildmetro:

O La cuota modal en toneladas-km nacional se lleva a cabo sdlo para los
modos terrestres, tomando los datos de toneladas-km nacionales de la
EPTMC y los datos de toneladas-km nacionales del OFE y de la estimacién
efectuada por el OTLE para los datos que en el OFE se encuentran “sin
clasificar”. No quedaria recogido el transporte nacional efectuado por
transportistas extranjeros (cabotaje), pero es una parte residual.

0 Se ofrece también el reparto modal del transporte terrestre total (nacional
+ internacional) tomando las toneladas-km nacionales e internacionales de
la EPTMC y los datos de toneladas-km en el modo ferroviario del OFE, por
coherencia con las fuentes estadisticas a nivel europeo.

O Para completar el andlisis, se ofrece también el reparto modal del
transporte terrestre total (nacional + internacional), en este caso con datos
del OFE y del transporte de mercancias por carretera de la DGC, que incluye
el transporte nacional e internacional realizado por transportistas
espafioles y extranjeros en el territorio nacional.

e Con caracter general, los datos de transporte maritimo considerados incluyen los
transitos®. Los datos de transporte aéreo considerados incluyen las mercancias en
conexién®! y no incluyen las mercancias en transito®?.

8 E| transito maritimo es una operacion de transferencia de mercancias o elementos de transporte en el que estas
son descargadas de un buque al muelle, y posteriormente vuelven a ser cargadas en otro buque, o en el mismo en
distinta escala, sin haber salido de la zona de servicio del puerto. Son mercancias que no entran ni salen del nodo
logistico por via terrestre pero hacen uso de la superficie logistica.

81 . L . . .

La mercancia en conexion es aquella carga que cambia de vuelo cuando se realiza una escala. Al igual que en el
transito maritimo, las mercancias en conexiéon del modo aéreo no entran ni salen del nodo logistico por via
terrestre.

82 A . . (o - . . .

El transito aéreo es conceptualmente diferente al transito maritimo, ya que el transito aéreo se refiere a la carga
que continta en el mismo vuelo cuando se realiza una escala, de modo que esta mercancia permanece dentro del
avion durante el transito.
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5.3.1 Transporte nacional e internacional de mercancias

El transporte de mercancias en Espafa ha experimentado un incremento en el aino
2014, invirtiendo asi la tendencia descendente provocada por la crisis sufrida en los
ultimos anos.

Considerando todos los modos (carretera, ferrocarril, maritimo® y aéreo), en el ano
2014 se alcanzdé un volumen total en el transporte de mercancias de 1.674 millones de
toneladas, integradas por 1.183 millones de toneladas de transporte nacional y 491
millones de toneladas de transporte internacional. Esto representd un crecimiento
global del +5,4% en 2014, con un reparto equivalente entre el crecimiento del
transporte nacional (+5,4%), y el crecimiento del transporte internacional (+5,3%),
como muestra el siguiente grafico.

Grafico 161. Evolucion del transporte de mercancias por ambitos (millones de toneladas). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera
(EPTMC), informe "El transporte internacional de mercancias por carretera realizado por los vehiculos pesados
espafioles”, Observatorio del Ferrocarril en Espafia (OFE), Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En el siguiente grafico se observa que el transporte nacional mantiene una cuota
mayoritaria (medido en toneladas), alcanzando un 70,7% en 2014, similar a la de 2013.
También hay que destacar la ganancia de importancia relativa que ha presentado el
transporte internacional en el periodo 2007-2014.

® En esta edicién del OTLE se han completado los datos de transporte maritimo de mercancias incorporando a los
datos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal los datos procedentes de los puertos de las Comunidades
Auténomas. Esta nueva informacidn se ha incorporado a toda la serie histérica de datos, de modo que se han
modificado ligeramente los datos de transporte maritimo (y total para el conjunto de modos) presentados en
ediciones anteriores del OTLE.
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Grafico 162. Cuotas del transporte de mercancias (toneladas) por ambito (%). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

5.3.2 Reparto modal del transporte nacional de mercancias

e Cuotas modales del ambito nacional (en toneladas transportadas)

El transporte en el ambito nacional ascendid a 1.183 millones de toneladas en el afio
2014, lo cual supuso un crecimiento de un +5,4%, invirtiendo asi la tendencia
decreciente sufrida en los Ultimos afos, tal y como se ha comentado en el epigrafe
anterior.

El crecimiento experimentado en 2014 se ha extendido a todos los modos de
transporte. El transporte por carretera, que es el predominante (94,4% de cuota
modal) crecié un +5,4% en 2014, mientras que el ferrocarril fue el modo que presenté
el mayor incremento, alcanzando un +14%, lo que indica que continua la tendencia de
recuperacién del transporte ferroviario tras presentar su minimo en 2009-2010. Por su
parte, el transporte maritimo mantuvo su estabilidad, con un ligero crecimiento del
+2,2%, y el transporte aéreo, con un volumen muy inferior al resto de modos, presentd
un incremento del +6,8%.
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Grafico 163. Evolucidn del transporte de mercancias en el ambito nacional (millones de toneladas).
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

El reparto modal en ambito nacional muestra que en 2014 se mantuvo la tendencia de

afios anteriores. El transporte por carretera presenté la mayor cuota de participacion

alcanzando un 94,4%, frente al 3,6% del modo maritimo, el 2,0% del modo ferroviario
y el 0,01% del modo aéreo.

Grafico 164. Cuotas modales del transporte de mercancias (toneladas) en el ambito nacional (%).
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e Cuotas modales de los modos terrestres en el dmbito nacional (en toneladas-km)

El transporte terrestre nacional (en toneladas-km) ascendié en el afio 2014 a 137.216
millones de toneladas-km, presentando un crecimiento de un +2,0% respecto al afio
2013. Esta tendencia creciente estd ligada tanto al ligero incremento del +1%
experimentado por la carretera en 2014, como al incremento del +16,9% que presento
el ferrocarril en el dltimo ano.
Grafico 165. Evolucidn del transporte terrestre de mercancias en el ambito nacional (millones de
toneladas-km). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y OFE. Ministerio de Fomento

En el reparto modal realizado considerando uUnicamente el transporte terrestre de
ambito nacional (en toneladas-km) se observa que el afio 2014 mantuvo la tendencia
de cesion de cuota por parte de la carretera, pero que continla siendo muy
dominante (93,4%) sobre el transporte ferroviario, que debido al crecimiento
experimentado durante 2014 elevd ligeramente su cuota hasta el 6,6%.
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Grafico 166. Cuotas modales en el transporte terrestre (toneladas-km) en ambito nacional (%).
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y OFE. Ministerio de Fomento

5.3.3 Reparto modal del transporte de mercancias internacional

El transporte en el ambito internacional muestra una tendencia creciente durante el

ultimo afio (+5,3%), situandose en 491 millones de toneladas en 2014.

El crecimiento presentado en el afio 2014 se ha extendido, como se ha comentado, a
todos los modos. El transporte maritimo fue el modo predominante (80,2% de cuota
modal) tras crecer un +5,6% en 2014, mientras que la carretera presenté un

incremento del +3,9% y el ferrocarril del +4,1%. Por su parte, el transporte aéreo, con

un volumen muy inferior al resto de modos, presenté el mayor crecimiento (+7,3%),

como puede apreciarse en el grafico a continuacion.

Grafico 167. Evolucion del transporte de mercancias en el ambito internacional (millones de
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento
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El reparto modal en ambito internacional muestra que en 2014 se mantuvo la
tendencia general de los Ultimos afios, caracterizandose por la participacién
mayoritaria del transporte maritimo con una cuota del 80,2%. Por su parte, la
carretera representd el 19,0%, y el ferrocarril el 0,7%. El transporte aéreo es
insignificante en términos de toneladas transportadas, como se aprecia en el grafico a
continuacion.

Grafico 168. Cuotas modales del transporte de mercancias (toneladas) en el ambito internacional (%).

2007-2014
100%
90%
80%
70%
= 60% Th2% T 7159 78;2% 79,5% 81,3% 79,9% 80,2%
T
° 0,
s 50%
o]
5 40%
5}
0,
x 30% 0,9% 08% 0,7% 0.6% 0.7%
k 6% %
20% 7% 0,6% 0,7% 07%
10% 21,99 21;4% 21,79 251% 19,7% 18,0% 19,3% 19,0%
0%
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Afos
i Carretera M Ferrocarril EMaritimo

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados esparioles”, OFE, Aena, S.A., y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

5.3.4 Reparto modal del transporte de mercancias total (nacional + internacional,
en toneladas transportadas)

El transporte de mercancias total (nacional + internacional) ha experimentado un
crecimiento global de un +5,4% durante el afio 2014, situandose en 1.674 millones de
toneladas.

El transporte por carretera, que fue el modo predominante en cuota modal (72,3%), se
incrementd en el afio 2014 en un +5,3%, mientras que el modo maritimo crecié un
+5,2%. El ferrocarril resultd ser el modo de transporte con mayor crecimiento en 2014
(+12,6%). Por ultimo, el transporte de mercancias en el modo aéreo se incrementd un
+7,3%, como se aprecia en el grafico a continuacioén.
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Grafico 169. Evolucion del transporte de mercancias en los ambitos nacional + internacional (millones

de toneladas). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera

realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

El reparto modal en el transporte total de mercancias (nacional + internacional)

mantuvo durante el afio 2014 la tendencia de afios anteriores, caracterizada por ser el

transporte por carretera el predominante por la mayor incidencia del transporte

nacional en el total, alcanzando una cuota del 72,3%, seguida del modo maritimo con

26,0% y el ferrocarril con 1,6%. El modo aéreo, con un volumen de transporte muy

inferior al resto de modos, presentd una cuota modal poco representativa.

Grafico 170. Cuotas modales del transporte de mercancias (toneladas) en los ambitos nacional +
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realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento
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5.3.5 Reparto modal en el transporte terrestre de mercancias total (nacional +
internacional en toneladas-km).

e Fuente de datos de carretera: Encuesta permanente de transporte de mercancias
por carretera

Por coherencia con la informacion que recogen las fuentes estadisticas a nivel
europeo, se ofrece a continuacién el reparto modal (en toneladas-km) del transporte
terrestre de mercancias ofrecido por dichas fuentes, de acuerdo a los datos provistos
por la EPTMC para el transporte nacional e internacional® y el Observatorio del
Ferrocarril en Espafia.

El transporte en los modos terrestres (nacional + internacional), en toneladas-km,
presentd un ascenso del +2,0% en el afio 2014, situandose en 206.066 millones de
toneladas.

Esta tendencia viene marcada tanto por el ligero ascenso de la carretera (+1,6%), que
presenta la cuota modal mayoritaria con un 95,0%, asi como por el mayor crecimiento
del ferrocarril (+10,0%) durante el afio 2014, como puede apreciarse en el grafico
siguiente.

Grafico 171. Evolucidn del transporte terrestre de mercancias en los ambitos nacional + internacional
(millones de toneladas-km) (EPTMC y OFE). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y OFE. Ministerio de Fomento

8 Se consideran los datos de la EPTMC para el transporte de mercancias nacional e internacional (no incluye el
transporte nacional de cabotaje ni el internacional realizado por transportistas extranjeros). Por coherencia con las
fuentes estadisticas europeas, los datos de la EPTMC incluyen el transporte internacional de mercancias entre
terceros paises.
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En el siguiente grafico se observa el crecimiento en la cuota del transporte de
mercancias por ferrocarril en 2014.

Grafico 172. Cuotas modales en el transporte terrestre de mercancias (toneladas-km) en los ambitos
nacional+internacional (%) (EPTMC y OFE). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC y OFE. Ministerio de Fomento

e Fuente de datos de carretera: Direccion General de Carreteras

Se analiza a continuacion el reparto modal del transporte terrestre utilizando los datos
de transporte por carretera de la Direccién General de Carreteras, que ofrecen una
vision complementaria de la proporcionada por la EPTMC (como queda explicado en el
capitulo 2 del presente informe)®.

De acuerdo con datos de la DGCy el OFE, el transporte terrestre de mercancias alcanzé
los 254 mil millones de toneladas-km y mostré una tendencia creciente en 2014, con
un incremento del +3,0%, motivado por el aumento tanto en el modo ferroviario
(+10,0%), como en el modo carretera (+2,7%).

& En resumen, utilizando los datos de la EPTMC para el transporte internacional espafiol, se incluyen los kildmetros
recorridos en carreteras extranjeras del transporte internacional efectuado por transportistas espafioles, pero
excluye la movilidad nacional (cabotaje) e internacional de transportistas extranjeros; y utilizando los datos de la
DGC se incluyen todos los kildémetros recorridos en las carreteras espafiolas (aforadas) de todos los transportistas
pero se excluyen los kildbmetros recorridos en el extranjero del transporte internacional con origen o destino
Espaia.
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Grafico 173. Evolucidn del transporte terrestre de mercancias en los ambitos nacional + internacional
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El mayor crecimiento relativo del transporte ferroviario hace que la cuota modal de
este se incremente ligeramente hasta el 4,1%, continuando la carretera con una
participacién mayoritaria de un 95,9%, como muestra el grafico siguiente.

% Cuota Modal

Grafico 174. Cuotas modales del transporte terrestre de mercancias (toneladas-km) en los ambitos
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la DGC y OFE. Ministerio de Fomento
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5.3.6 Balance y conclusiones

Durante el afio 2014 se ha experimentado un crecimiento global del transporte de
mercancias (+5,4% en toneladas), que se traduce tanto en el ambito nacional como
internacional y afecta a todos los modos de transporte, en linea con el inicio de la
recuperacién econdmica.

La carretera y el ferrocarril han presentado mayores tasas de crecimiento en el
transporte nacional de mercancias, mientras que el transporte maritimo y aéreo lo
han hecho en el ambito internacional.

Hay que destacar el crecimiento del transporte ferroviario en el ambito nacional, que
fue del +14% (en toneladas) segun las estimaciones realizadas, lo que indica la
continuidad de su recuperacion y sin duda constituye un impulso a la multimodalidad,
contribuyendo a la diversificacién del uso de modos de transporte con criterios de
eficiencia. Por su parte, el transporte aéreo fue el modo con mayor crecimiento tras
el ferrocarril, aumentando en total (dmbito nacional + internacional) un +7,3% (en
toneladas).

Hay que destacar también que, por primera vez en varios afios, el transporte nacional
presentd un crecimiento interanual que superd al del transporte internacional (aunque
por unas centésimas), lo que es muestra de la importante recuperacion de la
demanda interna.
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5.4 Multimodalidad e intermodalidad

En este epigrafe, se repasan dos aspectos intimamente relacionados, aunque no
exactamente equivalentes:

e La multimodalidad hace referencia al transporte de mercancias basado en el uso
de dos o mas modos de transporte, cubierto por un contrato de transporte
multimodal. Excepto el transporte por carretera, el resto de modos suele formar
parte de cadenas multimodales de transporte.

e Dentro del transporte multimodal, la intermodalidad se basa en el transporte de
mercancias en una misma unidad de transporte o vehiculo que va cambiando de
modo, lo que evita la manipulacién de la mercancia durante el transbordo. La
unidad de transporte intermodal (UTI) es el contenedor, caja movil o
semirremolque adecuado técnicamente para su manipulacion.

Figura 11. Multimodalidad en el transporte de mercancias
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Fuente: Elaboracion propia

5.4.1 Cuota de cadenas multimodales y unimodales

En este apartado se analiza la evolucién del transporte multimodal en Espafia. Para
ello, se han identificado las diferentes cadenas multimodales partiendo de las
siguientes premisas:

- Sélo se tratan las cadenas asociadas a los modos principales: carretera, maritimo,
ferroviario y aéreo.
- Tratamiento del transporte nacional en los modos maritimo y aéreo:
0 Los flujos asociados al cabotaje maritimo se tratan como dos cadenas de
transporte maritimo-terrestre.
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0 Los flujos correspondientes al transporte aéreo nacional se tratan como dos
cadenas de transporte carretera-aéreo.

Cadenas maritimo-ferroviario y maritimo-carretera: se toman directamente los
datos de Puertos del Estado, que incluyen todas las toneladas que entran y salen
de los puertos por ferrocarril y carretera, es decir, las de cabotaje (embarcadas y
desembarcadas) y las exteriores (embarcadas y desembarcadas). No se incluye por
tanto el transito maritimo (mercancia que permanece en el puerto).

Por simplificacidén, se supone que las cadenas con un segmento de transporte
ferroviario se apoyan en la carretera para cubrir el Ultimo segmento de la cadena
de transporte puerta a puerta.

Cadenas carretera-ferrocarril: se han calculado a partir de los datos del
Observatorio del Ferrocarril en Espafa, restando al transporte total el
ferroportuario (cadenas maritimo-ferroviario).

Cadenas carretera-aéreo: se han calculado a partir de los datos de AENA, tomando
el trafico total que entra y sale de los aeropuertos, es decir, el total de mercancias
nacionales (embarcadas y desembarcadas) e internacionales. No se incluye por
tanto ni el transito ni la conexién (mercancia que permanece en el aeropuerto).

Cadenas unimodales: se parte de que la carretera es el Unico modo de transporte
independiente, capaz de cubrir servicios puerta a puerta. El transporte por
carretera (monomodal) se ha calculado a partir de las toneladas totales
transportadas por carreteras, restando las toneladas asociadas a cadenas
multimodales (carretera mas otros modos).

Figura 12. Tratamiento de los traficos maritimos y aéreos nacionales
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Fuente: Elaboracion propia
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Figura 13. Enfoque del analisis de las cadenas multimodales y unimodales
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Fuente: Elaboracion propia

La evolucion del transporte multimodal en el afio 2014 experimentoé un crecimiento
global de un +10,9%, por encima del crecimiento del transporte unimodal puro
(carretera) que fue del +4,1%. Esta evolucién mantiene la tendencia creciente de la
cuota de las cadenas multimodales (17,98%) que ya se venia experimentando en afios
anteriores, en detrimento de la cadena unimodal (82,02%).

Dentro de las cadenas multimodales, se observan las siguientes pautas de crecimiento
durante el Ultimo afio 2014:

e La cadena carretera-ferrocarril ha sido la que mayor crecimiento presentd, con un
+14,7%, alcanzando 13,8 millones de toneladas en 2014.

e La cadena maritimo-carretera crecid un +10,7%, alcanzando 189,5 millones de
toneladas en 2014.

e La cadena maritimo-ferrocarril se incrementé un +10,6%, alcanzando 13,6 millones
de toneladas en 2014.

e Lacadena aéreo-carretera crecio un +6,5%, con 650 mil toneladas transportadas en
2014.

A continuacion se muestra el grafico y la tabla correspondiente a la evolucion de las
diferentes cadenas de transporte en Espafia.
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Tabla 52. Evolucion de las cadenas de transporte de mercancias en Espafa (miles de toneladas).

2007-2014

Cadenas multimodales 2007 2008 2009 2010
Carretera-ferrocarril 19.723 17.112 13.012 11.720
Maritimo-carretera 222.736 196.740 165.880 163.837
Carretera-aéreo 611 608 549 637
Maritimo-ferrocarril 11.549 11.335 8.911 9.718
Total cadenas multimodales  254.619 225.795 188.353 185.912
Cadenas unimodales

Carretera 2.197.904 1.931.724  1.554.588  1.408.897
Total cadenas unimodales  2.197.904 1.931.724  1.554.583  1.408.897

2011
13.092
171.769
651
11.051
196.563

1.295.323
1.295.323

2012 2013
12.504 12.032
178.917 171.145
627 611
11.902 12.289
203.950 196.076
1.055.578 953.457
1.055.578 953.457

2014
13.796
189.502
650
13.597
217.544

992.665
992.665

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe ”“El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

Grafico 175. Cuota de cadenas multimodales y unimodales (%). 2007-2014
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por
carretera realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado

5.4.2 Analisis de cadenas multimodales portuarias y ferroviarias

e Multimodalidad en los Puertos

Las mercancias con entrada/salida por modos terrestres (carretera + ferrocarril) en los

puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal ascendieron en el afo 2014 a
203,1 millones de toneladas, lo que representd un incremento de un +10,7% respecto
al afo 2013, segun los datos proporcionados por Puertos del Estado.

Hay que sefialar que la multimodalidad maritimo-ferroviaria en los puertos ha crecido

en términos absolutos, pero no en términos relativos respecto a la carretera, ya que se

mantienen las mismas cuotas modales que en el afio 2013: un 93,3% se transportaron

por carretera y un 6,7% por ferrocarril, como se muestra en el grafico siguiente.
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Grafico 176. Reparto carretera-ferrocarril en la entrada/salida de mercancias a los puertos del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal. Afo 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En el siguiente grafico se muestra el volumen total de mercancias con entrada/salida
por carretera y ferrocarril en cada Autoridad Portuaria, asi como la distribucién modal
en cada caso.

Grafico 177. Reparto carretera-ferrocarril en la entrada/salida de mercancias a los puertos en
toneladas y porcentaje sobre el total. Ailo 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento
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Respecto al total de toneladas con entrada/salida a/de los puertos por carretera y
ferrocarril, los puertos mas importantes en volumen de mercancias contindan siendo
el Puerto de Barcelona, con 34,4 millones de toneladas en 2014 (17,0% del total) y el
Puerto de Valencia, con 33,4 millones de toneladas (16,5%).

e Transporte maritimo-ferroviario

Considerando unicamente el transporte maritimo-ferroviario en el afio 2014, los
principales puertos son Barcelona (2,5 Millones de toneladas), Valencia (2,2 Millones
de toneladas) y Gijén (2,0 Millones de toneladas), concentrando entre los tres el 49,5%
del transporte maritimo-ferroviario en el conjunto de Puertos de Interés General de
Estado, como puede apreciarse en el grafico a continuacion.

Proporcionalmente, los puertos con mas cuota del ferrocarril son A Coruiia, Santander
y Gijon, todos en la fachada Atlantico-Cantabrica con porcentajes iguales o superiores
al 20%. El Puerto de Valencia registré el mayor incremento de transporte maritimo-
ferroviario en 2014, con un +24,3%.

Grafico 178. Transporte maritimo-ferroviario por puertos. Afio 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

Aun cuando en el afio 2014 se incremento el transporte maritimo-ferroviario, la cuota
del transporte ferroviario con origen/destino en los puertos respecto al transporte
ferroviario total descendio ligeramente hasta el 49,6%. Lo anterior se debe a que en
este Ultimo afio se produjo un incremento del transporte ferroviario total (+12,6%)
superior al de la cadena maritimo-ferroviaria (+10,6%), como se aprecia en el grafico a
continuacion.
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Grafico 179. Evolucidn del transporte ferroviario (miles de toneladas y %). 2007-2014
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Fuente: Elaboracién propia con datos del OFE y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

5.4.3 Evolucion del transporte intermodal

En este apartado se analiza la evolucién del transporte intermodal en contenedor®® en
Espana, asi como la cuota que supone este tipo de transporte respecto al total de cada
modo. Se ha excluido de este andlisis el transporte aéreo, ya que no existen datos
oficiales sobre el porcentaje de mercancia contenerizada en este modo, que tiene
ademds muy poca representacion respecto al total de las mercancias transportadas en
Espana (0,04% de las toneladas en 2014).

El transporte intermodal global en contenedor, considerando todos los modos,
alcanzé 229 millones de toneladas en 2014, lo que representd un incremento del
+4,4%, tasa de crecimiento ligeramente inferior a la del conjunto del transporte de
mercancias en Espana (+5,4%).

Si se realiza el mismo analisis por modos, se observan las siguientes tendencias:

e La carretera presentd asimismo un crecimiento en el transporte intermodal de un
+12,1%, superior al del conjunto del transporte por carretera (+5,4%).

e El transporte intermodal maritimo en contenedor se mantuvo estable (+0,2%),
frente al crecimiento del (+5,2%) del conjunto del transporte maritimo en los
Puertos de Interés General.

86 . . TN
Se incluyen en dicho analisis las toneladas transportadas en contenedores y en Ro-Ro en contenedores.
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e El ferrocarril, seglin los datos del OFE y las estimaciones efectuadas por el OTLE®,
es el modo que mayor crecimiento experimenté en el transporte intermodal, con
un +18,6% en el afio 2014, lo que representd un crecimiento superior al del
conjunto del transporte ferroviario (+12,6%).

Tabla 53. Transporte intermodal de mercancias en contenedor por modo (ambito nacional +
internacional) (miles de toneladas). 2007-2014

Afios 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Carretera 81.663 84.519 68.810 72.540 64.074 56.067 65.735 73.682
Ferrocarril 5.925 5.923 5.142 6.244 6.973 7.364 7.415 8.791
Maritimo 130.389 137.689 121.440 131.630 150.556 155.082 146.575 146.884

Transporte intermodal ~ 217.977 228.131 195.391 210.414 221.602 218.512 219.725 229.358

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe “El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En el grafico siguiente se muestra la evolucion de la cuota del transporte intermodal en
contenedor por modos en el periodo 2007-2014.

Grafico 180. Cuota de transporte intermodal en contenedor por modo (%). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPTMC, informe ”“El transporte internacional de mercancias por carretera
realizado por los vehiculos pesados espafioles”, OFE, Aena, S.A. y Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

¥ En los datos proporcionados por el OFE para el afio 2014 figuran 2,493 millones de toneladas
transportadas sin clasificar en cuanto al tipo de vagon y el tipo de transporte (nacional o internacional).
En el OTLE se ha efectuado una estimacidn aplicando criterios de clasificacion de 2013, de modo que
1,115 millones de toneladas se han asignado a transporte nacional de vagén completo y 1,378 millones
de toneladas a transporte nacional en vagén intermodal. Debido a esta asignacion de una parte de los
datos del transporte ferroviario de mercancias, los andlisis que se efectian de transporte ferroviario
intermodal han de tomarse con cautela.
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Se observa que la cuota de transporte intermodal en contenedor del conjunto de
modos permanecid practicamente estable, situdndose en 13,8% en el afio 2014.

5.4.4 Analisis del transporte intermodal por modos

e Transporte intermodal carretera-ferrocarril

El transporte de mercancias por ferrocarril (nacional e internacional) alcanzo en el afio
2014 un total de 27,4 millones de toneladas, siendo el trafico intermodal de 8,8
millones de toneladas, lo que representd el 32,1% del trafico ferroviario total. Como se
ha indicado en la nota al pie anterior, los resultados del analisis del transporte
ferroviario intermodal que se incluyen en este capitulo han de tomarse con cautela.

Se ha observado un importante crecimiento en el trafico intermodal durante el afio
2014, que ascendid al 18,6% segun las estimaciones realizadas, frente al ligero
crecimiento del +3,4% del transporte en vagdén completo. Dentro del transporte
intermodal, el transporte nacional fue el que presenté un mayor incremento respecto
al afio anterior (+22,0%).

La evolucién del transporte ferroviario intermodal y total (nacional + internacional) se
muestra en el siguiente grafico.

Grafico 181. Evolucion del transporte ferroviario intermodal y total (nacional + internacional)
(toneladas). 2007-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos del OFE y estimacion OTLE. Ministerio de Fomento
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e Transporte intermodal maritimo-terrestre

El transporte intermodal maritimo considera dos técnicas de transporte diferenciadas:
en contenedor y roll on-roll off (ro-ro).

Se denomina transporte ro-ro a todo tipo de buque que transporta cargamento
rodado. Los ro-ro a menudo tienen rampas construidas en el barco o fijas en tierra que
permiten descargar el cargamento (roll off) y cargarlo (roll on) desde el puerto. En
contraste, los contenedores (no transportados mediante técnicas ro-ro) se cargan y
descargan mediante gruas.

Figura 14. Transporte intermodal maritimo-terrestre

Trafico de contenedores Trafico Ro-Ro

Fuente: Elaboracion propia

La actividad intermodal en puertos (contenedores + ro-ro) presentd un crecimiento
global durante el afio 2014 del +2,3%, motivado fundamentalmente por el crecimiento
del +9,5% de los traficos ro-ro (en otros medios), mientras que el trafico de
contenedores no ro-ro permanecié practicamente estable (+0,5%) y el de
contenedores ro-ro descendio un -9,2%.

Como se muestra en el grafico siguiente, durante el afio 2014 se observd una
tendencia estable en la cuota global de la actividad portuaria intermodal
(contenedores+ro-ro) respecto a la mercancia general (92%). Sin embargo, el mayor
crecimiento de la actividad portuaria de traficos ro-ro (en otros medios) incrementé su
cuota respecto a la mercancia general, mientras que la cuota la actividad portuaria de
contenedores (principalmente no ro-ro) descendid, invirtiendo asi la tendencia
presentada en los Ultimos afios.
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Grafico 182. Actividad en puertos intermodal en contenedor y ro-ro (toneladas) y cuota respecto a

mercancia general (%). 2000-2014

180.000 100,0%
cag gow ows 9% 026 S 9% 9% 9% 9%
0, 0
160.000 -~gyo;—84%—84% so% 88% . —_— - 90,0%
0/_/7

140.000 o T% T% T T i - 80,0%
65% 66% 67% L 70,0%

120.000 -

59% 59%

. 56% - 60,0%

§ 100.000 |
3 L 50,0%

S 80000 |
a L 40,0%
60.000 |— — oo
oo | P 20% 20% 20% 20% 20% 21%  20% 19% 20% 19% 19y 18y 19% 2% 200
20,000 |59 | 10.0%

A% A% A% % 3% 2% 2% 2% 2% 2% 1% 1% 1% 1%
. ——
O |

0,0%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Contenedores (no Ro-Ro) Afios
mmm Contenedores (en Ro-Ro)
= Cuota Ro-Ro (otros medios)/M.G.

Cuota contenedores (en Ro-Ro) /M.G.

Ro-Ro (otros medios)
= (Cuota contenedores (no Ro-Ro) /M.G.
= Cuota tréfico intermodal /M.G.

Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

Considerando el transporte maritimo intermodal en contenedores (contenedores ro-ro
y no ro-ro), tal y como se muestra en el siguiente grafico, se observa que la cuota de
transporte en contenedor respecto al total del transporte maritimo (exterior+cabotaje)
descendié ligeramente durante al afio 2014 situandose en un 57%, motivado
principalmente porque el transporte maritimo contenerizado exterior permanecié
practicamente estable (-0,1%) frente al crecimiento del transporte maritimo total
(+5,3%). La cuota del transporte en contenedor respecto al transporte maritimo total
exterior alcanz6 en 2014 el 36%.

Por su parte, el transporte maritimo en contenedor en navegacién de cabotaje,
presentd un crecimiento del +6,1% durante el afo 2014, situandose la cuota respecto
al total del transporte maritimo de cabotaje en un 21%.

Es significativa la tendencia creciente de la serie histdrica (desde el afo 2000) de la
cuota de contenerizacion del transporte maritimo, principalmente del transporte
exterior.
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Grafico 183. Transporte maritimo intermodal en contenedor (toneladas) y cuota respecto al
transporte maritimo total (%). 2000-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

5.4.5 Balancey conclusiones

La evolucion de la multimodalidad e intemodalidad en Espafia ha presentado durante
el afio 2014 las siguientes caracteristicas resefiables:

e Las cadenas de transporte multimodales contintdan incrementando su cuota
respecto a las unimodales (carretera).

e El transporte intermodal ferroviario ha experimentado, segun las estimaciones
realizadas, un importante crecimiento, con una tasa del 18,6%. Concretamente,
este crecimiento se ha materializado principalmente en el ambito nacional, donde
la tasa alcanzo el 22,0%.

e Por otra parte, la evolucién de la cadena maritimo—ferroviaria, aunque ha crecido
en términos absolutos, mantiene la misma cuota (6,7%) respecto a la cadena
maritimo-carretera.
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6 EUROPA Y ESPANA: El transporte al servicio del empleo, el
crecimiento y las inversiones

6.1.1 Génesis y evolucion de la politica europea de transporte

El transporte es una de las primeras politicas comunes de la Unién Europea. Ya desde
la entrada en vigor del Tratado de Roma en 1958, se formulaba una politica comun de
transporte. Actualmente se encuentra regulada en el Titulo VI (articulos 90 a 100 del
Tratado de Funcionamiento de la Union Europea) y en numerosas disposiciones de
desarrollo.

Esta politica se centrd primeramente en la eliminacidon de barreras entre los Estados
miembros para, de ese modo, contribuir a la libre circulaciéon de personas y bienes. La
prioridad radicaba en la creacion de un mercado unico de transportes, es decir, en la
materializacién de la libre prestacion de servicios y la apertura de los mercados de
transporte.

Para lograr la apertura de los mercados de transporte y la constitucién de un mercado
Unico era preciso establecer condiciones de competencia equitativas entre los
distintos modos y dentro de cada uno de ellos. Por ello, ha tenido maxima importancia
la armonizacién de las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas de los
Estados miembros, incluidas las condiciones técnicas, sociales y fiscales.

La realizacion efectiva del mercado Unico europeo, la supresion de las fronteras
interiores y el descenso de los precios del transporte a raiz de la apertura y
liberalizacién de los mercados, han comportado un constante incremento del volumen
de transporte en los ultimos 30 afios.

La internalizacién de los costes sociales y ambientales ha adquirido una importancia
creciente, que se trata bajo el principio de la movilidad sostenible en apartados
posteriores de este capitulo.

Las orientaciones estratégicas en materia de transporte se han ido plasmando en los
“Libros Blancos” del transporte publicados en los afios 2001 y 2011. Ademas, para
fomentar la reflexion sobre aspectos especificos se fueron publicando los
denominados “Libros Verdes” entre los que destacan el de 1995, titulado “Hacia una
tarificacién equitativa y eficaz del transporte” (COM (1995) 691), el Libro Verde sobre
los puertos y las infraestructuras maritimas (COM (1997) 0678), el Libro Verde de 2007
“Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” (COM (2007) 551) o el Libro Verde
de 2009 titulado “Hacia una red transeuropea de transporte mejor integrada al servicio
de la politica comun de transportes”(COM (2009) 44).
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En el Libro Blanco del afio 2001%, la Comisién analizaba los problemas a los que se
enfrentaba la politica de transportes europea, principalmente en relacién con la
entonces inminente ampliacion hacia el este de la Union Europea (UE), y pronosticaba
un fuerte incremento del volumen de transporte, que se traduciria en un aumento de
la congestion, especialmente en el trafico de carretera y aéreo, asi como en mayores
riesgos para la salud y el medio ambiente del sistema europeo de transporte.

En el Libro Blanco del Transporte del afo 2011%, gue se analiza posteriormente, la
Comision define las areas prioritarias de actuacion con el horizonte temporal de 2050,
incluyendo como novedad la multimodalidad y una definicion mas clara del papel que
desempeiiaran las tecnologias de la informacidn y las comunicaciones como elemento
critico en todos los ambitos del transporte: competitividad, planificacién y gestiéon de
infraestructuras, sostenibilidad, seguridad, etc.

6.1.2 Situacion actual y pilares de la actuacion europea

El nuevo equipo del Presidente de la Comisién Europea, Jean-Claude Juncker, que
toma posesion en noviembre de 2014, ha planteado una agenda marcada por los
cambios en el contexto mundial y ha subrayado la necesidad de que el transporte
contribuya al aumento de inversion, crecimiento y empleo, sin dejar de lado los
aspectos de seguridad, ambientales y sociales, y la digitalizacion del transporte. Estas
prioridades se abordan desde tres pilares: el normativo, el financiero y el de
innovacion.

e Pilar normativo: los expedientes normativos mas importantes que se estan
planteando tienen que ver con seguir avanzando hacia un mercado Unico del
transporte. A lo largo de este informe se revisaran las principales iniciativas
normativas en los diferentes modos de transporte y otros aspectos transversales.
Estos son SES 2+ y Reglamento EASA en aviacidn, el 42 paquete ferroviario, y el
nuevo Reglamento de Servicios Portuarios. Los dos primeros suponen la evolucion
de los reglamentos actuales hacia un espacio aéreo o ferroviario sin fronteras
dentro de la Union. El nuevo Reglamento de puertos apunta a la liberalizacién de
los servicios portuarios y a una mayor independencia y transparencia financiera de
los puertos. Se espera también un “paquete de carretera” para el otoino de 2016,
gue avance en la liberalizacién del transporte por carretera y en el pago por uso.

Para la toma de decisiones en la adopcién de normas, desde la entrada en vigor del
Tratado de Amsterdam, se sigue el procedimiento legislativo ordinario®

8 g politica Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad” (COM (2001) 370)

8 “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y

sostenible” (COM (2011) 144)

90 . . . P . . . . P . ez
El Tratado de Lisboa pasé a denominar “procedimiento legislativo ordinario” al procedimiento “de codecisidon”.
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(Consejo-Parlamento), previa consulta al Comité Econdmico y Social Europeo vy al
Comité de las Regiones. Ademas de una Comisaria dedicada al transporte, se
cuenta con agencias especializadas en distintas areas: financiacion (INEA®Y),
aviacion (EASA®? y Eurocontrol®®), maritimo (EMSA®*), ferrocarriles (ERA®) y GSA®®

(Galileo).

e Pilar financiero: la Union refuerza su pilar normativo con diversas lineas de
financiacion que animan a los Estados miembros a alinear sus prioridades con las
comunitarias, a la vez que redistribuyen fondos con criterios de equidad social y
territorial. Las actuaciones en transporte con “valor afiadido europeo” se
cofinancian por medio de los fondos CEF (Mecanismo Conectar Europa) y con las
modalidades de instrumentos financieros, en particular el EFSI (Fondo Europeo de
Inversiones Estratégicas).

e Pilar de la innovacion: El crecimiento exponencial de la potencia de célculo vy la
digitalizacidon ya han alterado radicalmente la gestion de muchas actividades de
transporte y se prevé que la tendencia continue en el futuro. La Comision pretende
aprovechar el potencial creado para armonizar y coordinar las nuevas tecnologias,
de forma que contribuyan al funcionamiento del mercado unico. Existen dos
grandes iniciativas para la innovacion en la gestion del trafico aéreo (SESARY vy
Clean Sky) y una para el transporte ferroviario (Shift2Rail), en las que se han creado
empresas comunes (o Joint Undertakings) dirigidas por la industria y la Comisidn,
para mejorar la eficiencia del transporte. La innovacion en carretera y transporte
maritimo se canaliza mediante las plataformas ITS* y VTMIS®, y los foros para el
despliegue de infraestructuras para el uso de combustibles limpios alternativos
(electricidad, gas natural licuado y comprimido e hidrégeno, principalmente).

L INEA: Agencia Ejecutiva de Innovacion y Redes (Innovation & Networks Executive Agency).
2 EASA: Agencia Europea de Seguridad Aérea (European Aviation Safety Agency).

93 . . . . . . s
No forma parte técnicamente de la Unién Europea, sino que es una Organizacion Intergubernamental de la
forman parte 41 Estados miembros, pero muy vinculada con la UE como se detalla mas adelante.

% EMSA: Agencia Europea de la Seguridad Maritima (European Maritime Safety Agency).
% ERA: Agencia Ferroviaria Europea (European Railway Agency).

% GsA: Agencia Europea de Sistemas Globales de Navegacion por Satélite (European Global Navigation Satellite
Systems Agency).

7 SESAR: Single European Sky ATM Research.
% Ts: Intelligent Transportation Systems.

P VYTMIS: Vessel Traffic Monitoring and Information Systems.
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6.2.1 Contexto europeo ante los desafios de futuro

El papel de Europa en el mundo se esta viendo afectado por cambios profundos.
Frente a ellos es necesario establecer una estrategia para mantener tanto los valores
como el modelo social europeo. Estos cambios se pueden resumir en los siguientes
aspectos clave, todos ellos con repercusiones para el transporte.

e Mas actores en un mundo mas global e inclusivo. Actualmente el 57% de la
producciéon mundial procede de paises en desarrollo, frente a un papel casi
marginal hace unas décadas. En términos demograficos Europa también pierde
peso. Hoy representa el 10% de la poblacion mundial frente al 25% de 1900. En
consecuencia la fortaleza europea en el mundo no puede ya basarse en Ia
dimension.

e Nuevos patrones en el comercio internacional. Relacionado con lo anterior, el
mundo se hace mas multipolar y complejo: en 1990, el 60% del comercio era
Norte-Norte, principalmente de productos terminados. Actualmente las dos
terceras partes del comercio son intercambios de inputs intermedios para la
produccién de un bien final en otro pais (respondiendo al concepto de Global Value
Chains), lo que tiene evidentes consecuencias para los sistemas de transporte.

e Mercados globales. Las tecnologias de la informaciéon y las comunicaciones, la
eliminacion de barreras comerciales y del capital y la reduccion de los costes de
transporte, amplian el ambito de los mercados potenciales. La competencia es, en
la mayoria de los casos, global. Las ventajas comparativas multiplican sus efectos.
Las buenas y malas decisiones, incluso las menores, pueden ser criticas.

e Informacion e inteligencia. El desarrollo tecnolégico permite acceder a gran
cantidad de informacién en tiempo real. La habilidad clave sera la inteligencia para
interpretar la informacion y convertirla en valor (manejo de datos, ideas...). Las
tareas rutinarias y mecdanicas serdan desempefiadas por robots inteligentes o por
empleo de baja remuneracidn, lo que plantea un reto al modelo social europeo.

e Cambio climatico. Como se puso de manifiesto en la 212 Conferencia de la ONU
sobre Cambio Climatico (COP21®) el mundo se enfrenta al desafio de mitigar el
cambio climatico a través de la reduccion de emisiones de GEIl y adaptarse a sus
impactos. Un mundo de bajas emisiones afectara al modo de producir y de vivir, y
es, también, un reto tecnoldgico. El transporte, al ser intensivo en consumo de
energia y emisidn de contaminantes, esta especialmente afectado.

100 12 Conferencia de las Partes de la Convencién Marco de Naciones Unidas sobre Cambio Climatico.

http://www.cop2lparis.org/
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Figura 16. Aspectos clave que afectan al papel de Europa en el mundo con incidencia en el transporte
en el medio y largo plazo

Fuente: Elaboracion propia

Ademas, en la ultima década, Europa se ha visto muy afectada por la crisis en sus
sucesivas etapas financiera, econdmica y fiscal, lo que ha incidido en la cohesion
interna de la Unidn, y ha producido bajos niveles de crecimiento en varias partes de
Europa. En este contexto, el presidente de la Comision Europea, Jean-Claude Juncker,
propuso en 2014 una nueva agenda para el Empleo, Crecimiento, Equidad y el
Cambio Democratico, como eje de su programa, que se centra en diez prioridades:

1. Un nuevo impulso para el empleo, el crecimiento y la inversion.

2. Un mercado unico digital.

w

Una Unidén energética resiliente con una politica de cambio climatico que mire
hacia el futuro.

Un mayor mercado interior mas justo y con una fuerte base industrial.

Una Unién econémica y monetaria mas fuerte y mas justa.

Un Tratado de Libre Comercio razonable y equilibrado con los EE.UU.

Un area de justicia y derechos fundamentales basada en la confianza mutua.

Hacia una nueva politica sobre migracion.

© 0 N o U Bk

Un actor global fuerte.

10. Una Unién de cambio democratico, mas transparente.

Estas prioridades responden a los cambios profundos y el contexto europeo citados, y
como se vera en el desarrollo de este capitulo del informe, estan presentes en las
iniciativas europeas en curso.
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6.2.2 Estrategia europea. El Libro Blanco del Transporte de 2011

En la formulacion del Libro Blanco del transporte, publicado por la Comisién en 2011,
estan ya presentes los cambios que afectan al papel de Europa en el mundo y se
orienta la actuacion hacia una politica de transportes competitiva y sostenible. En él
se define una estrategia a largo plazo (horizonte 2050), con el objetivo global de
garantizar el acceso a una movilidad segura y sostenible que minimice los impactos
indeseados (congestidn, accidentes, contaminacién y efectos climaticos).

El Libro Blanco se centra en tres objetivos especificos: la reduccidon de las emisiones
de gases de efecto invernadero relativas al transporte (un 60% de los niveles de 1990
en el horizonte 2050), una disminucion drastica de la enorme dependencia del sector
en el petréleo y limitar el crecimiento de la congestidn.

” u

Las ideas fuerza del Libro Blanco son “espacio tnico”, “competitivo” y “sostenible”. Se
destacan los siguientes elementos clave:

1. Movilidad creciente, desafios crecientes. Aunque el crecimiento econdmico en las
sociedades desarrolladas es cada vez menos intensivo en movilidad, el Libro Blanco
parte de la premisa que las necesidades de recursos para la movilidad no
decreceran, sino que aumentaran. El enfoque adoptado es hacer compatibles
transporte y sostenibilidad, basandose en incentivos, gestidon, tecnologia,
informacién y mercado. La opcidn de restringir la movilidad no se plantea, sefiala
explicitamente el Libro Blanco.

2. Eficiencia energética y ambiental. El Libro Blanco relaciona eficiencia econdmica,
energética y ambiental. No se plantea la perspectiva ambiental y econdmica como
disyuntivas sino como perspectivas de un mismo reto. Para ello se identifican varios
vectores de actuacién como:

e Las innovaciones técnicas y el recurso a energias mas limpias para aumentar la
eficiencia de los vehiculos, especialmente en el ambito urbano.

e En el contexto interurbano se apuesta por modelos capaces de transportar
volumenes de carga mayores y mayor nimero de viajeros, y con un transporte
individual que ha de utilizarse preferentemente para los ultimos kildmetros del
viaje. Ello implica una mayor disposicidon de recursos destinados a autobuses,
trenes y aviones para viajeros.

e Para el transporte de mercancias se debe recurrir a soluciones multimodades, lo
gue supone el desafio de hacerlas posibles de manera compatible con su
sostenibilidad ambiental.

3. Eficiencia econdmica y competitividad. Se identifica la necesidad de aumentar la
eficiencia del transporte y del uso de la infraestructura con sistemas de informacion
y con incentivos basados en el mercado, con condiciones de competencia
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equitativas para los desplazamientos de larga distancia de pasajeros y el transporte
de mercancias intercontinental.

4. Tecnologia e innovacion. La utilizacion de forma eficiente del transporte y la
infraestructura mediante sistemas mejorados de gestion e informacion es esencial
para la competitividad. Las nuevas tecnologias para vehiculos y la gestién del trafico
se configuran como elementos esenciales para reducir las emisiones y aumentar la
seguridad. Para que Europa pueda desempefiar un papel relevante en este proceso
se sefiala la importancia de evitar la fragmentacion de esfuerzos de investigacion y
desarrollo y la fragmentacion tecnolégica, de modo que las empresas europeas
puedan obtener plenos beneficios y crear oportunidades de mercado a escala
mundial.

5. Seguridad. La seguridad ocupa un papel destacado en la configuracidn del espacio
europeo de transporte, que se define como un marco que garantice transportes
seguros. La seguridad se concibe como un aspecto transversal al que se incorpora
con fuerza el papel que deben desempeiiar las tecnologias.

El transporte afecta a todos y es clave para la sociedad y para el funcionamiento de
una economia competitiva. Europa es un lider mundial en transporte, pero la Comisién
considera que puede perder su posicidn si no se persigue una agenda ambiciosa que
ponga en marcha las condiciones para mantener y mejorar su competitividad. Es
también un dmbito donde hay carencias de inversion. La mejora de las interconexiones
de todos los modos y su interoperabilidad contribuyen a un mercado interno fuerte.
Un mercado que debe desenvolverse en el pleno respeto de las normas sociales y la
legislacidon laboral. Finalmente, una politica de transportes moderna e inteligente
contribuye también a la sostenibilidad ambiental y la creacion de “ciudades
inteligentes”.

Para la consecucion de esta estrategia, la Comision propone los siguientes diez hitos:

1. Reducir a la mitad los coches convencionales (dependientes del petréleo) en los
entornos urbanos para 2030 y eliminarlos en las ciudades para 2050.

2. Utilizar un 40% de combustibles sostenibles en aviacion y reducir en un 40% las
emisiones de CO, en el sector maritimo.

3. Traspaso modal del 30% de las mercancias transportadas por carretera (de
distancias superiores a 300 km) a los modos ferroviario y maritimo para 2030, y del
50% para 2050.

4. Triplicar la longitud de la red de alta velocidad ferroviaria para 2030 y completar la
Red Basica de la Red Transeuropea de Transporte.
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5. Establecer para 2050 conexiones multimodales entre todos los aeropuertos de la
Red Basica y la red ferroviaria, entre los puertos de la Red Basica y la red ferroviaria
de mercancias y donde sea posible los de navegacidén interior.

6. Desarrollar la infraestructura y sistemas de gestion de trafico para los diversos
modos (SESAR™ para 2020), asi como desarrollar Galileo, ERTMS'?, ITS'%,
VTIMS™® y RIS,

7. Establecer un sistema europeo de pago, gestion e informacidon de transporte
multimodal para 2020.

8. Disminuir a la mitad las muertes por accidentes de trafico para el 2020 y dejarlas a
cero en 2050.

9. La completa aplicacién de los principios “quien contamina paga” y “quien usa
paga” para generar ingresos.

10. Asegurar la financiacion para futuras inversiones y el mantenimiento de las
infraestructuras de transporte.

6.2.3 Concrecion actual de objetivos y areas de actuacidén

De acuerdo con el seguimiento realizado por la Comisidn de estos hitos, en 2015 se
han completado el 52% de las iniciativas y un 10% va muy avanzado, un 33% esta en
ejecucion (con un progreso limitado) y un 5% no se ha comenzado a implementar.
Como consecuencia de este analisis, la Comisiéon ha fijado los siguientes objetivos:

e Asegurar que la infraestructura de transporte funcione de manera eficiente.

e Promocionar las interconexiones necesarias para facilitar el desarrollo del mercado
interior, en particular mediante el desarrollo de soluciones innovadoras de
financiacidon, y garantizar las condiciones reglamentarias necesarias para
promover la inversion.

e Garantizar, bajo la direccion del Vicepresidente de la Unién de la Energia, que la
reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero del sector del
transporte contribuye al logro del objetivo general de la UE en este ambito, como
parte del esfuerzo global para reforzar la sostenibilidad del modelo de
crecimiento.

101 SESAR: Single European Sky ATM Research.

102 ERTMS: European Rail Traffic Management System.

103 y7s: Intelligent Transportation Systems.

04 \TIMS: Vessel Traffic Information Management System.

195 RIs: River Information System.
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e Contribuir al empleo, crecimiento e inversiones. Crear las condiciones necesarias
para la inversidn y garantizar que la UE sea un catalizador para la inversién publica
y privada. Esto incluye el avance de los trabajos sobre las Redes Transeuropeas de
Transporte, la movilizacion de los instrumentos disponibles en el marco del
Mecanismo Conectar Europa y maximizar las sinergias con la aplicacion de los
fondos estructurales europeos y de inversion a nivel nacional y regional.

e Garantizar un enfoque europeo de conectividad éptima con el fin de conectar los
diferentes modos de transporte y facilitar la vida de los viajeros. También incluye el
desarrollo de politicas para fomentar un enfoque transversal de transporte cada
vez mads basado en el pago por uso.

e Contribuir, en estrecha colaboracién con los miembros de la Comisién de Politica
Regional, Accion por el Clima y Energia, y de Investigacién, Ciencia e Innovacion,
para el desarrollo de las ciudades inteligentes.

¢ Finalizaciéon de las negociaciones del cuarto paquete ferroviario y continuar con la
politica del Cielo Unico Europeo.

e La consecucién de los proyectos conjuntos de innovacion industriales como SESAR
vy SHIFT2RAIL.

e Trabajar para asegurar el entorno internacional adecuado para el transporte,
incluyendo el desarrollo de normas de la politica europea unificada para la
seguridad y mejorar el papel y la influencia internacional de Europa.

Al hilo de los puntos anteriores, el mandato a la Comisaria de Transportes, Violeta
Bulc, se concreta en las siguientes areas inmediatas de actuacion:

e Impulsar el trabajo en las redes transeuropeas de transporte y la promocién de las
conexiones de transporte transfronterizo.

e Facilitar los viajes asegurando conexiones éptimas entre los diferentes modos de
transporte, como el ferrocarril y el transporte aéreo.

e Centrar las nuevas politicas en el transporte por carretera en el pago por uso.

e Finalizacidn de las negociaciones sobre las nuevas regulaciones ferroviarias (cuarto
paquete ferroviario) y continuar con la politica del Cielo Unico Europeo.

e El desarrollo de las normas comunes de la UE para la seguridad y la proteccién del
transporte para mejorar el entorno internacional para el transporte.

6.2.4 Revision del Libro Blanco

Dentro del proceso de seguimiento de la implantacion del Libro Blanco, la Comisidn
invité a lo largo del afio 2015 al Consejo y al Parlamento Europeo a pronunciarse sobre
su estado actual. El Consejo de Transportes de la UE y el Parlamento han manifestado
sus posiciones al respecto, en las que destacan los siguientes puntos.
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e Los grandes objetivos del Libro Blanco no se han puesto en tela de juicio. Lo que
hace falta es concretar las medidas que hay que adoptar para lograrlos. El
Parlamento pide incrementar los esfuerzos para conseguirlos. Asimismo, se
introducen nuevos objetivos, como por ejemplo duplicar el uso del transporte
publico en areas urbanas en 2030.

e Reforzar la importancia de la innovacidén, digitalizacion, automatizacion y
conectividad.

e Debe haber un enfoque europeo pero con soluciones matizadas y adaptadas a las
circunstancias especificas de cada pais.

e Importancia de los aspectos sociales pero evitando la fragmentacion del mercado.

e Defensa de los operadores europeos en el ambito internacional, especialmente en
los modos aéreo y maritimo.

En el informe del Parlamento se incide ademas en los siguientes aspectos.

e Transporte por carretera: se propone aumentar en un 40% el nimero de plazas de
aparcamiento para camiones y mejorar la interoperabilidad de los sistemas de
peaje. La adopcidn de un cddigo social para los conductores de camiones y estudiar
la posibilidad de establecer de forma legislativa limites obligatorios a las emisiones
de CO, de los vehiculos pesados.

e Transporte por ferrocarril: se pone de manifiesto la importancia de la liberalizacion
de los mercados y se solicita la revitalizacion de las conexiones transfronterizas
locales y regionales.

e Transporte aéreo: el Parlamento pide completar la iniciativa de Cielo Unico,
acelerar las negociaciones en OACI sobre el modelo de gestién de las emisiones y
firmar cldusulas de competencia leal con las aerolineas del Golfo.

e Transporte maritimo: la reduccion de emisiones de CO, y de los costes
administrativos y una propuesta sobre derechos de pasajeros.

e Medio ambiente: medidas para internalizar los costes bajo el principio del “quien
contamina paga”.
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6.3.1 Génesis y evolucion de la politica europea de infraestructuras de transporte

La Comunidad Econdmica Europea (CEE) no consideré hasta comienzos de los afos
setenta la necesidad de desarrollar una politica de infraestructuras de transporte, ya
gue se entendia que la politica de infraestructuras era de competencia exclusiva de los
Estados miembros.

Fue en el afio 1972 cuando la CEE se planted intervenir en la planificacion de las
infraestructuras de transporte y definir unas redes de transporte con criterios
comunitarios, aun respetando las competencias de los Estados miembros. Se trataba de
conseguir que los planes nacionales de infraestructuras respondieran tanto a las
necesidades futuras del trafico nacional como al comunitario.

Con la creacion del mercado interior en 1993, |a politica de infraestructuras adquiere
una nueva perspectiva al considerarse que el mercado interior necesitaba un soporte
fisico en la forma de una red transeuropea coherente e interoperable que fuera
parcialmente cofinanciada desde instancias comunitarias para garantizar su ejecucion.
Ademas, la financiacion de infraestructuras se considerd un instrumento adecuado
para compensar los desequilibrios que la profundizacién en la integracién europea
pudiese ocasionar en algunos paises y regiones.

En el Tratado de Maastricht de 1992 (articulo 129) ya se establecieron los principios
de la politica comunitaria de infraestructuras de transporte y los instrumentos de
financiacion para su desarrollo:

"...la Comunidad contribuira al establecimiento y desarrollo de redes transeuropeas
en los sectores de las infraestructuras de transportes..."

"...la accion de la Comunidad tendra por objetivo favorecer la interconexion e
interoperabilidad de las redes nacionales, asi como el acceso a dichas redes. "

Tras varias definiciones de prioridades, proyectos y criterios de financiaciéon, la
situacidon actual viene definida por dos reglamentos comunitarios, aprobados en
diciembre de 2013, que establecen el disefio de la red transeuropea de transporte y
los mecanismos de ayuda para su financiacion:

» Reglamento (UE) 1315/2013 sobre las Orientaciones de la Unidn para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte y conocido como “Reglamento de
Orientaciones”, que define el disefio futuro de la RTE-T, con los correspondientes
mapas, requisitos técnicos, y previsiones temporales de implantacidn.

» Reglamento (UE) 1316/2013 por el que se crea el Mecanismo Conectar Europa;
conocido como “Reglamento CEF”. Regula las condiciones de apoyo financiero
comunitario a los proyectos de realizaciéon de las Redes Transeuropeas de
Transportes, Energia y Telecomunicaciones.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 252



6.3.2 Red Transeuropea de Transporte y actuaciones en Espaia

La Red Transeuropea de Transporte RTE-T o Trans-European Transport Network
(TEN-T) comprende las infraestructuras de transporte y las aplicaciones telematicas, asi
como las medidas de fomento de la gestion y el uso eficientes de dichas
infraestructuras, y que permitan la creacién y funcionamiento de unos servicios de
transporte sostenibles y eficientes.

El fin dltimo de la Red Transeuropea de Transporte es facilitar la comunicacion de
personas y mercancias en el conjunto de toda la Unidn Europea, y tiene basicamente
los siguientes objetivos:

— Facilitar la movilidad de las personas y de las mercancias con una infraestructura
de transporte con la capacidad y calidad adecuadas.
— Garantizar la conectividad en el dmbito de la UE, entre todos los Estados
miembros, los que estdn pendientes de incorporacién y los Estados limitrofes.
— Asegurar la integracion de los distintos modos de transporte y posibilitar una
utilizacion 6ptima de las capacidades existentes.
— Y favorecer la interoperabilidad, en todos sus elementos, de las distintas redes
nacionales de transporte de los Estados miembros.
La Red Transeuropea de Transporte RTE-T engloba todos los modos de transporte
principales de viajeros y mercancias, y comprende tanto las infraestructuras lineales
como los nodos de conexidn entre ellos y los sistemas de gestion de los traficos:

¢ Infraestructuras nodales: nulcleos urbanos, puertos, aeropuertos y terminales
intermodales terrestres de mercancias.

¢ Infraestructuras lineales de enlace entre nodos: ferrocarriles, carreteras,
autopistas del mar y vias navegables interiores.

e Sistemas de gestion de los traficos, tanto del aéreo y el maritimo como de los
traficos en las infraestructuras lineales y nodales.

Para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte el Reglamento 1315/2013
establece dos capas o niveles con distintos grados de prioridad en su ejecucion:

» Una red global (comprehensive network): integrada por el conjunto de las
infraestructuras existentes y planificadas de la RTE-T, asi como las medidas
destinadas a fomentar el uso eficiente y sostenible desde el punto de vista social
y medioambiental de dichas infraestructuras. Su ejecucién deberia finalizarse en
el horizonte temporal del afio 2050. En la siguiente figura se recoge un resumen
de los requisitos funcionales y técnicos que se deben tratar de alcanzar para la
red global.
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Figura 17. Requisitos técnicos y funcionales de la red global de la RTE-T (Reg. UE 1315/2013)

Infraestructuras

Requisitos red global

Ferroviarias

Vias
navegables
interiores

Carreteras

Puertos,
transporte
maritimo y
autopistas del
mar

Aeropuertos

Infraestructura
multimodal

Terminales de carga conectadas a TEN-T global (carretera, puerto...)
Terminales de carga cumple requisitos de acceso no discriminatorio
(Directiva 2012/34/UE)

ERMTS (Salvo justificadas excepciones)

Interoperable (Directiva 2008/57/CE)

Cumple Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad

Electrificada (salvo justificadas excepciones)

Conectadas a TEN-T global (carretera, ferrocarril...)
Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores

Autopistas o carreteras de alta calidad

Cumplen requisitos de seguridad (Directiva 2008/96/UE)
Seguridad en tuneles de mas de 500 m (Directiva 2004/52/EC)
Interoperabilidad de sistemas de peajes

Si se equipan con ITS requisitos de Directiva 2010/40/UE

Conectadas a TEN-T global (carretera, ferrocarril, vias navegables...)

Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores de formas no
discriminatoria y con precios transparentes

Equipamiento ambiental, en concreto de residuos de cargo y sentinas
Sistemas VTMIS y SafeSeaNet, y ventanilla Unica (Directiva 2010/65/UE)

Poseen al menos una terminal abierta a todos los operadores de formas no
discriminatoria y con precios transparentes

Estandares basicos comunes de seguridad civil

Permiten Cielo Unico (SES) de acuerdo con la legislacién europea de
desarrollo

Conectadas a terminales de carga, estaciones de viajeros, puertos interiores,
puertos maritimos o aeropuertos para permitir transporte multimodal de
viajeros o mercancias

Terminales de carga dotadas de equipo de manipulacién para diferentes
modos

Equipados con sistemas que permitan flujos de informacién en tiempo real
entre terminal y los modos de transporte a lo largo de la cadena logistica
Equipo adecuado y sistemas telemdaticos que permitan desplazamiento
continuo de viajeros en toda red TEN-T global

Fuente: Elaboracion propia

» Una red basica (core network): integrada por una seleccién de infraestructuras y

sistemas de gestion de trafico que tienen una mayor importancia estratégica

para lograr los objetivos de la RTE-T y que constituyen, por tanto, la espina dorsal

para los grandes flujos de transporte. Deberia estar plenamente operativa en

2030.
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Los requisitos funcionales y técnicos que se deben tratar de alcanzar para la red basica
son, ademas de todos los de la red global, los que se recogen en la siguiente figura:

Figura 18. Requisitos técnicos y funcionales adicionales de la red basica de la RTE-T
(Reg. UE 1315/2013)

Infraestructuras Requisitos red basica
Ferroviarias e Completamente electrificadas
e Velocidad minima para mercancias 100 km/hora
e Completa implantacion ERTMS (excepciones muy restringidas)
e Ancho UIC
Vias navegables y e Instalaciones de combustibles limpios alternativos
transporte maritimo
Carreteras e Autopistas o “vias express”

e Instalaciones de combustibles limpios alternativos
Aeropuertos e Instalaciones de combustibles limpios alternativos

Teniendo en cuenta la aplicacion de tecnologias innovadoras, aplicaciones telematicas y
normas de regulacion y de gobernanza para garantizar el uso eficiente de la capacidad y los
recursos

Fuente: Elaboracion propia

Para facilitar la ejecucion coordinada de la red basica, el Reglamento (UE) 1315/2013
establece una serie de corredores. Con el fin de lograr un transporte multimodal
eficiente y contribuir a la cohesion a través de la mejora de |la cooperacion territorial,
estos corredores de la red basica se centraran en:

— laintegracion modal,
— lainteroperabilidad, y

— el desarrollo coordinado de las infraestructuras, en particular de los tramos
transfronterizos y los cuellos de botella.

Los corredores de la red basica se caracterizan por abarcar los flujos mas importantes
de la red basica y estar destinados, en particular, a mejorar los enlaces transfronterizos
en el interior de la Unidn. Son multimodales y cruzan al menos dos fronteras y, en lo
posible, comprenden al menos tres modos de transporte, con inclusién, cuando
proceda, de las autopistas del mar.

El Reglamento (UE) 1316/2013 establece en su Anexo | los 9 corredores de la red
basica que se muestran en la siguiente figura.
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Figura 19. Corredores multimodales de la red basica de la RTE-T

Fuente: Comision Europea
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Hay 2 corredores de la red basica que atraviesan Espafia, que son el Corredor
Mediterraneo y el Corredor Atlantico. Estos corredores se muestran en la figura
siguiente.

Figura 20. Corredores multimodales de la red basica de la RTE-T en Espafia

Fuente: Comision Europea

» El Corredor Mediterraneo, que enlaza los puertos de Algeciras, Cartagena,
Valencia, Tarragona y Barcelona, atraviesa el sur de Francia, el norte de ltalia,
Eslovenia y Hungria, hasta la frontera de la UE con Ucrania.

En Espafia comprende la red de ferrocarril y de carreteras, los aeropuertos, los
puertos y las terminales ferrocarril-carretera; y entre los proyectos principales en
Espafa se encuentra la mejora y construccidon de las lineas de ferrocarril que
completan la malla prevista, los accesos ferroviarios a los puertos y la
interoperabilidad de las lineas ferroviarias con el ancho de via UIC estandar.

» El Corredor Atlantico, que enlaza los puertos de Algeciras, Sines, Lisboa y Oporto
en Portugal y Bilbao, atravesando el oeste de Francia, con un enlace desde Le
Havre, continla hacia Paris y mas hacia el este hacia Mannheim y Estrasburgo.

En Espafia comprende la red de ferrocarril y de carreteras, los aeropuertos, los
puertos y las terminales ferrocarril-carretera; uno de sus objetivos principales es
aumentar la interoperabilidad ferroviaria mediante el cambio al ancho de via
estandar UIC en la Peninsula Ibérica.

Espana estad actualmente en una posicién destacada en cuanto a la terminacién de la
red basica de la RTE-T en su territorio. En efecto, de acuerdo con el “Cuadro de
indicadores de Transporte” (EU Transport Scoreboard) que ha sido publicado en
diciembre de 2015 por la Comision Europea, Espafia se encuentra en tercer lugar entre
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los Estados miembros, en cuanto a la terminacidn de su red viaria principal (TEN-T
Road Core Network), y en tercer lugar en cuanto a la terminacion de la red ferroviaria
convencional (TEN-T Conventional Rail Core Network). En la siguiente figura se
muestra la posicion de Espafia y otros paises de la UE en lo relativo a la terminacién de

su red basica.

Figura 21. Posicion espaiiola en terminacion de su red basica (red viaria principal y ferroviaria
convencional). Afo 2013

Red viaria principal Red ferroviaria convencional

Fuente: EU Transport Scoreboard. Comision Europea
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Desde su ingreso en la Unién Europea, Espafia ha recibido fondos europeos que han
contribuido de manera significativa a alcanzar el grado de desarrollo de
infraestructuras con el que cuenta actualmente.

Estas ayudas se han canalizado fundamentalmente a través de los fondos relacionados
con la politica de cohesion de la UE, concretamente a través del Fondo Europeo de
Desarrollo Regional (en adelante, FEDER) y del Fondo de Cohesion.

El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), creado en 1975 en virtud del
Reglamento (CEE) 2364/75, es el instrumento financiero de la Comisidon Europea de
ayuda para el desarrollo econdmico de las regiones deprimidas de la UE. El objetivo
es que todas las regiones de la UE converjan al mismo nivel de desarrollo y se
fortalezca la posicion econdmica de Europa.

Las infraestructuras de transporte siempre han tenido un gran protagonismo en la
politica comunitaria regional, ya que se consideran elementos fundamentales de cohesion
y promocién del desarrollo regional. Desde su creacién, el marco juridico del FEDER ha
ido adaptandose a las circunstancias de cada momento y a cada periodo de
programacion, asi como para hacerlo extensivo a los Estados miembros que se han ido
incorporando a la UE.

El Fondo de Cohesion se cred en el aifio 1992 en el Tratado de Maastricht, con el
objetivo de cofinanciar exclusivamente infraestructuras de transporte y medio
ambiente en los paises miembros cuyo PIB per capita sea inferior al 90% de la media
comunitaria, siempre y cuando estos proyectos estén incluidos en la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T). La tasa de cofinanciacion del Fondo de Cohesién
es elevada al quedar establecida en hasta un maximo del 85% del coste del proyecto
subvencionado.

El Fondo de Cohesién ha constituido una importante fuente de financiacion de
infraestructuras de transporte para Espaiia y también para otros paises de la UE con
un nivel de desarrollo por debajo de la media europea. Junto con el Fondo de
Cohesion, el Tratado de Maastricht credé también en 1992 las ayudas denominadas
RTE-T, para la cofinanciacion de infraestructuras de la Red Transeuropea de Transporte
(RTE-T). Estas ayudas pueden ser recibidas por todos los Estados miembros con
independencia de su nivel de desarrollo.

Ademas hay que mencionar la importante funcién que ha desempefiado el Banco
Europeo de Inversiones (BEI) a través de sus diversos instrumentos de financiacién
para la modernizacion e interconexion de las infraestructuras, especialmente de
transporte, que tradicionalmente ha sido una parte principal de su cartera de activos.
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6.4.1 Financiacion Europea en el periodo 2014-2020

Durante el periodo 2014-2020 los diferentes fondos de la politica de cohesidon se
integran bajo el epigrafe “Fondos Estructurales y de Inversidon Europeos”, para los que
establece una normativa comun con el objetivo de la aplicacién coordinada de los
mismos. Ademas del fondo FEDER y del Fondo de Cohesidn, del que Espaiia ya no es
beneficiario en este periodo, forman parte otros fondos cuyos objetivos no
contemplan la financiacién de infraestructuras de transporte, como son el Fondo Social
Europeo, el Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural (FEADER) y Fondo Europeo
Maritimo y de Pesca (FEMP).

Ademas, en este periodo se consolida el impulso al desarrollo de la RTE mediante la
creacién del “Mecanismo Conectar Europa” para la financiacion de redes de
transporte, energia y telecomunicaciones.

A lo anterior hay que afiadir el nuevo marco de financiacién con el que cuentan los
proyectos de innovacién, el Horizonte 2020 (H2020) y el Fondo Europeo de Inversiones
Estratégicas (EFSI). En la figura siguiente se muestra el esquema actual de los
instrumentos europeos de financiacidn.

Figura 22. Instrumentos europeos de financiacién del sexenio 2014-2020

Fondo Europeo de
Desarrollo Regional

(FEDER)
Horizonte 2020

Fondo de Cohesion
Fondos

Estructurales y de

Union Inversién Europeos

Fondo Social

Europea Europeo (FSE)
"Mecanismo

1]
Conectar Europa Fondo Europeo Agricola de

Desarrollo Rural (FEADER) y Fondo

Europeo Maritimo y de Pesca
Fondo Europeo (FEMP)

de Inversiones
Estratégicas (EFSI)

Fuente: Elaboracion propia
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6.4.1.1 Fondos Estructurales FEDER

Los Fondos Estructurales y de Inversidn pasan a regirse por un conjunto Unico de
normas*®® cuya finalidad es establecer una articulacién clara con la estrategia Europa
2020, mejorar la coordinacion, garantizar una aplicacion coherente, y facilitar al
maximo el acceso a los fondos por parte de los beneficiarios.

Para la aplicacién de los fondos, cada Estado miembro ha elaborado un Acuerdo de
Asociacidn aprobado por la Comisién Europea en el que se establece la estrategia para
el uso éptimo de los Fondos Estructurales y de Inversién Europeos en todo el pais, que
posteriormente se desarrollan en los diferentes Programas Operativos.

Conforme con el Acuerdo de Asociacidn y los Programas Operativos, Espafia recibird de
la Unién Europea 36 mil millones de euros de los Fondos Estructurales y de Inversidn,
de los que 19.393 millones procederan del FEDER. Esta cuantia se destinard a las
diferentes comunidades auténomas en funcién de la clasificacion de las regiones que
se puede observar en el siguiente mapa.

Figura 23. Clasificacion de las CC.AA. y tasa de cofinanciacion para los fondos FEDER 2014-2020

Fuente: Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas

106 peglamento (UE) N2 1303/2013
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En el caso de Espaiia, cualquier utilizacion que se haga de estos fondos debe servir
para apoyar alguno de los siguientes once objetivos tematicos:

1. Potenciar la investigacidn, el desarrollo tecnoldgico y la innovacion.

2. Mejorar el uso y la calidad de las tecnologias de la informacion y de la
comunicacidn y el acceso a las mismas.

Mejorar la competitividad de las pymes.

Favorecer la transicién a una economia baja en carbono en todos los sectores.
Promover |la adaptacion al cambio climatico y la prevencion y gestion de riesgos.
Conservar y proteger el medio ambiente y promover la eficiencia de los recursos.

No v bkuw

Promover el transporte sostenible y eliminar los estrangulamientos en las

infraestructuras de red fundamentales.
8. Promover la sostenibilidad y la calidad en el empleo y favorecer la movilidad

laboral.

9. Promover la inclusion social y luchar contra la pobreza y cualquier forma de
discriminacion.

10. Invertir en educacion, formacién y formacidon profesional para la adquisicidon de
capacidades y un aprendizaje permanente.

11. Mejorar la capacidad institucional de las autoridades publicas y las partes
interesadas y la eficiencia de la administracion publica.

Puede observarse que los objetivos tematicos estan orientados en general a la Agenda
para el Empleo, Crecimiento, Equidad y el Cambio Climatico enunciada por la Comisién
Europea para enfrentar los desafios de Europa.

El objetivo tematico 7 se refiere directamente al transporte, si bien para la
consecucion de este objetivo uUnicamente pueden utilizarse recursos del FEDER.
Asimismo, las regiones mas desarrolladas no pueden recibir fondos para la financiacion
de infraestructuras.

Ademas, para el periodo 2014-2020, el transporte pierde protagonismo en el destino
de estos fondos, pues las dreas prioritarias clave, a las que debe destinarse un
porcentaje entre el 50 y el 80% de los fondos FEDER, son:

e innovacidn e investigacion,

e programa digital,

e apoyo a las pequefias y medianas empresas (pymes), y
e economia de bajas emisiones de carbono.
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Cada uno de los objetivos tematicos se concreta en una lista exhaustiva de las
prioridades de inversidn. Dentro del objetivo temdatico 72 “Promover el transporte
sostenible y eliminar los estrangulamientos en las infraestructuras de red
fundamentales” se establecen los siguientes 5:

a. Apoyo a un espacio europeo de transporte multimodal mediante la inversién en la
Red Transeuropea de Transporte (RTE-T).

b. Mejora de la movilidad regional mediante la conexién de nudos secundarios y
terciarios a las infraestructuras RTE-T.

c. Desarrollo de sistemas de transporte respetuosos con el medio ambiente y con
poca emision de carbono, incluido el transporte fluvial y maritimo asi como los
vinculos multimodales.

d. Concepcion y restablecimiento de una red ferroviaria global, de alta calidad e
interoperable.

e. Desarrollo de sistemas inteligentes para la distribucion, el almacenamiento y la
transmisidn de gas y electricidad.

Estas prioridades de inversidon estan en linea con las establecidas por la Comisidn
Europea, y perfectamente alineadas con los objetivos del Mecanismo Conectar Europa.
Asi, por ejemplo, en el caso del Programa Operativo de Crecimiento Sostenible, las
prioridades de actuaciones a financiar con recursos procedentes de FEDER se centran en
el modo ferroviario para la culminacion de ejes estructurantes, corredores europeos
RTE-T, conexiones intermodales y accesos a los puertos.

6.4.1.2 Mecanismo Conectar Europa

El Mecanismo Conectar Europa creado por el Reglamento (UE) 1316/2013 da
continuidad para el periodo 2014-2020 a las ayudas financieras comunitarias anteriores
en el dmbito de las redes transeuropeas de transporte, energia y telecomunicaciones;
cuenta con un presupuesto total propuesto de 30.442,3 millones de euros para todo el
periodo, de los cuales un 79% del presupuesto (24.023 millones de euros) son para el
sector transportes.

No obstante, de los 24 mil millones de euros destinados al desarrollo de la red de
transporte, 11.277 millones se destinan a los paises que tienen acceso al Fondo de
Cohesién entre los que no figura Espafa. Participan en este programa todos los
Estados miembros de la UE, y en caso de que sea necesario para lograr los objetivos
en un determinado proyecto de interés comun, podrdn participar entidades
establecidas en paises terceros.
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El Mecanismo Conectar Europa permitird la preparacién y ejecuciéon de proyectos de
interés comun, en el marco de la politica de las redes transeuropeas de transporte:

— apoyara la ejecucién de proyectos encaminados al desarrollo y construccidn de
infraestructuras y servicios nuevos o a la mejora de infraestructuras y servicios
existentes;

— dara prioridad a los enlaces inexistentes en el sector del transporte;

— y contribuird a apoyar proyectos con valor afiadido europeo y ventajas sociales
significativas, que no reciban financiacion adecuada del mercado.

Los objetivos generales del Mecanismo Conectar Europa son los siguientes:

e Contribuir a un crecimiento sostenible e integrador, en linea con la Estrategia
Europa 2020, mediante el desarrollo de redes transeuropeas modernas y de altas
prestaciones que tengan en cuenta los futuros flujos de transporte previstos

e Mejorar la competitividad de la UE en el mercado mundial y la cohesién
econdmica, social y territorial en el mercado interior

e Crear un entorno mas propicio a la inversion privada, publica o publico-privada
gracias a la combinacién de instrumentos financieros y de apoyo directo de la UE.

e Permitir a la Unidn lograr sus objetivos en materia de desarrollo sostenible como:
— la reduccién como minimo del 20% de las emisiones de gases de efecto

invernadero con respecto a los niveles de 1990
— el aumento del 20% de la eficiencia energética,
— el incremento de la cuota de energias renovables hasta el 20% de aqui a 2020.

El Mecanismo “Conectar Europa” apoyara proyectos de interés comuin en el sector de

las infraestructuras; en concreto, para las infraestructuras de transporte brindara

apoyo a proyectos que persigan los siguientes objetivos sectoriales especificos:

e Eliminar los cuellos de botella, mejorar la interoperabilidad del transporte, realizar
conexiones donde no existan y, en particular, mejorar los tramos transfronterizos.

e Garantizar unos sistemas de transporte sostenibles y eficientes a largo plazo,
teniendo en cuenta los futuros flujos de transporte previstos, al tiempo que se
optimiza la seguridad.

e Optimizar la integracion e interconexion de los modos de transporte y reforzar la
interoperabilidad de los servicios de transporte, garantizando al mismo tiempo la
accesibilidad de las infraestructuras de transporte.

De acuerdo con el Mecanismo Conectar Europa, las subvenciones se pueden combinar
con instrumentos financieros; el programa activara instrumentos de financiacion en
forma de préstamos, garantias y bonos para proyectos, en sinergia con los préstamos del
BEI, que abarcaran un total de 30.000-40.000 millones de euros de costes de proyectos.
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La integracién de Espafia en el mercado interior europeo también se beneficia con el
Mecanismo Conectar Europa y la prioridad que se da en el mismo a las conexiones
internacionales (incluidas las autopistas del mar y la interoperabilidad) y a los
corredores. La ayuda del Mecanismo Conectar Europa reforzard la dimension
maritima de Espafa y las conexiones terrestres a través de los corredores
mediterraneo y atlantico, completandolas a ambos lados de los Pirineos.

6.4.1.3 Plan de Inversiones para Europa. Fondo Europeo de Inversiones Estratégicas

Es necesario, finalmente, hacer una referencia al Plan de Inversiones para Europa,
conocido como “Plan Juncker”, aprobado en 2015. Si bien, su enfoque es diferente a los
mecanismos sefialados anteriormente. El objetivo de este plan es atraer la inversién
privada hacia proyectos econdmicamente viables mediante una reduccion del riesgo,
mientras que la mayor parte de los Fondos Estructurales y de Inversién Europeos se
materializan en subvenciones.

El Fondo Europeo de Inversiones Estratégicas (FEIE, o EFSI, en sus siglas en inglés) es la
principal herramienta del Plan de Inversiones dotado de 21 mil millones de euros de
capacidad de absorcion de riesgos (garantias).

La UE estima que el FEIE podria movilizar 315 mil millones de euros en los proximos 3
afios, que contribuyan a paliar los bajos niveles de inversidn y crecimiento que adn
afectan a Europa tras la crisis y a crear entre 1 y 1,3 millones de nuevos puestos de
trabajo.

En el sector transportes los proyectos potencialmente beneficiarios del EFSI serdn
aquellos de valor afadido europeo, suficientemente maduros para poder ser
acometidos en tres afios y rentables (para atraer a la iniciativa privada). Son compatibles
con financiacion del CEF y del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER).

6.4.2 Financiacion europea de las inversiones en infraestructuras y calidad de las
infraestructuras de transporte de Espafia

En los ultimos afos, como se aprecia, la Unién Europea ha continuado su politica de
mejorar los instrumentos financieros de que dispone, establecer nuevos mecanismos
de financiacion como la linea presupuestaria TEN-T o el Mecanismo Conectar Europa
recientemente creado, asi como crear nuevos mecanismos que canalicen el ahorro
privado a la financiacién de infraestructuras de transporte (Plan Juncker).

Como resultado de todo ello y también de la buena gestidén llevada a cabo en Espaia
de las ayudas estructurales y de los instrumentos de financiacién, asi como de las
importantes inversiones emprendidas en materia de infraestructuras de transporte,
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Espafia se encuentra a la cabeza de Europa en cuanto a la calidad de sus

infraestructuras de transporte.

En efecto, de acuerdo con el EU Transport Scoreboard publicado por la Comision

Europea, Espana encabeza el ranking de la UE relativo a la calidad de sus

infraestructuras ferroviarias, y ocupa un lugar destacado en la calidad de sus

infraestructuras portuarias (42 lugar), aeroportuarias (3er lugar) y también de sus

infraestructuras viarias (52 lugar de 26 Estados miembros), como muestra la siguiente

figura.

Figura 24. Posicion espaiiola en calidad de infraestructuras de transporte. Afios 2013-2014
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6.5 Transporte por carretera

Los objetivos de la politica comun en materia de transporte por carretera de la UE
consisten en facilitar unas condiciones justas de competencia y garantizar la libre
prestacion de servicios. Ello exige una armonizacién de las disposiciones legislativas
vigentes en los Estados miembros que ha de aplicarse no solo a los impuestos y las
ayudas estatales, sino también a las tasas por utilizacion de las infraestructuras, las
normas técnicas (dimensiones y pesos maximos autorizados), las medidas de
proteccion del medio ambiente y las normas sociales.

La Unidn Europea ha creado, paso a paso, las condiciones para establecer un mercado
interior liberalizado del transporte por carretera. Sin embargo, considera que para
crear condiciones de competencia equitativas, es necesario avanzar en una aplicacion
uniforme y armonizada de estas condiciones en todos los Estados miembros.

Para ello, estd en elaboracidon una nueva propuesta legislativa denominada “Paquete
de Carreteras”, que se estructura en tres pilares (tarificacién, social y de mercado). El
contenido de este paquete se resume en la figura siguiente y se desarrolla a
continuacion.

Figura 25. Pilares del Paquete de Carreteras

de Mercado
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horaria normativa social mercancias
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Fuente: Elaboracion propia
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La propuesta contempla también la posible creacién de una agencia europea de la
carretera que potencie la aplicacién de estas normas y proporcione apoyo técnico a los
Estados miembros y a la Comision.

6.5.1 Pilar de mercado interno

Las normas de acceso a la profesién de operador de transporte por carretera estan
armonizadas en la Uniéon Europea, y se basan en cuatro requisitos: tener un
establecimiento efectivo y fijo en un Estado miembro, gozar de honorabilidad, poseer
la capacidad financiera apropiada, y tener la competencia profesional requerida. No
obstante, la Comisién considera que el acceso al mercado de los operadores de
transporte esta por el momento incompleto.

Con respecto al transporte de mercancias, si bien el transporte internacional esta
completamente liberalizado, las actividades de transporte nacional por operadores
extranjeros estan sujetas aun a ciertas restricciones. La Comision considera que estas
disposiciones se aplican de manera no armonizada en los distintos Estados miembros,
por la falta de claridad en su definicion, e incluso la imposibilidad de aplicacion en
algunos casos.

En este sentido, propone avanzar en la liberalizacion del transporte de mercancias,
implantandose un nuevo tacografo y modificandose las reglas de cabotaje, eliminando
la restriccion de las tres operaciones en una semana para vehiculos procedentes de
otro pais. Este proceso de liberalizacion se realizaria de forma compatible con la
armonizacion de normas de seguridad y medioambientales, y también con una
progresiva convergencia en las normas sociales de la carretera (pilar social). El objetivo
es que, como consecuencia de la apertura del mercado, la competencia entre
operadores se centre en ganancias de eficiencia y no en la buisqueda de la jurisdicciéon
con normas de seguridad, ambientales o sociales menos exigentes (practica acufiada
con el término forum shopping).

En el transporte colectivo de viajeros, en el que los servicios domésticos regulares
estan regulados por normativa nacional, la Comision se plantea la posibilidad de iniciar
la apertura de los mercados nacionales de servicios de autobus en el marco de los
viajes internacionales multimodales (Ultimo trayecto desde el aeropuerto o estacion
ferroviaria hasta destino final).

Las normas europeas exigen ademas a los conductores de vehiculos pesados vy
autobuses completar una cualificacion inicial y una formacion periddica para conducir
profesionalmente, y la Comision considera que estas normas se estan aplicando de
manera desigual por los Estados miembros, tanto en el nimero de conductores
afectados por las mismas como en la calidad y contenidos de la formacion, lo que
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genera una distorsion en el mercado y dificulta el movimiento de trabajadores en un
mercado unico.

Por ultimo, la Comisidn considera que las normas nacionales de alquiler de vehiculos
sin conductor para el transporte de mercancias por carretera son muy restrictivas, a
diferencia de otros modos de transporte, lo que ralentiza la renovacion de flotas y por
tanto, la mejora de su eficiencia energética y medioambiental, por lo que la Comisidn
tiene previsto analizar el impacto de las posibles medidas a adoptar.

6.5.2 Pilar social

La normativa europea para el transporte de viajeros y mercancias afecta a las horas de
conduccidén y descanso, y tiene por objetivo mejorar las condiciones de trabajo de los
conductores, mejorar la seguridad vial reduciendo la fatiga de los conductores y
asegurar la igualdad en las condiciones de competencia entre empresas. Estas normas
se aplican a los conductores profesionales de vehiculos de mercancias de mas de 3,5
toneladas y de autobuses y furgonetas de mas de 9 personas y el control de su
cumplimiento se lleva a cabo por medio del tacdgrafo.

La legislacion social de transporte por carretera afecta a los tiempos de trabajo y
conduccidén, periodos de descanso y pernoctacion, limitandolos a 9 o 10 horas de
conduccién diarias, 56 horas semanales y 90 horas quincenales. Al mismo tiempo son
obligatorias pernoctaciones de al menos 9 horas y descansos de al menos 45 minutos
cada cuatro horas y media.

El cumplimiento de estas normas ha ido mejorando progresivamente, pero la Comisién
considera que la cantidad de incumplimientos es todavia alta (4,5 millones de
infracciones en el periodo 2009-2010 frente a 3,9 millones de infracciones en el
periodo 2011-2012). El siguiente grafico muestra la distribucion de las infracciones
cometidas.
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Grafico 187. Categorias de infracciones detectadas en carretera y en los locales

Fuente: Vigésimo séptimo informe de la Comision sobre la aplicacion de la legislacion social en el sector del
107
transporte por carretera

Por otro lado, la Comisidon también aprecia la existencia de problemas derivados de las
diferencias en la aplicacion e interpretacion de la legislacion por los distintos Estados
miembros.

Por lo anterior, la Comision se propone como objetivo mejorar el cumplimiento de la
legislacion actual, clarificandola y reforzandola, con medidas como la regulacion de la
categorizacion de infracciones graves, que podrian afectar a la honorabilidad del
operador de transporte, y otras iniciativas legislativas y no legislativas para mejorar la
comprensién y aplicacion de la normativa:

e Comunicacién sobre la aplicacion de Ila Directiva de desplazamiento de
trabajadores al sector del transporte.

e |niciativas para mejorar la legislacion social, incluyendo los periodos de descanso, y
prohibiendo que los descansos semanales se hagan en los vehiculos.

e Refuerzo de las directrices sobre formacion de trabajadores.

e Codificacidn digital de la normativa social para facilitar su acceso a los trabajadores
con movilidad.

e (Cddigo social para trabajadores de transporte por carretera con movilidad, para
reactivar el didlogo social y alinear las condiciones sociales y de trabajo en el
sector.

Al margen de las anteriores propuestas centradas en clarificar aspectos de legislacién
no aplicados uniformemente y un refuerzo del control e inspeccién, en el dmbito
europeo estan planteadas otras cuestiones como la aplicacién de la Directiva de
trabajadores desplazados a servicios de transito y cabotaje, el establecimiento de unas

97 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014DC0709&from=EN
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reglas mas especificas para tiempos de conduccién y tiempos de descanso de los
conductores, cualificacion y formacién y salario minimo, la fijacion de nuevas normas
con tacoégrafo, incluyendo su extension a vehiculos de menos de 3,5 toneladas, vy la
publicacion de un cddigo social para los trabajadores moviles del transporte por
carretera.

6.5.3 Pilar de tarificacion de la carretera

e Revision de la Eurovifieta

El objetivo principal de la Comisidn es definir un sistema de tarificacién transparente y
no discriminatorio, que favorezca un uso racional de las infraestructuras,
estableciendo un marco que permita una competencia en igualdad de condiciones
entre modos y operadores de los diferentes paises, informando a los usuarios sobre la
motivacion y el fin de los ingresos recaudados. En definitiva, la UE propone avanzar
hacia un sistema de pago por el uso de las infraestructuras de transporte de acuerdo
con los principios de “el que usa paga” y “el que contamina paga”, basado en que el
pago se aproxime al coste marginal social que impone el uso de la carretera
incorporando los costes de la infraestructura y los costes externos (ambientales y
congestion).

El enfoque tradicional de la Eurovifieta proporciona un marco legal para sistemas de
tarificacion de carreteras basados en el tiempo, aplicados a vehiculos pesados de mas
de 3,5 toneladas, dejando la decisién sobre su implantaciéon a los Estados miembros.

La Comisidn considera que este sistema, sin embargo, no refleja adecuadamente el
coste marginal social, al no ser proporcional al uso efectivo de la infraestructura y a los
costes externos generados, provocando ademads que los usuarios ocasionales, como los
no residentes, se encuentren en una situacién de desventaja.

Por ello, la Comisién propone, manteniendo en principio su caracter potestativo, que
este tipo de vifietas sean progresivamente reemplazadas por sistemas de peaje
basados en la distancia recorrida y en otras consideraciones como el momento del dia
o del aiio que se utilizan.

También plantea que estos sistemas deben cubrir todos los vehiculos pesados, con
independencia de su carga maxima autorizada, para evitar el uso ineficiente de
vehiculos mas ligeros, reflejando no sélo el coste de construccién y mantenimiento
sino también los costes de contaminacién atmosférica y ruido.

Prevé ademads la posibilidad de un nuevo marco para el pago por la congestion,
contemplando distintas categorias de vehiculos. La Comisién se plantea también la
necesidad de destinar los ingresos obtenidos a la inversién en infraestructuras.
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En el periodo de transicion, los Estados miembros estarian obligados a ofrecer vifietas
diarias para turismos en transito, y evitar las compensaciones a residentes en forma de
reducciones fiscales por los gravdmenes ya abonados en la forma de impuestos de
matriculacion, circulacion o la fiscalidad de los carburantes.

e Servicio Europeo de Telepeaje (SET)

La Unidn Europea propone facilitar la introduccidon por proveedores independientes
del Servicio Europeo de Telepeaje (European Electronic Toll Service), que ira ligado a la
desaparicion progresiva de los sistemas vifieta y su reemplazo por peajes basados en la
distancia.

La legislacidon existente sobre el SET imponia a los proveedores del servicio una serie
de riesgos financieros y contractuales que disuadian a los potenciales candidatos a
ofrecer este tipo de servicios.

Es por ello que la Comision estima que esta legislacién debe ser revisada para definiry
proteger los derechos de los proveedores, simplificiar y armonizar los procedimentos
de registro, rebajando los requisitos exigidos, y extendiendo la estandarizacién de
soluciones tecnoldgicas, que pueden ser aprovechadas en otros sitemas ITS instalados
a bordo de los vehiculos.

6.5.4 Agencia de la carretera

La Comisidon se plantea la propuesta de creacion de una agencia europea de la
carretera con el propdsito de que, como ya ocurre en otros modos de transporte,
aporte valor afiadido asegurando la cooperacién entre Estados miembros, sus expertos
y los expertos de la agencia.

Su papel seria dar apoyo directo tanto a la Comision como a los Estados miembros en
cuestiones técnicas, refuerzo de la coordinacion, y tareas de inspeccion y control.

En concreto, serviria de herramienta dentro del “Paquete de Carreteras” para asegurar
la adecuada implementacion y refuerzo de las propuestas legislativas que engloba.

La creacion de Agencia europea de la carretera completaria el mapa de agencias
independientes como drganos asesores y con algunas competencias de regulacion,
supervision, control, homologacidon, certificacion etc. para todos los modos de
transporte.
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6.6 Transporte ferroviario

6.6.1 Génesisy antecedentes

La politica europea de transporte ferroviario tiene por objeto la creacion de un Espacio
Ferroviario Europeo Unico, con el fin de establecer un mercado interior del ferrocarril
y un sector mas eficiente y orientado a los usuarios. El ferrocarril, en una dimensién
europea, puede aprovechar su ventaja competitiva en largas distancias frente a otros
modos de transporte, y establecer un mercado Unico de equipos y servicios
ferroviarios.

El proceso de apertura del sector a la competencia se ha desarrollado en la UE en
paralelo a la creacidn de mecanismos que aseguran un sistema con un funcionamiento
transparente y no discriminatorio y a una mejora de la interoperabilidad. Todos ellos
han sido objeto de la aprobacién de tres paquetes legislativos y una refundicién,
estando en proceso de aprobacidon el Cuarto Paquete Ferroviario destinado a
completar la liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros y reforzar el Espacio
Ferroviario Europeo Unico. En la siguiente figura se resumen los principales hitos de la
politica europea de transporte ferroviario llevada a cabo desde el Primer Paquete
Ferroviario.

Figura 26. Resumen de politica europea de transporte ferroviario
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Este proceso se inici6 a comienzos de los 90 con una serie de directivas que
establecieron las bases de lo que posteriormente se desarrollé en los sucesivos
paquetes, como la independencia de las empresas ferroviarias frente a los Estados y su
saneamiento financiero, la separacién contable y de gestion entre la administracion de
la infraestructura y el servicio de transporte, o las primeras garantias de acceso a la
red.

En el Primer Paquete Ferroviario se establecian las bases de la separacion vertical del
sistema con objeto de favorecer el acceso a la infraestructura de las empresas
ferroviarias.

En el Segundo Paquete Ferroviario se trabajo en las bases de la interoperabilidad
como elemento crucial para asegurar el trafico transfronterizo y en la definitiva
liberalizacién del transporte de mercancias por ferrocarril.

El Tercer Paquete Ferroviario se centré en el transporte ferroviario de viajeros (ya
liberalizado en algunos paises como Alemania, Reino Unido, Austria e Italia) y en algun
aspecto relacionado con la interoperabilidad europea.

Estos paquetes adaptaron el sistema de manera que los servicios de transporte
ferroviario de mercancias fueron liberalizados en 2007, y los de transporte ferroviario
internacional de viajeros en 2010, quedando pendiente de liberalizacion el transporte
nacional comercial de viajeros.

6.6.2 Cuarto Paquete Ferroviario

En la actualidad la red ferroviaria europea estd bastante fragmentada, lo que complica
y encarece la entrada en el mercado de nuevos operadores ferroviarios y nuevos
equipos técnicos.

El Cuarto Paquete Ferroviario, presentado por la Comision Europea en enero de 2013,
se plantea eliminar los ultimos obstaculos a la creacién de un espacio ferroviario
europeo Unico. Los objetivos son ahondar en la liberalizacidén, conseguir una mayor
calidad en los servicios ferroviarios y lograr, al fin, un espacio ferroviario Unico. Con
ello, debe contribuir a crear un sector ferroviario mds competitivo y con mejores
conexiones que permita a la UE cumplir los objetivos de reduccién de las emisiones y
aumento del uso del transporte por ferrocarril.

El paquete se compone de tres pilares:

e El pilar técnico, que establece las condiciones relativas a la interoperabilidad y
seguridad del sistema ferroviario, tanto de infraestructura como de material
rodante.

e El pilar social y de gobernanza, que se plantea renovar la estructura de
gobernanza en relacion con la gestion de las infraestructuras y las operaciones de
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transporte, de manera que los administradores de infraestructuras funcionen de
forma eficiente y no discriminatoria hacia los distintos operadores ferroviarios y
aclara los requisitos exigidos para controlar su transparencia financiera. Ademas,
liberaliza el mercado interior de los servicios ferroviarios comerciales.

o El pilar de mercado, que regula la obligatoriedad de la apertura a la competencia
del mercado del transporte ferroviario de viajeros sometido a obligaciones de
servicio publico (OSP).

Tras una serie de deliberaciones, el Consejo y el Parlamento Europeo han llegado a un
acuerdo sobre las propuestas del pilar técnico, que se publicaran en el DOUE
previsiblemente en la primavera de 2016. El pilar social y de gobernanza y el pilar de
mercado se encuentran en avanzado estado de negociacion entre el Consejo y el
Parlamento Europeo, estimandose su adopcidn en primavera de 2016. En la figura
siguiente se resumen los pilares del Cuarto Paquete Ferroviario, que se desarrollan en
los epigrafes siguientes.

Figura 27. Pilares del Cuarto Paquete Ferroviario
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Fuente: Elaboracion propia
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6.6.3 Pilar técnico

Para aprovechar el potencial del mercado unico, eliminando los costes administrativos
excesivos y los obstaculos de acceso al mercado, las acciones englobadas en el pilar
técnico estan orientadas a la convergencia hacia un sistema ferroviario Unico e
integrado, sujeto a normas comunes de interoperabilidad y seguridad, que permita la
simplificacion de los procedimientos de expedicidn de certificados de seguridad a las
empresas ferroviarias y de autorizaciones de vehiculos con vistas a su comercializacién.
Para ello, se refuerzan las competencias de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA) frente
a las Autoridades Nacionales de Seguridad (ANS).

Entre las acciones propuestas por la Comision esta la modificacién del Reglamento de
la Agencia Ferroviaria Europea108 para otorgar nuevas atribuciones a la ERA para
expedir autorizaciones de puesta en el mercado de vehiculos, certificados de seguridad
a las empresas ferroviarias, y autorizaciones de entrada en servicio de subsistemas de
control, mando y sefnalizacion, cediendo asi competencias de las ANS a la ERA.

Ademas, la ERA ejercerd una mayor supervision sobre las ANS, con las que se
estableceran acuerdos de colaboracién, y habra un mayor control de las normas
nacionales, eliminandolas progresivamente.

En la Directiva de Interoperabilidad'® se introducen nuevos conceptos como la
autorizacion de puesta en el mercado de vehiculos, en la que no participan las ANS, y
donde se verifica el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad
sin entrar a analizar la compatibilidad técnica de la red. Respecto a la infraestructura,
los subsistemas de control, mando y seifalizacién seran autorizados por la ERA,
mientras las ANS otorgaran la autorizacion sobre la infraestructura y el subsistema de
energia.

La Directiva de Seguridad'® también se modifica en el sentido de favorecer un
mercado Unico, con la introduccién del certificado GUnico de seguridad de la UE,
desapareciendo la parte B del certificado, relativa a la verificacién de normas
nacionales de seguridad. Ademas, se redistribuyen las responsabilidades de las ANS
con la ERA, quedando aquellas como supervisoras del sistema ferroviario y eliminando
progresivamente las normas nacionales en el ambito de la seguridad.

108 Reglamento (CE) no881/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, por el que se crea

una Agencia Ferroviaria Europea.

1% pirectiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad
del sistema ferroviario dentro de la Comunidad.

10 pirectiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2004 sobre la seguridad de los
ferrocarriles comunitarios.

INFORME ANUAL DEL OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA 2015 276


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/AUTO/?uri=celex:32004R0881
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/AUTO/?uri=celex:32008L0057
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/AUTO/?uri=celex:32004L0049

6.6.4 Pilar social y de gobernanza

En el Libro Blanco del transporte publicado en 2011 la Comisidn expuso su vision de un
espacio ferroviario europeo Unico, con un mercado ferroviario interior en el que las
empresas ferroviarias europeas puedan prestar sus servicios sin tener que hacer frente
a obstaculos técnicos y administrativos innecesarios.

La Comisidn propone para ello medidas encaminadas a garantizar un mayor grado de
separacion entre administradores de infraestructuras (Al) y empresas ferroviarias (EF),
ofreciendo a los administradores de infraestructuras incentivos suficientes para
responder a las necesidades de sus usuarios. La Comisién pretende con ello eliminar
las ventajas competitivas de los operadores histéricos debido a asimetrias de
informacién y reducir el riesgo de subvencién cruzada por falta de transparencia
financiera. Algunos de los aspectos propuestos por la Comisién que se describen a
continuacion estan siendo debatidos con intensidad y pueden experimentar cambios
en su proceso.

Las principales medidas propuestas por la Comisién son:

e El refuerzo de la separacidon entre Al y EF, mediante la modificacién de la
Directiva RECAST*"!, de modo que en aquellos paises en que estén separados
institucionalmente, deberian ser entidades juridicamente distintas, impidiendo
gue una persona fisica o juridica tenga control simultaneamente sobre un Al y
un EF. En aquellos paises en que el Al y la EF histérica estén integrados
verticalmente, estos deberian ser independientes en su organizacién y toma de
decisiones, estableciendo salvaguardias estrictas para garantizar su
independencia, impidiendo el transito de personal de alta direccion, y limitando
el transito del resto de personal y los flujos de informacién, siendo la Comisién
y el regulador los verificadores de los requisitos anteriores. En caso de
incumplimiento, podria impedirse el acceso de la empresa ferroviaria del
“holding” a la red de otros Estados miembros.

e La definicidon de las funciones de los administradores de infraestructura, de
manera que desempefien todas las funciones necesarias para una gestion
optimizada, eficiente y no discriminatoria, y eliminandose la posibilidad de que
estas funciones sean asignadas a distintos organismos. Asi, los administradores
de infraestructuras deberian ser responsables de todas las tareas
fundamentales de gestion de la infraestructura, desde la planificacién de la
inversion a largo plazo, al establecimiento de horarios y la gestién de trenes en
tiempo real y el mantenimiento.

1 pirectiva 2012/34/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de noviembre de 2012 por la que se
establece un espacio ferroviario europeo Unico.
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e E| establecimiento de Comités de coordinacion de las redes, con el fin de
garantizar la consonancia de intereses de un nimero creciente de agentes. Se
encargarian de hacer propuestas al Al o al Estado miembro acerca de cualquier
aspecto relacionado con las condiciones de acceso, utilizacion y calidad de la
infraestructura. Estarian compuestos por el administrador de infraestructuras,
los candidatos a solicitar capacidad, representantes de usuarios, las
autoridades regionales y locales y, como observadores, el Estado miembro y el
regulador.

e La creacién de la Red Europea de Administradores de Infraestructuras,
coordinada por la Comisién y orientada al establecimiento eficiente de la red
transeuropea de transportes y despliegue de ERTMS, que participaria en las
labores de seguimiento del mercado ferroviario y evaluaria la eficacia de los
administradores atendiendo a criterios de calidad comunes, pudiendo adoptar
disposiciones que establezcan principios y practicas comunes de la red vy
procedimientos de cooperacidn dentro de ella.

e En el sector de los servicios comerciales, la obligacion a los Estados miembros
de permitir el acceso libre a la explotacion de todos los servicios de transporte
de viajeros por ferrocarril a partir del 14/12/2019. Unicamente en caso de que
el Regulador determine que pudiera ponerse en peligro el equilibrio econdmico
de determinados contratos de servicio publico en un tramo en concreto, se
podria limitar el acceso libre en el mismo.

Otras acciones dentro de este pilar son la posibilidad de establecer sistemas integrados
de informacidn y de emisién de billetes comunes a todas las empresas ferroviarias, y la
disposicion de planes de emergencia de las empresas ferroviarias para garantizar la
asistencia al viajero en caso de grave perturbacién del trafico.

6.6.5 Pilar de mercado

Segun el analisis efectuado por la Comision, los mercados de servicios ferroviarios de
mercancias y servicios internacionales de viajeros estan plenamente abiertos a la
competencia, pero los mercados de los servicios nacionales de transporte ferroviario
de viajeros estan en su mayoria cerrados y monopolizados por las empresas
ferroviarias historicas.

Buena parte de estos servicios estan sujetos a contratos de servicio publico
especificados y subvencionados por las autoridades nacionales, regionales o locales,
gue garantizan su prestacion de los servicios al cubrir sus déficits de explotacion.

La Comision considera que la competencia en los mercados nacionales debe abordarse
en dos niveles: competencia “dentro del mercado”, en aquellos servicios comerciales,
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y competencia “por el mercado”, para la adjudicacién transparente y rentable de los

contratos de servicio publico.

En el sector de las Obligaciones de Servicio Puiblico (OSP), la propuesta de Reglamento

gue ha elaborado la Comisién incluye fundamentalmente:

La elaboracién de planes de transporte publico abarcando todos los modos y
en los que se definan los objetivos de la politica de transporte y los medios
para alcanzarlos. Las OSP serian las precisas para obtener efectos de red
locales, regionales o subnacionales, no superarian un volumen de trafico
maximo anual y serian coherentes con los citados planes y sus objetivos,
siendo el regulador el encargado de garantizar su adecuacion a los objetivos y
recursos.

El establecimiento, una vez determinadas las OSP, de las condiciones para su
licitacidn. Se llevaria a cabo la licitacion obligatoria de estos servicios a partir
del 3 de diciembre de 2019. Por otro lado, se admitiria la adjudicacién directa
de estos contratos en el caso de contratos de pequefio volumen, con la visién
de permitir la adjudicacion directa en aquellos casos en los que organizar un
procedimiento de licitacion suponga un mayor coste que los beneficios que se
puedan obtener por esa licitacion.

En los procesos de licitacion de las OSP, se obligaria a poner a disposicion de
los licitadores una gran cantidad de informacién relativa a la demanda, tarifas,
costes, ingresos, material rodante e infraestructura.

La autoridad competente, en caso de que no hubiera material suficiente en
una empresa de alquiler de material rodante (ROSCO) deberia adquirir el
material rodante necesario para ponerlo a disposicidon, proporcionar una
garantia para la financiacion del mismo, o comprometerse a adquirir al
finalizar el contrato el material rodante adquirido por el adjudicatario.
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En este epigrafe se presenta la evolucion de las disposiciones de la UE en el sector
maritimo, desde la reglamentacion de la libre competencia en los servicios de
transporte maritimo, hasta la propuesta de un Reglamento de creacién de un marco
para el acceso a los servicios portuarios y la transparencia financiera, asi como se
presenta un breve resumen de esta propuesta de Reglamento.

Las disposiciones en materia de transporte maritimo de la UE se orientan
principalmente a la aplicacidn del principio de libre prestacién de servicios, recogido en
el Tratado, y a garantizar el cumplimiento de las normas de competencia, al tiempo
gue buscan elevar nivel de seguridad, asegurar unas buenas condiciones de trabajo y
velar por el medio ambiente. Esta politica se basa en la necesidad que tiene la UE de:

— defenderse frente a la competencia desleal de las flotas mercantes de terceros paises,
— y procurar unas condiciones de competencia justas y estables para el sector
maritimo a nivel mundial.

En 1985, el transporte maritimo fue objeto de un memorandum de la Comisién
titulado “Hacia una politica comun de transportes - Transportes maritimos”, y en
diciembre de 1986 se aprobd el denominado “paquete de Bruselas” de normas
referentes al acceso al mercado y al régimen de competencia en el transporte
maritimo:

e El Reglamento (CEE) 4055/86, relativo a la aplicacion del principio de libre
prestacion de servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y con
paises terceros, que suprimid las limitaciones aplicables a los armadores de la UE.

e El Reglamento (CEE) 4056/86, que establecid las modalidades de aplicacién de las
normas de competencia al transporte maritimo internacional con origen/destino
en puertos comunitarios con objeto de impedir acuerdos abusivos.

e El Reglamento (CEE) 4057/86, relativo a las practicas de tarifas desleales en los
transportes maritimos.

e El Reglamento (CEE) 4058/86, sobre una accién coordinada con objeto de
salvaguardar el libre acceso al trafico transoceanico, que permitio a la Comunidad
tomar medidas frente a las restricciones del libre acceso a los cargamentos.

En junio de 1992, el Consejo aprobd un paquete de medidas relativas a la liberalizaciéon
progresiva del cabotaje, es decir, el acceso de los transportistas no residentes en un
Estado miembro al mercado del transporte maritimo entre los puertos del mismo.

e El Reglamento (CEE) 3577/92 consagro definitivamente el principio de liberalizacion
del cabotaje a partir del 01/01/1993 para los armadores comunitarios que explotasen
buques registrados en un Estado miembro, proceso que se completd en 1999.
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En 1996 el transporte maritimo fue objeto de la Comunicacién “Hacia una nueva
estrategia maritima”, y en diciembre de 1997 el Libro Verde sobre los puertos y las
infraestructuras maritimas de la Comision (COM (1997) 678) presentd una revision del
sector, con especial atencion a los problemas de las tasas portuarias y la organizacion
del mercado, incluida la integracidn de los puertos en las redes transeuropeas.

En febrero de 2001 la Comisién adoptd un paquete de medidas orientadas a establecer
un procedimiento abierto y transparente para el acceso al mercado de los servicios
portuarios (COM (2001) 35) con objeto de abrir los servicios portuarios a la competencia.
El instrumento fundamental para ello, una Directiva de Servicios Portuarios, no
fructificaria por la negativa del Parlamento Europeo a su aprobacion.

En 2004, la Comisidn presentd una revision de las directrices sobre ayudas de Estado al
transporte maritimo (COM (2004) 43), en las que se explicaba qué ayudas son
compatibles con el Derecho comunitario, sobre todo a efectos de fomentar el
abanderamiento o el reabanderamiento en los registros de los Estados miembros.

Y en octubre de 2004, la Comisiéon aprobd el Libro Blanco sobre la revision del
Reglamento (CEE) 4056/86, por el que se aplican las normas comunitarias de
competencia a los transportes maritimos (COM (2004) 675).

En enero de 2009, la Comision presentd la Comunicacion “Objetivos estratégicos y
recomendaciones para la politica de transporte maritimo de la UE hasta 2018”
(COM (2009) 8), que exponia las principales opciones estratégicas para el sistema de
transporte maritimo de la UE, con la vista puesta en 2018, y establecia los ambitos de
actuacidon mas importantes y una lista de retos futuros, entre los que cabe destacar:

el transporte maritimo europeo en los mercados mundializados y competitivos;

— las medidas para mejorar las posibilidades laborales de la gente de mar;

— las medidas para lograr un transporte maritimo sin residuos ni emisiones;

— las medidas relativas a la mejora de la seguridad y la lucha contra la pirateria;

— la potenciacion del transporte maritimo de corta distancia mediante un espacio
europeo sin barreras, las autopistas del mar o los enlaces con el interior;

— el apoyo a la innovacion, la investigacion y el desarrollo tecnolégico para mejorar

la eficiencia energética y la calidad de vida y reducir el impacto medioambiental.

En mayo de 2013, y en el marco de las orientaciones de las Redes Transeuropeas de
Transporte (RTE-T), la Comisidon adoptd una nueva iniciativa dirigida a mejorar las
operaciones portuarias y las conexiones con el interior en 329 puertos maritimos clave
de la UE: “Puertos: motor de crecimiento” (COM (2013) 295), y una propuesta de
Reglamento por el que se crea un marco sobre el acceso al mercado de los servicios
portuarios y la transparencia financiera de los puertos (COM (2013) 0296).
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La Comision Europea presentd el 23 de mayo de 2013 una propuesta de Reglamento
por el que se establece un marco sobre el acceso al mercado de los servicios portuarios
y la transparencia financiera de los puertos, con los siguientes objetivos:

e Garantizar la modernizacién de los servicios portuarios.
e Crear un marco adecuado que atraiga la inversion.

Este Reglamento estd actualmente en tramitacion en el Parlamento europeo.
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6.8 Transporte aéreo

6.8.1 Génesis y evolucion del mercado Unico de la aviacion

La creacion del mercado unico de la aviacion a finales de la década de 1990
transformé profundamente el sector del transporte aéreo y ha contribuido en gran
medida a su fuerte crecimiento en Europa en los ultimos veinte afos.

Los objetivos de la politica de transportes de la UE en este campo han sido crear un
mercado unico de la aviacion en Europa, garantizar su correcto funcionamiento y
ampliarlo, en la medida de lo posible, a terceros paises.

Las medidas reglamentarias de la UE han convertido gradualmente los protegidos
mercados nacionales de la aviacion en un mercado Unico competitivo del transporte
aéreo, buscando garantizar su correcto funcionamiento y ampliarlo, en la medida de
lo posible, a terceros paises. Los sucesivos “paquetes reglamentarios” primero (1987)
y segundo (1990) empezaron a flexibilizar las normas relativas a las tarifas vy

Ill

concluyeron en el “tercer paquete” (1992) cuyos principales elementos se resumen en

la siguiente figura.

Figura 28. Medidas reglamentarias de la UE en el sector del transporte aéreo

lery 22 Paquetes

Reglamentarios 3er Paquete Reglamentario

(1992)

(1987 y 1990)

e Establecio el Mercado Unico Europeo de la Aviacidn:

— Concesion de licencias: Reglamento (CEE) 2407/92
— Acceso a rutas intracomunitarias: Reglamento (CEE) 2408/92
— Tarifas y fletes: Reglamento (CEE) 2409/92

Flexibilizar las

normas relativas a Reglamento (CE) 1008/2008 sobre normas comunes para

. la explotacidn de servicios aéreos en la Comunidad
las tarifas y las

capacidades e Sustituyd las lineas aéreas nacionales por compaiiias aéreas
comunitarias

e Establecid los requisitos que las compaiiias aéreas comunitarias
debian cumplir

e Normas comunes: condiciones de competencia y proteccion

K j para los pasajeros

Fuente: Elaboracion propia

Posteriormente (2002) se cred la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) como
agencia de la UE dotada de autonomia técnica, financiera y juridica, para garantizar un
nivel elevado y uniforme de seguridad en toda la Unién Europea, evitar la duplicacién
en los procesos de reglamentacion y de certificacion entre los Estados y facilitar el
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funcionamiento de un mercado interior de la aviacién de la UE. Sus principales
actividades incluyen la certificacion de productos de aviacién y la supervision de los
organismos de seguridad de los Estados miembros. EASA también desempena un papel
importante en la politica exterior de aviacion de la UE como interlocutor de otras
autoridades de aviacion fuera de la UE como EEUU, Canad3, Brasil.

El 13 de diciembre de 1960 se firmd el Convenio Internacional por el que se creé
Eurocontrol, Organizacién Europea para la Seguridad de la Navegacidon Aérea con el
objeto de uniformizar las normas y procedimientos de control de trafico que estan en
manos de los Estados. El Convenio entrd en vigor el 1 de marzo de 1963. Eurocontrol
estd formado actualmente por 41 paises, todos los de la Unién Europea mas todo el
resto de paises europeos con la excepcion principal de Rusia y Bielorrusia. Entre sus
principales actividades esta prestar asistencia a la Comision Europea, EASA y las
autoridades nacionales de supervision en sus actividades reguladoras. Ademas
gestiona directamente un servicio de control del trafico aéreo para los Paises Bajos,
Bélgica, Luxemburgo y el norte de Alemania, y se encarga de la facturacion,
recaudacion y redistribucion de los cargos de la aviacién.

Eurocontrol también participa junto con la Unién Europea en el proyecto de creacién
de un Sistema de Gestiéon de Trafico del Cielo Unico Europeo (Single European Sky
ATM - Air Traffic Management — Research: SESAR) que permitira ampliar la capacidad
de gestion del espacio aéreo europeo y aumentar su eficiencia y sostenibilidad. Asi,
desde 2011, y bajo la legislacion SES, Eurocontrol pasé a ser designado Gestor de la
Red para las funciones de ATM y desde 2010 PRB (Performance Review Body), 6rgano
que asiste a la Comision en el desarrollo e implementacién del esquema de
rendimiento. Ademas, desde 2007 es miembro fundador junto con la Comisién
Europea de la SESAR JU.

Como balance global de la situacion actual la aviacién es el primer modo de transporte
que disfruta de un mercado uUnico en el seno de la Unién Europea, plenamente
integrado y con resultados alentadores. Asi, seglin la evaluacién de la Comisién
Europea, entre 1995y 2011:

e Mientras que el numero de km recorridos por los pasajeros dentro de la UE-27
registrd un aumento del 22%, en el transporte aéreo el aumento fue de mas del
66%.

e En cuanto a la cuota del transporte aéreo en el total del transporte de pasajeros,
esta aumento del 6,5% al 8,8%, en el que es con mucho el mayor crecimiento de
todos los modos de transporte en la UE.
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Un mercado en el que, en todo caso, la Comisién identificar algunas areas de mejora en
cuestiones como:

e La asignacién de franjas horarias en los aeropuertos.

e La competencia en un buen numero de enlaces. Una mayoria de las rutas que
parten de aeropuertos de la UE siguen siendo operadas por solo una compaiiia
(60%) o dos compainiias (20%).

e Lafinanciacidn de algunas aerolineas y aeropuertos secundarios.

En la actualidad existe una nueva propuesta de Reglamento''?, que fue presentada por
la Comisidon Europea el 13 de marzo de 2013, que pretende clarificar los aspectos
fundamentales de la legislacién actual y conseguir un equilibrio entre los intereses de
aerolineas y pasajeros. Entre los aspectos mas destacables de la propuesta se
encuentran la definicién de las indemnizaciones en caso de grandes retrasos y retrasos
en plataforma o de las obligaciones para las aerolineas en caso de pérdida de vuelos de
conexion.

Mas alld de la nueva propuesta de Reglamento, la UE trabaja para perfeccionar y
extender los beneficios del mercado Unico de la aviacidn hacia terceros paises y
aumentar la eficiencia en la provision de los servicios de navegacidn aérea. Las
principales iniciativas en curso son:

e El Cielo Unico Europeo (SES) y su programa tecnolégico Single European Sky ATM
Research (SESAR).

e Establecimiento de acuerdos con terceros paises.

e Regulacidon de los aeropuertos y servicios aeroportuarios.

e Establecimiento de una nueva estrategia de aviacion para Europa.

6.8.2 Cielo Unico Europeo (SES) y programa SESAR

La iniciativa del Cielo Unico Europeo o Single European Sky (SES) se puso en marcha
en 1999 con el fin de mejorar el funcionamiento y aumentar la eficiencia de la gestiéon
del transito aéreo y los servicios de navegacién aérea mediante una mejor integracion
y una menor fragmentacion del espacio aéreo europeo.

En Europa existen actualmente 37 proveedores de servicios de navegacion aérea y 60
centros de control con unos 17 mil controladores y 57 mil empleados. Esta

12 Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo que modifica el Reglamento (CE) n2 261/2004
del Parlamento Europeo y de Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre
compensacién y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacidon de embarque y de cancelacidon o gran
retraso de los vuelos y el Reglamento (CE) n2 2027/97 del Consejo, de 9 de octubre de 1997, sobre la
responsabilidad de las lineas aéreas en caso de accidente.
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fragmentacion representa una desventaja en comparacidén con otras areas
equiparables y representa un sobrecoste para los operadores.

En marzo de 2004 se aprobd el primer conjunto de normas comunes, primer paquete
SES, para el establecimiento del Cielo Unico Europeo centrado en la prestacion de
servicios de navegacion aérea (ANS), la organizacién y utilizacion del espacio aéreoy la
interoperabilidad de la red europea de gestion del transito aéreo (EATMN).

En 2009 se adoptd una revisidon, paquete SES Il, enfocada a abordar los problemas
medioambientales y de rendimiento, proveer la tecnologia futura a través del plan
SESAR, extender la competencia de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y

Ill

mejorar la capacidad en tierra, implementando el “plan para la seguridad, eficiencia y
capacidad aeroportuaria”. Este marco incluye mas de 20 normas de aplicacién y
especificaciones (normas técnicas) adoptadas por la Comisién Europea con vistas a

garantizar la interoperabilidad de los sistemas y tecnologias.

Los avances en el Cielo Unico Europeo se complementan con otras medidas al margen
del marco estricto de los paquetes SES como son la ampliacién de competencias de
EASA en aerédromos y la gestion del transito y servicios de navegacion aérea, la
constitucién de una empresa comun con Eurocontrol para la investigacién y desarrollo
de un Sistema de Gestidn de Transito Aéreo en el contexto del Cielo Unico Europeo y
de un gestor de despliegue de SESAR, la creacién de un administrador de red para los
gestores de trafico aéreos europeos, y un drgano independiente que apoya a la
Comisidn en el desarrollo y la gestién del SES.

Con todo esto, la eficiencia de la gestion del transito aéreo ha mejorado en Europa,
segun la evaluacion de la Comisién que acompaia a la propuesta del nuevo paquete
normativo:

e El retraso medio ocasionado por la gestion del trdnsito aéreo en ruta y en
aeropuertos ha disminuido de 5,4 minutos por vuelo en 1999 a 1,8 minutos en
2011y a menos de 1 minuto en 2013.

e La extension media de las rutas realizadas sobre la ruta mas directa ha disminuido
de forma continuada desde el 5,42% en 2009 al 4,67% en 2013.

A pesar de los avances conseguidos en los ultimos diez afios, la Comision estima que aun
queda mucho camino por recorrer para logar un espacio aéreo europeo plenamente
integrado debido a la envergadura de la iniciativa, que en el mejor de los casos no
guedard finalizada antes de 2030, y a las dificultades y resistencias a las que se
enfrenta.

En junio de 2013 la Comisidn Europea presentd un nuevo paquete normativo para
profundizar en los objetivos del Cielo Unico, actualmente en discusién. La propuesta
consta de una propuesta de Reglamento para la ejecucién del Cielo Unico Europeo
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(Reglamento SES2+) y una propuesta que modifica el Reglamento 216/2008 (Reglamento
EASA), con el que eliminar solapes entre la normativa EASA y la normativa SES.

La propuesta de Reglamento SES 2+ incluye las siguientes cuestiones:

e Reforzar la independencia de las Autoridades Nacionales de Supervisién.

o Dar flexibilidad a los Estados miembros para que éstos puedan liberalizar los
servicios de apoyo de forma voluntaria.

e Cambiar el concepto de los Bloques Funcionales Aéreos (FABs, bloques funcionales
basados en criterios operativos y no nacionales, con participacion de la industria
privada) para aumentar la participacidon de socios industriales y aclarar su papel.

e Aclarar los roles institucionales de EASA y Eurocontrol y reforzar las competencias
del Gestor de Red.

La propuesta de Reglamento EASA, incluye las siguientes cuestiones:

e Reforzar el papel de EASA como asesor de la UE en la normativa técnica.

e Laaclaracién de los dmbitos de aplicacion de la normativa SES y la normativa EASA.

e La opcién de “auto declaraciones” en lugar de certificaciones en determinados
servicios de informacidn de vuelo.

e La adaptacién de la gobernanza de EASA a los principios del Acuerdo Institucional
sobre Agencias de la UE.

e La propuesta de que una parte de las tasas aéreas de ruta sean percibidas por
EASA.

El marco regulador se ha completado con la ampliacion de las normas de la UE sobre
seguridad aérea (y las correspondientes competencias de la Agencia Europea de
Seguridad Aérea) a la gestidn del transito aéreo, los servicios de navegacion aérea y la
seguridad de las operaciones aeroportuarias.

6.8.3 Una estrategia de aviacidn para Europa

La Comision presentd en diciembre de 2015 una nueva Estrategia de Aviacién™ con el
objetivo de impulsar la economia de Europa, reforzar su base industrial y garantizar
que el sector europeo de la aviacidn siga siendo competitivo, manteniendo su
liderazgo mundial. Consiste en la Comunicacion “Una Estrategia de Aviacidon para
Europa”, una propuesta de revision de las normas de seguridad de la aviacién de la UE
(en concreto, del Reglamento 216/2008 de EASA), y solicitudes para negociar acuerdos
globales de transporte aéreo a nivel de la UE con una serie de terceros paises clave.

113 . . e . s .
El Parlamento Europeo adoptd una resolucidn sobre el futuro paquete de aviacidon en su sesidn plenaria del

12/11/2015.
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La nueva Estrategia también establece un completo y ambicioso Plan de Accién
indicativo para los préoximos afos para que el sector se mantenga a la cabeza. En este
contexto, se han establecido cuatro prioridades:

1. Situar a la UE como actor principal de la escena de la aviaciéon internacional,
garantizando al mismo tiempo unas condiciones de competencia equitativas.
El sector de la aviacion de la UE debe poder aprovechar el potencial de los nuevos
mercados en crecimiento. Este objetivo puede alcanzarse a través de nuevos
acuerdos exteriores de aviacion con los principales paises y regiones del mundo. En
este sentido la estrategia incide en que se inicien negociaciones con socios clave,
China, ASEAN, Turquia, Arabia Saudi, Bahréin, Emiratos Arabes Unidos, Kuwait,
Qatar, Oman, Méjico y Armenia, que se introduzca la clausula de competencia leal
en acuerdos globales y bilaterales, y en el establecimiento de dos acuerdos
especificos para seguridad en aviacién con Japon y China.

La nueva Estrategia también incide en la adopcion del Reglamento SES2 y de unas
directrices interpretativas sobre la aplicacion del Reglamento 1008/2008 sobre la
propiedad y el control de las aerolineas de la UE (que determina la posibilidad de
acceder al mercado Unico de la aviacidn europeo), para clarificar el marco legal y
proporcionar mas certidumbre a inversores y aerolineas. Ademas apoya la
ampliacion de las actuales competencias de EASA.

2. Hacer frente a los limites del crecimiento en el aire y en tierra.

El principal reto al que se enfrenta el crecimiento de la aviacién de la UE son las
limitaciones en materia de capacidad, eficiencia y conectividad. Por esta razén, la
Estrategia destaca la importancia de completar el Proyecto del Cielo Unico Europeo,
optimizando la utilizacién de los aeropuertos mds activos y supervisando la
conectividad dentro y fuera de la UE a fin de detectar las deficiencias. Por ello, la
Comisidn incide en la necesidad de adoptar cuanto antes el Reglamento SES2+ vy
Reglamento de franjas horarias (slots), de evaluar la necesidad de revisar las
Directivas de tasas aeroportuarias y de servicios en tierra, y de elaborar nuevas
directrices para la correcta aplicaciéon de la normativa sobre las Obligaciones de
Servicio Publico (OSP).

3. Mantener normas de la UE rigurosas en materia de proteccidon, seguridad, medio
ambiente, cuestiones sociales y derechos de los pasajeros.
La Estrategia propone medidas importantes en este sentido y actualiza las normas
de proteccion de la UE:

e Defiende el mantenimiento en la UE de altos estandares de seguridad
operacional y de seguridad frente a actos de interferencia ilicita
(safety/security), proponiendo una actualizacion del marco regulador de reglas
comunes en el dambito de la seguridad operacional (safety) de la aviacidn civil
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(revision del Reglamento 216/2008), con el objeto de presentar un Programa
europeo de seguridad en la aviacién revisado.

e Apuesta por mantener una agenda social robusta y crear puestos de trabajo de
alta calidad en el sector mediante el didlogo continuo activo y global en este
ambito. Se publicard una guia practica sobre legislacion laboral y tribunales
competentes y se considerara la necesidad de clarificar el marco legal, en
particular en lo que se refiere a los trabajadores de movilidad elevada.

e La Comisién urge al Consejo y Parlamento a adoptar la revision del Reglamento
261/2004 sobre derechos de pasajeros y entre tanto adoptara unas directrices
interpretativas sobre la legislacion vigente.

4. Avanzar en la innovacion, las tecnologias digitales y las inversiones.
En el campo de la innovacidn y la digitalizacion, la nueva Estrategia Europea propone
acciones encaminadas a fomentar el desarrollo de la aviacién y su funcién como
motor de crecimiento. Entre todas ellas, podemos destacar:

e Fuertes inversiones en el Proyecto de Investigacion sobre gestion de transito
aéreo en el contexto del Cielo Unico Europeo (SESAR).

e Se evaluard la necesidad de revisar la legislacion sobre el sistema informatizado
de reservas. La Comision apoya el lanzamiento por parte de EASA de un gran
proyecto sobre datos (Big Data) para compartir volimenes enormes de
informacién.

e Apoyo a la inversién en 1+D en el sector a través de PPP'** (Clean Sky, SESAR JU),
el Horizonte 2020, los Fondos Estructurales y el Fondo Estratégico de Inversion.

e Propone un marco juridico que garantice la proteccion y la seguridad juridica
para la industria de los drones y aborda cuestiones relacionadas con la intimidad
y la proteccién de datos, la seguridad y el medio ambiente.

Con respecto a este Ultimo punto, la revision del Reglamento 261/2008 de EASA que
incluye el marco legal para el uso de aviones tripulados por control remoto (drones),
es uno de los aspectos mas discutidos en los Ultimos afos. La Comunicacidon “Una
nueva era de la aviacion. Abrir el mercado de la aviacion al uso civil de aeronaves
pilotadas de forma remota (RPA) de manera segura y sostenible” (abril 2014) y la
Conferencia de Riga (5-6 marzo 2015) declaran la necesidad de desarrollar, por parte
de EASA, un marco regulatorio en la UE basado en el nivel de riesgo de las
operaciones, garantizando los derechos de privacidad, que regule la responsabilidad
por el uso: aspectos de seguridad publica y seguros de responsabilidad frente a
terceros.

14 ppp: colaboracién publico-privada (Public-Private Partnership)
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6.8.4 Acuerdos con terceros paises

Desde la creaciéon del mercado interior de la aviacién en Europa, se planted la
necesidad de avanzar en su progresiva extensién para lograr mercados mas abiertos y
competitivos. La Comunicacién de la Comisidon “La politica de la UE en aviacién
exterior: afrontando nuevos retos” (septiembre 2012) plantea tres lineas de avance:
hacia la creacion de una Zona Comun de Aviacidn con otros paises del area europea,
acuerdos euromediterraneos con los paises de la cuenca mediterrdnea y otros
acuerdos globales con los principales paises del mundo, muchos de los cuales ya estan
en proceso de negociacion como se muestra en la siguiente figura.

Figura 29. Principales acuerdos en proceso de negociacion

Acuerdos para la Acuerdos Euro- Acuerdos

creacion de una Zona mediterrianeos Globales
Comun de Aviacion

e Ucrania: e Tlinez e Brasil
e Azerbaiyan e Turquia: (safety) e Australia
e Argelia e Nueva Zelanda

Fuente: Elaboracidn propia

El objetivo general es avanzar en la apertura del mercado de la aviacién a terceros
paises dentro de un marco de competencia leal y libre, para lo que la Comisién
propone la revision del Reglamento 868/2004 sobre subvenciones y practicas desleales
de precios y poder desarrollar una clausula estandar de competencia leal para
acuerdos con terceros paises. Las negociaciones se desarrollan de acuerdo con una
estrategia coordinada a nivel UE (en sustitucidon a la estrategia bilateral tradicional),
que actualmente trabaja con el objetivo de establecer acuerdos globales con China,
ASEAN''®, Turquia, Arabia Saudi, Bahréin, Emiratos Arabes Unidos, Kuwait, Qatar,
Oman, Méjico y Armenia, y dos acuerdos especificos para seguridad en aviaciéon con
Japon y China.

15 ASEAN: Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (Association of Southeast Asian Nations).
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6.8.5 Aeropuertos

El acceso de las compaiiias aéreas a los aeropuertos y servicios aeroportuarios ha sido
objeto de regulacién por parte de la CE:

e El Reglamento (CEE) n2 95/93, relativo a normas comunes para la asignacion de
franjas horarias en aeropuertos comunitarios, establece que la asignacion a las
lineas aéreas se efectuarda de una manera equitativa, no discriminatoria y
transparente mediante un “coordinador de franjas horarias” independiente.

Sin embargo, este sistema de asignacion de franjas horarias impide, en ocasiones,
el uso optimo de la capacidad del aeropuerto. La Comisién ha observado que las
lineas aéreas pueden infrautilizar sus franjas horarias para evitar devolverlas al
fondo de reserva para su reasignacion a la competencia.

e La Directiva 96/67/CE, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los
aeropuertos ha abierto gradualmente a la competencia el mercado de los servicios
de asistencia en tierra prestados a las compaiiias aéreas en los aeropuertos (gestion
de pasajeros y equipajes, repostaje y limpieza de las aeronaves, etc.).

e En cuanto a la Directiva 2009/12/CE relativa a las tasas aeroportuarias fija los
principios bdsicos para la recaudacion de tasas aeroportuarias que abonan las
compafiias aéreas por utilizar las instalaciones y los servicios de los aeropuertos; a
pesar de la existencia de esta Directiva, la Comision ha observado que en los
ultimos afios han proliferado las disputas entre los aeropuertos y las compafiias
aéreas.
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6.9.1 Planteamiento y objetivos

La politica de transporte de la UE en materia de seguridad ha tenido como objetivo
garantizar su mejora continua, en su doble vertiente de seguridad operacional
(safety), y de seguridad frente a intrusiones o actos de interferencia ilicita (security).

Se considera esencial un marco que garantice transportes seguros en la UE, para lo
cual se establece el objetivo de situar a la UE como lider mundial en seguridad y
proteccion en todos los modos de transporte. Este propdsito se plasma en metas
ambiciosas concretas por modos, entre las que pueden sefialarse a titulo de ejemplo el
objetivo de cero muertes en el transporte por carretera para 2050 y reducir a la mitad
las victimas de la carretera para 2020.

Desde la UE, la seguridad en el transporte se ha venido fortaleciendo mediante dos
estrategias principales: la elaboracion de politicas y reglamentacion, y las actividades
de supervisidn e inspeccidn para garantizar la correcta aplicacion de la normativa, que
en gran medida descansa en la creacién de agencias especializadas para el desarrollo
de su trabajo.

Recientemente gana peso en la politica de seguridad una nueva perspectiva que es la
tecnolégica. Una parte importante de los desarrollos tecnolégicos en curso, bien
tienen como objetivo principal la mejora de la seguridad o bien contribuye a la misma
como parte de sus objetivos. Por lo tanto la politica europea de seguridad en el
transporte queda configurada por:

e El establecimiento de objetivos ambiciosos que responden a la prioridad dada a la
seguridad en la agenda politica de la UE.

e La elaboracién de reglamentacion y otras politicas homogéneas para la seguridad,
gue también redunda en la interoperabilidad e integracion del sistema europeo de
transporte.

e La estandarizacion de actividades de supervision e inspeccion, para lo cual se crean
agencias especializadas con competencias en seguridad (y en otras materias)
dotadas de un grado elevado de independencia para el desarrollo de su trabajo.

e El desarrollo de instrumentos de gestion y control con un alto contenido
tecnoldgico que tienen utilidades para el incremento de la seguridad en los
diferentes modos de transporte, y, en particular adaptar el marco reglamentario de
seguridad al desarrollo de nuevas tecnologias.
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6.9.2 Reglamentacion y otras politicas de seguridad

La produccidon normativa de la Unidon Europea se ha focalizado en iniciativas que
concilian la mayor seguridad con el mejor desarrollo de cada una de las actividades de
transporte, lo que se ha traducido en una regulacion abiertamente sectorial.

Para conseguir un nivel de seguridad elevado y homogéneo en las carreteras
europeas, la Comision Europea aprobd la Directiva 2008/96/CE, sobre la gestién de la
seguridad de las infraestructuras viarias, que fue traspuesta en Espafia a través del
Real Decreto 345/2011, de 11 de marzo.

El objetivo comun actual es conocido como “visién cero” (cero fallecidos, cero
lesionados, cero congestidon y cero emisiones en el horizonte 2050), y reducir a la
mitad las victimas de carretera para 2020. En linea con este objetivo, se han registrado
mejoras considerables en los indices de siniestralidad vial. Desde 1991, el numero de
fallecidos en accidentes de carretera se ha reducido en Espafia mas del 84%. En la
Unidn Europea, el descenso es ligeramente mas suave que en Espana pero sigue
siendo muy representativom.

La Directiva 2004/49/CE estableci6 un marco regulador comin de seguridad
ferroviaria, al definir las condiciones para la armonizacién de las normas nacionales de
seguridad, la certificacion de la seguridad de las empresas ferroviarias, los cometidos y
funciones de las autoridades nacionales responsables de la seguridad y la investigacion
de los accidentes. Esta Directiva se modifica en el lamado Cuarto Paquete Ferroviario,
ya expuesto en este capitulo del informe.

En el ambito del transporte aéreo, el Reglamento (CE) n? 216/2008 es la base del
sistema de seguridad aeronautica de la UE. Este reglamento establecié normas
comunes, permitio el reconocimiento mutuo de certificados, introdujo un proceso de
normalizacion y cred la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA).

La columna vertebral de este sistema estd constituida por un conjunto de normas
comunes de seguridad que son directamente aplicables de manera uniforme en toda la
UE. Estas normas, que se extienden tanto a la industria, como a las autoridades de
aviacion civil, constituyen la base del modelo de continua supervision de los diferentes
actores del sector.

En materia de seguridad frente a actos de interferencia ilicita (security) en el
transporte aéreo, el Reglamento (CE) n? 300/2008 constituye la principal referencia
normativa.

116 . -z Y .
Tras la publicacién de la 22 edicion de los “Marcadores europeos del transporte” referidos a 2014, en los

resultados de la comparativa entre los Estados miembros, Espafa se sitia en el quinto lugar, con 36
fallecidos/millon de habitantes, por detrdas de Malta (24), Reino Unido (28), Suecia (28), Paises bajos (28) y
Dinamarca (32).
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Dada su dimensidn mundial, la seguridad del transporte maritimo esta regulada en el
ambito internacional por medio de numerosos convenios de la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), dependiente de las Naciones Unidas. La contribucion de la Unién
Europea consiste en la transposicién de las normas internacionales en su legislaciéon y
participa en el desarrollo y perfeccionamiento de los acuerdos internacionales.

Desde Espafia se han trasladado y aplicado estas politicas y recomendaciones, como
muestra el siguiente esquema.

Figura 30. Normativa en materia de seguridad en el transporte: objetivos y contenidos

EUROPA ESPANA

D. 2008/96/CE RD 345/2011
TRANSPORTE
POR CARRETERA - Reducir las victimas en carretera a la mitad para 2020

- “Cero muertes” en el transporte por carretera para 2050

D. 2004/49/CE RD 810/2007
TRANSPORTE - Condiciones para la armonizaciéon de normas
POR - Certificacion de seguridad empresas ferroviarias y administradores
FERROCARRIL - Funciones de las autoridades nacionales responsables de la seguridad

- Investigacion de accidentes

-~

/

Reglamento (CE) n2 216/2008
TBANSPORTE - Normas comunes
AEREO - Reconocimiento mutuo de certificados
- Procesos de normalizacion
\ - Creacion de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) /
4 )
TRANSPORTE Reglamento (CE) n2 1406/2002
R - Creacion de la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA)
(. J

Fuente: Elaboracion propia

En linea con lo anterior, la Unidon también pretende utilizar sus instrumentos de
financiacion para favorecer un entorno de transportes mas seguros. Asi, la seleccién de
proyectos que puedan optar a la financiacion de la UE tiene que reflejar mejoras en la
seguridad operacional y la seguridad frente a actos de interferencia ilicita.
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6.9.3 Agencias especializadas con competencias de seguridad

La especificidad técnica y de agentes involucrados de la normativa sectorial, y en
concreto la referida a la seguridad, asi como la importancia de que la aplicacién de la
normativa, su supervision y control se puedan efectuar sin interferencias por parte de
intereses sectoriales o politicos, ha conducido a la creacidon de agencias europeas de
seguridad aérea, maritima y ferroviaria, que desempenan un papel indispensable.
Estas agencias son:

e La Agencia Europea de Seguridad Ferroviaria (European Rail Agency, ERA)

e La Agencia Europea de Seguridad Aérea (European Aviation Safety Agency, EASA).

e La Agencia Europea de la Seguridad Maritima (European Maritime Safety Agency,
EMSA).

Actualmente no existe una agencia de seguridad de la carretera, pero dentro del
“Nuevo Paquete” de transporte por carretera, actualmente en discusion, la Unién
Europea estd analizando la posible creacion de una Agencia Europea de Carretera con
funciones de asistencia, inspeccion y control.

Desde la Unién Europea se puso en marcha en 2005 la Agencia Europea de Seguridad
Ferroviaria (ERA), que tiene como principal cometido proporcionar a los Estados y a la
Comision asistencia técnica en las areas de seguridad e interoperabilidad ferroviaria.
Esto implica el desarrollo y aplicacion de especificaciones técnicas de interoperabilidad
y un enfoque comun de las cuestiones relativas a la seguridad ferroviaria. La ERA apoya
a las autoridades nacionales de seguridad (NSA) y a las de investigacion de accidentes
(NIB) en sus tareas.

Figura 31. Organismos de seguridad ferroviaria y competencias

EUROPA ESTADOS MIEMBROS ESPANA
NSA: Autoridades » AESF: Agencia estatal de
ERA nacionales de Seguridad Ferroviaria

Agencia Europea |_APOYO

de Seguridad

seguridad

NIB: A'utori’dades » CIAF: Comision de
investigacion de Investigacion de
accidentes . .
Accidentes Ferroviarios

[ Desarrollo de un marco comun para la seguridad ferroviaria en Europa ]

Fuente: Elaboracion propia

El papel de autoridad nacional responsable de la seguridad ferroviaria lo ejerce en
Espafia la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF), mientras que el papel de
autoridad responsable de la investigaciéon de accidentes lo ejerce la Comision de
Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).
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La Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), establecida en 2002, es la autoridad
de la Unidn Europea para la seguridad aérea. Las principales actividades de la
organizacién incluyen la estrategia y gestion de la seguridad, la certificacion de
productos de aviacion y de la supervision de los organismos autorizados y de los
Estados miembros de la UE. En el conjunto de la actividad aerondutica de Espafia, la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) es la responsable de velar por el
cumplimiento de las normas de aviacion civil.

Figura 32. Programas en materia de seguridad en el transporte aéreo. UE y Espafia

Seguridad operacional Proteccidn aviacion civil
“Safety” “Security”

* Politica y gestion de riesgos durante la
aviacion

* Aseguramiento (supervision, analisis
datos, fijacion objetivos)

* Promocién

* Organizacion

* Métodos y procedimientos necesarios
para asegurar la proteccion frente a
actos de interferencia ilicita.

Fuente: Comision Europea, Ministerio de Fomento y AESA

El Reglamento (CE) n21406/2002 establecid el fundamento juridico para la creacion de
la Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), que empezé6 a funcionar a finales
de 2002 con sede en Lisboa. El objetivo principal de este organismo es garantizar un
nivel elevado, uniforme y eficaz de seguridad maritima en la UE.

En Espafia, la administracion maritima y de la seguridad recae en la Direccion General
de la Marina Mercante y, bajo su direccion, las capitanias maritimas y la entidad
publica empresarial Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR). El
control de la seguridad se da mediante los mecanismos de inspeccién de control por el
Estado del puerto (Port State Control — PSC), empleado para verificar que los buques
que hacen escala en los puertos cumplen la normativa internacional aplicable.
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Figura 33. Regulacidn de la seguridad en el transporte maritimo. Agentes implicados y competencias

A nivel mundial:
Organizacidon Maritima Internacional (OMI)

A nivel europeo: Agencia Europea de la Seguridad Maritima
(EMSA)

* Transposicion de las normas internacionales

En Espaiia: Direccion General de la Marina Mercante
Capitanias Maritimas
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR)
* Transposicion de las normas internacionales
* Garantizar la seguridad maritima

Fuente: Elaboracion propia

6.9.4 Latecnologia como instrumento para el incremento de la seguridad

La innovacidn tecnolégica puede lograr un sistema de transporte mas seguro y de
forma mas eficaz y eficiente mediante la armonizacion y el despliegue de tecnologias
de seguridad mas eficaces. En materia de seguridad frente a actos de interferencia
ilicita, el desarrollo de tecnologias debe realizarse de la forma mas respetuosa posible
con la intimidad de las personas (escaneres, detectores de nuevos explosivos, tarjetas
inteligentes, etc.).

Asi, dentro de la Directiva 2010/40/UE sobre la implantacién de los sistemas de
transporte inteligentes en el sector del transporte por carretera y las interfaces con
otros modos de transporte, se establece como prioritaria la elaboracién y utilizacion de
especificaciones y normas de aplicaciones ITS para la seguridad y proteccion del
transporte por carretera, y como acciones prioritarias las de datos y procedimientos
para facilitar informacién sobre el trafico en relacidn con la seguridad vial, con caracter
gratuito para el usuario, el suministro armonizado de un numero de llamada de
emergencia gratuita en toda la Union (eCall) y la informacion sobre plazas de
aparcamiento seguras y protegidas para camiones y vehiculos comerciales.

Otras actuaciones en las que la UE se propone utilizar tecnologias de seguridad vial con
estandares comunes son los sistemas de asistencia a los conductores, los limitadores
de velocidad inteligentes, los testigos de no fijacién del cinturén de seguridad, los
sistemas cooperativos y las interfaces vehiculo-infraestructura, asi como sistemas
mejorados de inspeccidén técnica de vehiculos, incluidos los dotados de sistemas
alternativos de propulsion.
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En un estadio mas desarrollado estdn los sistemas de gestion del trafico ferroviario
(ERTMS), o del transporte aéreo (SESAR), que deben convertirse en herramientas
pertinentes de informacion para apoyar la seguridad operacional y la seguridad frente
a actos de interferencia ilicita, entre otras utilidades de estas tecnologias.

En cuanto al transporte maritimo, la Directiva 2009/17/CE, integrada en el Tercer
Paquete de seguridad maritima implanta y utiliza los avances técnicos en el sistema
comunitario de intercambio de informacion maritima SafeSeaNet y, ademas,
compatibiliza la libertad de navegacion con la proteccion de la seguridad y la
preservacion del medio ambiente.
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6.10.1 La movilidad sostenible en la Unién Europea

Los aspectos ambientales siempre han ocupado un papel destacado en la agenda
europea. Asi, Europa viene desempefiando un papel de liderazgo internacional en las
politicas y compromisos en la lucha contra las causas y efectos del cambio climatico,
como se puso de manifiesto en la 212 Conferencia de las Partes sobre Cambio
Climatico de diciembre de 2015 en Paris (COP21).

La Unidn Europea aprobd en 2008 un paquete integrado de medidas sobre cambio
climatico y energia, la apuesta 20/20/20 de la UE para 2020, con el objetivo de dirigir
a Europa hacia el camino del futuro sostenible, generando menos emisiones
contaminantes y consumiendo menos energia. En este sentido, y con respecto a las
cifras de 1990, la apuesta 20/20/20 pretende lograr para el afio 2020:

¢ Una reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en un 20%.

e Un ahorro del 20% del consumo de energia mediante una mayor eficiencia
energética.

e Promocién de las energias renovables hasta el 20%. Ademas, en cada pais, el 10%
de las necesidades del transporte deberan cubrirse mediante energias renovables

En relacion con esta apuesta se promulgd la Decisién n? 406/2009/CE, sobre el
esfuerzo de los Estados miembros para reducir sus emisiones de gases de efecto
invernadero a fin de cumplir los compromisos adquiridos por la Comunidad hasta
2020, que aborda los objetivos de reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero por parte del transporte —salvo gran parte de la aviacion— vy la
edificacion. Esta Decision complementa la Directiva 2003/87/CE, que establece un
régimen para el comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero en la
Comunidad, bajo cuyo dmbito de aplicacidn se encuentra la aviacién.

Sobre la base del paguete 20/20/20 los paises de la unién han acordado el marco

estratégico de clima y energia para el periodo 2020-2030, cuyos objetivos fueron

aprobados por el Consejo Europeo en Octubre de 2014:

¢ al menos 40% de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero (en
relacion con los niveles de 1990),

¢ al menos 27% de cuota de energias renovables, y

* al menos 27% de mejora de la eficiencia energética.

Estos objetivos se plasman en la estrategia “Unidn de la Energia”, que constituye uno
de las cinco prioridades de la legislatura fijadas por el presidente de la Comisidn
Jean-Claude Juncker, que a su vez integra diversas medidas para acelerar la eficiencia
energética y la reduccién de emisiones en el sector del transporte.
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La decidida apuesta de la Union Europea por la movilidad sostenible adquirid
protagonismo en el Libro Blanco de la Comisién Europea de 2001 y quedd consolidada
como uno de los ejes principales de su politica de transporte en el ultimo Libro Blanco
de la Comisidn Europea, “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte:
por una politica de transportes competitiva y sostenible”, del afio 2011. En su
estrategia de sostenibilidad para el transporte se definen 10 objetivos ambiciosos a
largo plazo (2030 y 2050) como referencia para lograr el objetivo de reducir un 60% las
emisiones de gases de efecto invernadero, entre los que destacan los siguientes:

e Reducir a la mitad el uso de automdviles de propulsién convencional en el
transporte urbano para 2030, eliminarlos progresivamente en las ciudades para
2050 y lograr que la logistica urbana de los principales centros urbanos en 2030
esté fundamentalmente libre de emisiones de CO,.

e Llegar a una cuota del 40% de combustibles sostenibles hipocarbdnicos en el sector
aéreo para 2050 y reducir, también para 2050, las emisiones de CO, de la UE
procedentes de los combustibles del sector maritimo en un 40% (y si es posible, en
un 50%).

e 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.

El concepto de movilidad sostenible engloba estrategias, politicas y medidas que
articulan una movilidad de gran calidad, empleando para ello los recursos de la
manera mas eficiente. Las politicas impulsadas son diversas, e incluyen desde medidas
urbanisticas y ambientales hasta la promocion de los modos con menor impacto
ambiental o la consideracion de las externalidades del transporte.

De todas estas estrategias se sefalan a continuacién las principales iniciativas, que se
detallan en los epigrafes siguientes:

e Promocién de la mejora de eficiencia ambiental de los medios y modos de
transporte mediante la innovacién tecnolégica y la mejora técnica.

e Promocion de la movilidad sostenible mediante el uso de los modos con menor
impacto ambiental por unidad transportada, con especial atencion a la movilidad
urbana y metropolitana.

e Promocién del uso de energias limpias y biocombustibles en la movilidad.

e La generacion de sefiales de coste para los usuarios alineados con el coste real del
transporte: la progresiva internalizacion de costes externos.

e Revisidn de las politicas dedicadas a otros efectos ambientales del transporte.
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6.10.2 Modos y medios de transporte medioambientalmente eficientes

El progreso técnico es, como en otras areas del transporte, un importante instrumento
para la mejora ambiental. La Union Europea, consciente de la importancia y la
capacidad de la industria de producir medios y modos de transporte mas eficientes,
regula estandares ambientales cada vez mas exigentes.

En relacidn con el transporte por carretera, la Unidn Europea establecié un “Enfoque
Integrado de la Unidn para Reducir las Emisiones de CO, de los Vehiculos Ligeros” que
se traduce en los sucesivos estandares con los que se alienta a los fabricantes y a la
industria a invertir en vehiculos cuyo consumo energético, emisiones de CO, y
emisiones contaminantes sean poco elevados.

Como parte de este enfoque se produjeron los Reglamentos (CE) n2 443/2009 y (UE)
n2 510/2011 relativos a emisiones de turismos y vehiculos comerciales ligeros (Euro 5y
Euro 6) y vehiculos pesados (Euro VI), y la Directiva 2014/94/UE relativa a la
implantacion de una infraestructura para los combustibles alternativos

Para el transporte aéreo cabe destacar la inclusion de la aviacidn civil en el modelo de
comercio de emisiones (ETS EU Emissions Trading System), que persigue el incremento
de la eficiencia energética desde una déptica medioambiental

En el transporte maritimo, es de aplicacidon el Reglamento (UE) 2015/757 relativo al
seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones de didxido de carbono
generadas por el transporte maritimo.

6.10.3 Promocion del transporte en modos sostenibles

La apuesta por la promocién del transporte en los modos menos agresivos
ambientalmente se concreta en el Libro Blanco de 2011, en el objetivo de transferir a
modos como el ferrocarril o la navegacion fluvial, de aqui a 2030, el 30% del transporte
de mercancias por carretera en distancias superiores a 300 km, y para 2050, mas del
50%, apoyandose en corredores eficientes y ecoldgicos de transito de mercancias.

La decidida apuesta por la alta velocidad ferroviaria (de la que Espafa es punta de
lanza europea) también ha generado un trasvase modal desde la carretera al
ferrocarril en distancias largas, superando vya al transporte aéreo en los
desplazamientos nacionales de larga distancia.

La promocién del transporte en modos ambientalmente menos agresivos tiene una
especial relevancia en los entornos urbanos y metropolitanos, donde el uso del
vehiculo privado y sus emisiones de precursores del ozono troposférico y material
particulado inciden en la calidad del aire en las ciudades, el ruido o la congestién. Asi el
Libro Blanco de 2011 establece el propdsito de la eliminacion progresiva de los
vehiculos de propulsidon convencional en el entorno urbano, como una contribucion
fundamental a una reduccidn significativa de la dependencia del petréleo, las
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emisiones de gases de efecto invernadero, la contaminacidon atmosférica local y la
contaminacion acustica.

Si bien en las politicas sobre movilidad urbana se aplica el principio de subsidiariedad,
la Comision Europea lanzd en 2013 un paquete de movilidad urbana que fomenta el
intercambio de experiencias y buenas practicas, y proporciona apoyo financiero
especifico para iniciativas innovadoras y para la investigacion, y estimula la
participacion de los Estados miembros y la cooperacién internacional, entre otras
actuaciones.

6.10.4 Utilizacion de combustibles alternativos y biocombustibles

La estrategia global de la Union Europea respecto al consumo energético en el
transporte se resume en el Libro Blanco de 2011: el transporte ha de usar menos
energia, y mas limpia, es decir, ha de aumentar su eficiencia energética y emplear mas
energias renovables e hipocarbdnicas. Para ello establece una linea de actuacion que
consiste en desarrollar y utilizar nuevos combustibles y sistemas de propulsiéon
sostenibles.

La introduccién de fuentes de energia alternativas para la movilidad exige que se
produzca con coherencia a nivel de la UE, para evitar que distintas apuestas nacionales
erosionen el funcionamiento del mercado interior o impongan restricciones al
crecimiento a los fabricantes. Para favorecer un desarrollo coherente de Ia
descarbonizacion de la movilidad europea, la Directiva 2014/94/UE establece un
marco comun de medidas para la implantacion de una infraestructura para los
combustibles alternativos.

La Directiva establece unas obligaciones y un calendario de ejecucién referidas al
suministro de electricidad y de hidrégeno para el transporte por carretera y al
suministro de gas natural para el transporte por carretera y maritimo. Corresponde a
los Estados miembros, a través de los marcos de accion nacionales fijar sus objetivos
cuantitativos para cada una de las infraestructuras siguientes:

e Numero de puntos de recarga de vehiculos eléctricos accesibles al publico;

117

e Puntos de repostaje de GNL™"" en los puertos maritimos e interiores;

e Puntos de repostaje de GNL accesibles al publico para vehiculos de motor; y

118

e Puntos de repostaje de GNC ™" accesibles al publico para vehiculos de motor.

Con caracter voluntario los Estados miembros podran fijar objetivos de otras
infraestructuras de combustibles alternativos:

7 GNL: Gas natural licuado.

8 GNC: Gas natural comprimido
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e Puntos de repostaje de hidrogeno accesibles al publico;

e Infraestructura para el suministro de electricidad en puerto en los puertos
maritimos e interiores;

e Infraestructura para el suministro de electricidad en los aeropuertos a los aviones
estacionados.

Se establecen ademas obligaciones de informacidn a los usuarios sobre los vehiculos
qgue pueden utilizar los diversos tipos de combustible comercializado o recargarse en
puntos de recarga y sobre precios.

6.10.5 Internalizacidn de costes externos: fiscalidad y tarificacion

Como ya se ha comentado anteriormente en este informe, desde la Union Europea se
han impulsado iniciativas que articulan la aplicacién plena de los principios de “quien
usa paga” y de “quien contamina paga” y el compromiso del sector privado para
eliminar distorsiones, incluidas subvenciones perjudiciales, generar ingresos y asegurar
la financiacion para futuras inversiones en transporte.

En particular, la Comunicacion de la Comision Europea relativa a la estrategia para la
aplicacion de la internalizacion de los costes externos, COM (2008) 435, sefala que el
principio para la tarificacion de las externalidades y de la contaminacién debe ser el
calculo de los costes sociales marginales.

Para ello, se ha establecido una metodologia europea comun para la tarificacion de la

totalidad de los costes externos en todo el sector del transporte, descrita en el

“Manual para el calculo de costes externos del transporte”*’.

Figura 34. Categorizacion de los costes externos del transporte

RUIDO

Fuente: Handbook on External Costs of Transport, 2014

Sin embargo la forma concreta de aplicar estos principios en cada modo y
circunstancia estd aun en discusion, especialmente teniendo en cuenta que la

s Update of the Handbook on External Costs of Transport, 2014. Ricardo-AEA/R/ ED57769
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fiscalidad sobre los carburantes establece ya un mecanismo que aproxima el coste del
usuario al coste marginal social.

El nuevo paquete de carreteras, cuya presentacion esta prevista para otofio de 2016,
pretende posibilitar un gravamen para los vehiculos por el uso de las carreteras - la
denominada eurovifieta — que podria ser aplicable también para viajeros, de modo
que los paises que decidan aplicarla lo hagan de acuerdo a ciertos requisitos. Es lo que
se llama una norma “posibilitadora”: no obliga a su aplicacién, pero los Estados
miembros que decidan implantar la eurovifieta deberan seguir las reglas que se
indican, de acuerdo con los principios de transparencia y no discriminacion, por una
parte, y “quien usa paga” y “quien contamina paga”, por otra.

6.10.6 Otros aspectos ambientales

El desarrollo de las infraestructuras de transporte, y particularmente las lineales, tiene
un impacto potencial significativo sobre el medio natural y la biodiversidad. Las
posibles perturbaciones tienen que ver principalmente con la pérdida directa de
habitats o de superficie de los mismos, la fragmentacion, el efecto barrera (dificultad
que encuentran los animales para cruzar la infraestructura) o la potencial mortalidad
por atropello o colisién con vehiculos.

El trafico rodado es la principal fuente de ruido, a la que también se suman el
ferrocarril y el transporte aéreo. La Directiva 2002/49/CE sobre evaluacion y gestion
del ruido ambiental y su transposicion al ordenamiento espafiol por medio de la Ley
37/2003 del Ruido impulsé la proteccién contra el ruido. Para ello se inicid la
elaboracién de los mapas estratégicos de ruido (MER)*® de aglomeraciones, grandes
ejes viarios, ferroviarios o aeroportuarios, asi como la redaccion de planes de accién
para reducir la exposicién al ruido en los puntos identificados como mas sensibles. En
Espafia la Ley 37/2003 establece los mecanismos para el seguimiento y la evaluacién
ambiental del ruido.

Figura 35. Normativa en materia de seguridad en el transporte: objetivos y contenidos

Fuente: Elaboracion propia

120 - L . . . . .
Mapa disefiado para evaluar globalmente la exposicién al ruido en una zona determinada, debido a la existencia

de distintas fuentes de ruido, o para poder realizar predicciones globales para dicha zona.
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6.11.1 Derechos de los viajeros y calidad del servicio

La Unién Europea se ha dotado progresivamente de normas para proteger los
derechos de los viajeros de todos los medios de transporte.

La legislacion comunitaria que regula los derechos de los pasajeros tiene por objeto
garantizarles un nivel minimo de proteccién en todos los medios de transporte con el
fin de facilitar la movilidad y promover el uso de los transportes colectivos.

Existen normas comunes en la UE para garantizar una asistencia minima a los
pasajeros de todos los medios de transporte en caso de gran retraso o de anulacidn y
para ofrecer una proteccién especial a los viajeros mas vulnerables, que también
establecen mecanismos de indemnizacion.

Estas normas establecen un conjunto de derechos basicos comunes a todos los
medios de transporte: no discriminacion, proteccion especial de los pasajeros con
movilidad reducida, informacién a los viajeros, organismos nacionales de control y
sistemas de tramitacidén de denuncias. También establecen mecanismos de asistencia
e indemnizacion en caso de anulacion o gran retraso, que son especificos para cada
medio de transporte y que el transportista de hecho debe haber establecido. Esta
normativa se anade a:

e larelacionada con la proteccion de los consumidores como:
¢ el Reglamento (CE) 006/2004, sobre la cooperacidon entre las autoridades
nacionales encargadas de la aplicacién de la legislacion de proteccién de los
consumidores;
e vy la Directiva 2011/83/UE sobre los derechos de los consumidores.

e Los convenios internacionales aplicables como:

e el Convenio de Montreal en el sector del transporte aéreo, transpuesto y
ampliado a los vuelos nacionales por el Reglamento (CE) 889/2002;

e el Convenio de Atenas en el sector del transporte maritimo, transpuesto y
ampliado a los transportes nacionales por el Reglamento (CE) 392/2009;

e 0 el Convenio relativo a los Transportes Internacionales por Ferrocarril, cuyas
disposiciones pertinentes fueron transpuestas y ampliadas a los transportes
nacionales por el Reglamento (CE) 1371/2007.

e La Carta de los Derechos Fundamentales.

e Las normas nacionales pertinentes.
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No obstante, la Comisidon ha observado que la aplicacion de esta normativa relativa a
los derechos de los pasajeros viene resultando dificil, pues son numerosas las
excepciones que se presentan en los sectores del transporte por ferrocarril y carretera
y siguen siendo frecuentes las impugnaciones ante los tribunales.

En el transporte aéreo, se cuenta entre otros con:

e el Reglamento (CE) 261/2004 que establece las normas comunes sobre
compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de
embarque y de cancelacidn o gran retraso de los vuelos; y

¢ el Reglamento (CE) 1107/2006 sobre los derechos de las personas con discapacidad
o movilidad reducida en el transporte aéreo.

En el transporte ferroviario:

e el Reglamento (CE) 1371/2007 sobre los derechos y las obligaciones de los viajeros
de ferrocarril es aplicable desde el 03/12/2009, pero los Estados miembros pueden
establecer excepciones a la mayor parte de estas disposiciones en los servicios
ferroviarios interiores (hasta 2024), el transporte urbano, suburbano y regional o
los servicios en los que parte significativa del trayecto se efectla fuera de la UE.

El transporte maritimo o por aguas interiores cuenta con:

e el Reglamento (UE) 1177/2010 sobre los derechos de los pasajeros que viajan por
mar y por vias navegables, se aplican a los viajeros que o embarcan en un puerto
de la UE o con destino a un puerto de la UE si quien explota el servicio es un
transportista comunitario.

Y finalmente, en el transporte por autobus o autocar:

e el Reglamento (UE) 181/2011 sobre los derechos de los viajeros de autobus y
autocar se aplica integramente a los servicios regulares de mas de 250 km vy
cuando el punto de embarque o de desembarque del pasajero esta situado en el
territorio de un Estado miembro. Sin embargo, hasta marzo de 2021, los Estados
miembros pueden establecer excepciones a la mayor parte de sus disposiciones.

6.11.2 Aspectos sociales

Uno de los principales objetivos de la Comisidon Europea en el ambito del transporte es
la creacién de un drea europea de transporte Unica para facilitar los movimientos de
pasajeros y mercancias, reducir costes y mejorar la sostenibilidad del transporte en
Europa. Esta apertura de mercado, como se comenta en el Libro Blanco de 2011,
necesita ir de la mano con trabajos y condiciones laborales de calidad. Dentro de la
agenda europea entra el alinear la competitividad del sector transporte europeo con la
agenda comunitaria, evitando conflictos sociales y una competencia basada
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exclusivamente en la busqueda de la mejor jurisdiccién en términos fiscales, sociales,
de seguridad o ambientales, lo que reduciria la eficacia de estas politicas.

Las medidas propuestas desde la Comisién Europea para los distintos modos son las

siguientes:

Un cadigo social para los trabajadores méviles de transporte por carretera. Incluye
el fomento y el apoyo al didlogo entre los interlocutores sociales con vistas a un
acuerdo sobre un cdodigo social de los trabajadores méviles de transporte por
carretera, dirigiéndose también el problema de autoempleo encubierto.

Una agenda social para el transporte maritimo:

- Implementar las medidas identificadas para la accién en la Agenda Social
Maritima, siguiendo los objetivos estratégicos y recomendaciones de la
Comision para la politica de transporte maritimo de la UE hasta 2018.

- Mejorar la aplicacion del Convenio sobre el Trabajo Maritimo de la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) en relacién con el Estado de
pabelldn, el Estado del puerto y el Estado suministrador de mano de obra.

- Incluir la totalidad o parte de los trabajadores maritimos actualmente excluidos
en el marco de varias directivas sobre legislacién laboral en la UE o concederles
un nivel de proteccion equivalente por otros medios.

- Actualizar la Directiva 2008/106/CE de formacion en las profesiones maritimas
a raiz de una revisién del Convenio de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI) en la formacién y la certificaciéon de la gente de mar (Convenio STWC).
Establecer un marco de reconocimiento mutuo en la formaciéon de los
trabajadores portuarios en diferentes campos de la actividad portuaria.

Un sector de la aviacidn socialmente responsable:

- Establecer un mecanismo para analizar el impacto de la evolucion de la
normativa sobre condiciones de trabajo en el sector del transporte aéreo.

- Establecer estandares de servicio minimo y de calidad a nivel europeo para los
trabajadores en toda la cadena de valor de la aviacién. Fomentar a los
interlocutores sociales europeos para abordar la cuestion de la prevencion de
los conflictos y de perturbacién del servicio minimo en toda la cadena de valor
de la aviacion.

Una evaluaciéon de la estrategia de la UE para el empleo y las condiciones de
trabajo en todos los modos de transporte:

- Llevar a cabo una evaluacion de los procesos de didlogo social sectorial que
tienen lugar en los distintos segmentos del sector del transporte con el fin de
mejorar el didlogo social y facilitar su eficacia.
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- Asegurar la participacion de los empleados, en particular a través de comités de
empresa europeos, en las empresas transnacionales en el sector.

- Abordar la calidad del trabajo en todos los modos de transporte, con respecto
a, sobre todo, la capacitacidén, la certificacion, las condiciones de trabajo y el
desarrollo profesional, con miras a la creacién de empleos de calidad, el
desarrollo de las habilidades necesarias y el fortalecimiento de Ia
competitividad de los operadores de transporte de la UE.

Cabe destacar también que, ademas de las medidas propuestas en el Libro Blanco,
existen unas disposiciones sociales dentro del transporte por carretera de mercancias
y viajeros cuya legislacion tiene por objeto mejorar las condiciones de trabajo de los
conductores, mejorar la seguridad vial evitando el cansancio de los conductores y
asegurar la competencia entre las empresas, como se expone en el epigrafe especifico
dedicado al transporte por carretera en este capitulo.
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6.12.1 Relevanciay planteamiento

El Libro Blanco del Transporte expone la visién de la Comisién Europea para lograr que
el sistema de transporte futuro sea mucho mas eficiente y sostenible, visién en la que
los sistemas ITS desempenan un papel fundamental. Para lograr esta transformacion,
el Libro Blanco define diez objetivos cuyo logro supondria la reduccion del 60% en las
emisiones de GEl para 2050.

Entre todos estos objetivos, dos de ellos responden al reto de aumentar la eficiencia
del transporte y el uso de la infraestructura con sistemas de informacién, y con
incentivos basados en el mercado:

e Implantar la infraestructura de gestion del trafico aéreo modernizada SESAR en
Europa para 2020 y finalizar la construccion de la Zona Europea Comun de
Aviacién. Implantar sistemas equivalentes de gestion del transporte para el
transporte terrestre, maritimo y fluvial: ERTMS, ITS, SafeSeaNet, LRIT* y RIS.
Implantar el sistema europeo de navegacion por satélite (Galileo).

e Para 2020, establecer el marco para un sistema europeo de informacidn, gestion y
pago de los transportes multimodales.

Todos los objetivos se sustentan en cuarenta iniciativas concretas a desarrollar durante
los préximos anos y que abordan todos los modos.

6.12.2 Uso de tecnologia en los modos y sistemas de transporte

La transformacidn digital, basada en la acumulacién de grandes cantidades de datos,
las tecnologias de las comunicaciones, y los procedimientos empleados para encontrar
patrones repetitivos dentro de esos datos, permiten una toma de decisiones mas
inteligente, adaptativa y acertada. Estas técnicas se materializan en Sistemas de
Gestion que permiten mejorar la eficiencia en el transporte y mejorar su
sostenibilidad.

El planteamiento de la UE se basa en impulsar el papel de Europa en este proceso pero
evitando la fragmentacién de esfuerzos de investigacién y desarrollo y Ila
fragmentacién tecnolégica, de modo que las empresas europeas puedan obtener
plenos beneficios y crear oportunidades de mercado a escala mundial.

Otro aspecto novedoso de la transformacion digital en el transporte es la proliferaciéon
de plataformas digitales. Este fendmeno ya en curso no es exclusivo de transporte y

L1 RIT: Long Range Identification and Tracking.
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tiene repercusiones amplias que trascienden el marco estricto de la movilidad para
adentrarse en cuestiones sociales, laborales, fiscales y de seguridad entre otras.

La UE estd discutiendo la posibilidad de armonizar una plataforma interoperable para
poder ampliar el uso de muchas de estas aplicaciones, no sdlo para viajeros, sino
también para el transporte de mercancias y la logistica. En los siguientes epigrafes se
destacan algunas de las mas importantes segun los modos y tipos de transporte:
transporte por carretera, ferroviario, aéreo, maritimo, transporte multimodal vy
transporte urbano y metropolitano.

6.12.2.1 Innovacidn tecnoldgica en el transporte por carretera

Algunas aplicaciones basadas en las nuevas tecnologias estan ya muy extendidas,
como por ejemplo los sistemas de navegacién a bordo, o las plataformas digitales para
viajes en vehiculos privados interurbanos o urbanos. Sin embargo, el Libro Blanco
apunta a que se debe seguir profundizando en el desarrollo de este tipo de sistemas
tanto en el transporte de viajeros como de mercancias. La Directiva 40/2010 seiala las
siguientes acciones como prioritarias para la elaboracion vy utilizacién de
especificaciones y normas:

e El suministro de servicios de informacidn sobre desplazamientos multimodales en
toda la Unidn.

e El suministro de servicios de informacién sobre trafico en tiempo real en toda la
Unidn.
e El suministro de datos y procedimientos para facilitar, cuando sea posible,

informacién minima sobre el trafico universal en relacién con la seguridad vial,
con caracter gratuito para el usuario.

e El suministro armonizado de un nimero de llamada de emergencia en toda la
Unidn (eCall).

e El suministro de servicios de informacién sobre plazas de aparcamiento seguras y
protegidas para los camiones y vehiculos comerciales.

e El suministro de servicios de reserva de plazas de aparcamiento seguras y
protegidas para los camiones y vehiculos comerciales.

En este sentido, ya se han adoptado reglamentos que hacen referencia a la
informacidén del trafico en tiempo real e informacion importante para la seguridad vial,
al igual que los reglamentos para la implantacion del sistema eCall, que permite
prestar asistencia con la mayor rapidez posible a los implicados en un accidente en
cualquier lugar de la Unidn Europea, o la iniciativa sobre aparcamiento seguro.
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A lo largo del 2016 se espera un impulso al debate sobre el marco normativo que
posibilite los nuevos desarrollos encaminados a la conduccion automatizada.

6.12.2.2 Innovacidn tecnoldgica en transporte ferroviario

El Libro Blanco incide en la necesidad de implantar el Sistema Europeo de Gestion del
Trafico Ferroviario (ERTMS) en las principales redes ferroviarias de la Unién Europea.
La total implantacion del sistema ERTMS, que integra un nuevo sistema de control y
mando con un también nuevo sistema de radio para la comunicacion de voz y datos,
permitird la interoperabilidad de la red ferroviaria europea. El objetivo es que la
sefalizacion y las comunicaciones entre via y equipos de a bordo sean compatibles en
toda Europa y se posibilite la interoperabilidad de las circulaciones ferroviarias entre
todos los Estados miembros.

La implantacién esta siendo progresiva en las lineas europeas, iniciandose en aquellas
lineas que tienen mayor potencial para el trafico internacional. También se ha
instalado en algunas lineas sin trafico internacional debido a que el sistema tiene un
desarrollo tecnoldgico que permite mayores prestaciones que los diferentes sistemas
nacionales. En Espafa el despliegue del sistema ERTMS ha avanzado mucho en los
ultimos afos.

También es de destacar el papel y la presencia de Espafia en la iniciativa europea
SHIFT2RAIL, colaboracién publico-privada que canaliza la financiacidn comunitaria en
[+D+i en el sector ferroviario mediante la empresa comun Shift to Rail (S2R JU). Su
presupuesto es de 929M<€ para un periodo total de 7 afios, de los cuales 450M€
proceden de la UE y el resto del sector industrial. Los miembros de esta empresa
comun son por un lado la Comisién Europea y 8 miembros fundadores entre los que
esta la empresa espanola CAF, y, por otro lado, una serie de miembros asociados,
entre los cuales se encuentran muchas empresas y entidades de nuestro pais: Indra,
Talgo, Acciona, Cemosa, Aernnova, FIDAMC, Tecnalia y la Universidad del Pais Vasco.

Por otro parte, la Comisién también tiene como objetivo el desarrollo de otras
aplicaciones telematicas como subsistema funcional del sistema ferroviario de la UE.
Este subsistema comprende dos elementos:

e Aplicaciones para los servicios de pasajeros (TAPm): sistemas de informacién a
los viajeros antes y durante el viaje, sistemas de reserva y pago, sistemas de
gestidn de correspondencias entre trenes y con otros modos de transporte, etc.

123

e Aplicaciones para los servicios de transporte de mercancias (TAF “°): sistemas de

informacidén (seguimiento en tiempo real de la mercancia y de los trenes), sistemas

122 peglamento UE 454/2011

123 Reglamento 62/2006.
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de pago y de facturacién, de produccién de documentos electrénicos de
acompafamiento, etc.

6.12.2.3 Innovacidn tecnoldgica en el transporte aéreo

Una de las iniciativas concretas que establece el Libro Blanco para lograr un cielo Unico
europeo verdaderamente continuo, es el despliegue del futuro Sistema de Gestion del
Trafico Aéreo (SESAR'*) dentro del calendario convenido. Se trata de un sistema de
gestion del trafico aéreo de nueva generacidon capaz de garantizar la seguridad y
fluidez del transporte aéreo en todo el mundo en los préximos 30 afios.

El Reglamento (CE) n? 219/2007 regula la constitucion de la empresa comun
(SESAR JU) para la realizacion del sistema europeo de nueva generacién para la gestion
del transito aéreo (SESAR).

Con el Reglamento (UE) n2 409/2013, la Comisién ha activado el proceso de
implementaciéon de SESAR. A través del marco vinculante a nivel comunitario
establecido por el Reglamento, la Comisidn quiere garantizar que el proyecto SESAR
evolucione rdpidamente y sin problemas durante su fase de despliegue, mediante la
creacioén de las condiciones adecuadas para su implementacién y de forma coordinada
en todo el ambito europeo.

Por otra parte, la iniciativa europea CLEAN SKY establece una colaboracion
publico-privada para canalizar la financiaciéon comunitaria en [+D+i en el sector aéreo
mediante la empresa comun Clean Sky (CSJU), con el objetivo de lograr aviones
significativamente mas silenciosos y mas respetuosos con el medio ambiente. La CSJU
coordinaba el programa Clean Sky (2008), que tenia un presupuesto de 1.600 M€, de
los cuales el 50% fueron aportados por la propia industria europea. La CSJU
actualmente gestiona el programa Clean Sky 2 (2014) de 4.200 M€ de presupuesto.

Motivado por el éxito del anterior programa, Clean Sky 2 busca lograr una mayor
integracion de tecnologias de vanguardia para ofrecer una mejora de la eficiencia de
combustible de las aeronaves, reduciendo asi entre un 20 y un 30% las emisiones de
CO; y una reduccion similar en los niveles de ruido con respecto a las aeronaves de
ultima generacion que entren en servicio a partir de 2014. Ademas se espera contribuir
de manera importante a la mejora de la competitividad y la movilidad aérea en |la UE.

124 De conformidad con el Plan Maestro Europeo de gestion del trafico aéreo (ATM).

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52008DC0750&from=EN
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6.12.2.4 Innovacidn tecnoldgica en el transporte maritimo

El sistema SafeSeaNet (sistema comunitario de seguimiento y de informacidn sobre el
trafico maritimo - SSN) tiende a convertirse en el centro de todos los instrumentos de
informacién maritima pertinentes en apoyo de la seguridad del sector maritimo, asi
como de la proteccion del medio ambiente maritimo contra la contaminacién
provocada por los buques. Este sistema supondra una contribucién fundamental a la
creacion de un entorno comun de informacidon compartida para la vigilancia del
dominio maritimo de la UE y apoyara la creacién de un espacio maritimo comun.

El LRIT (Long Range Identification & Tracking) es un sistema de seguimiento maritimo
remoto via satélite que debe ser capaz de obtener automdticamente posiciones

actualizadas de sus buques cada 6 horas. El LRIT se concibidé a principios del 2002'%

como un sistema de seguimiento remoto obligatorio para todos los buques SOLAS*®.

En el campo de la navegacidn interior también se estan desarrollando nuevos servicios
de informacion armonizados que facilitan la gestion del trafico. El Sistema de
Informacién del Rio (RIS**
ayuda a utilizar las vias navegables en toda su extension.

) contribuye a un proceso de transporte seguro y eficiente y

6.12.2.5 Innovacidn tecnoldgica en el transporte multimodal de mercancias

El principal objetivo del Libro Blanco con respecto a aquellos desplazamientos en los
gue el viajero debe utilizar distintos modos de transporte es el desarrollo de sistemas
inteligentes con normas comunes en la Union Europea, que respeten las reglas de la
competencia de la Unidn, y que proporcionen informacion en linea asi como sistemas
de reserva y pago electrénicos. Tal y como se ha comentado en puntos anteriores, la
existencia y funcionalidad de estos sistemas ya es uno de los principales
condicionantes en la toma de decisiones sobre el modo de transporte y el operador.

Los sistemas ITS para el transporte de mercancias buscan optimizar la gestion de las
flotas, planificar las mejores rutas, localizar a los vehiculos de transporte en todo
momento, recoger informacidn sobre el estado del vehiculo o restringir el trafico de
vehiculos de mercancias peligrosas, entre otros.

En este punto conviene sefalar que una de las prioridades de la Comision Europea es
la digitalizacion del transporte y la logistica, lo cual se ha demostrado con la reciente
creacion del Foro de logistica y Transporte Digital. El objetivo del foro es trabajar en

125 Directiva 2002/59/CE, relativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacién

sobre el trafico maritimo (DO L 208 de 5.8.2002, pp. 10-27), modificada por la Directiva 2009/17/CE (DO L 131 de
28.5.2009, pp. 101-113).

126 Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (Safety of Life at Sea).

127 yéase la Directiva 2005/44/CE (DO L 225 de 30.9.2005, pp. 152-159).
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la eliminacién de barreras al mercado Unico de transporte a través de medidas que
mejoren la logistica y hagan uso de sistemas digitales: mejorar los sistemas de
intercambio de informacidén, simplificar los procedimientos administrativos, mejorar la
trazabilidad de las mercancias, optimizar horarios y flujos de trafico, disminuir las
emisiones de CO,, aumentar la seguridad y las medidas de prevencion de dafos de
mercancias perecederas y peligrosas, asi como mejorar el mantenimiento de los
vehiculos y las infraestructuras.

6.12.2.6 Innovacion tecnoldgica en el transporte urbano

El reto de reducir la congestién y mejorar las condiciones de movilidad y transporte de
las ciudades es una de las prioridades de la UE. Sobre esta base se ha construido el
concepto de ciudad inteligente o Smart City, concepto que ha ido amplidndose y
adquiriendo mayor importancia durante los ultimos afios.

Las ciudades inteligentes son nucleos urbanos donde la inversidn social, la innovacion,
las comunicaciones y las infraestructuras conviven e interactian siguiendo los
principios de desarrollo sostenible y apoyandose en el uso de nuevas tecnologias (TIC),
dando como resultado una mejor calidad de vida para los ciudadanos y una gestion
mas prudente de sus recursos.

El transporte urbano es uno de los ambitos mas prometedores para la aplicacion de
estas nuevas tecnologias. Dentro de los sistemas ITS desarrollados para una mejor
gestion del transporte urbano existen distintos grupos: sistemas ITS para el transporte
publico, para la gestion de trafico urbano, para el transporte de mercancias y para la
gestion de emergencias.

Los sistemas inteligentes de transporte publico generalmente tratan de adaptar la
oferta a las crecientes exigencias de la demanda de transporte, aunque en este grupo
también se han desarrollado y puesto en practica otras muchas aplicaciones para
tratar de reducir, por ejemplo, las emisiones contaminantes, o bien para aumentar el
confort y grado de satisfaccion de los usuarios del sistema de transporte. Entre los
sistemas ITS implantados actualmente en este dmbito se puede destacar los que
comunmente se conocen en Espafia con el nombre de SAE (Sistemas de Ayuda a la
Explotacidn), que incluyen sistemas de gestidon de la demanda, sistemas de emisién de
billetes, sistemas de informacién al viajero (en paradas o estaciones, a bordo del
vehiculo, a través de servicios Web) o sistemas de priorizacidon de vehiculos publicos.

Dentro de los sistemas ITS desarrollados para una mejor gestion del trafico urbano
gue tienen por objetivo el aumento de la seguridad y/o la reduccidén del nimero de
accidentes, atascos, tiempo de asistencia o de consumo de combustible, se incluyen
los sistemas para la monitorizaciéon del estado de las vias, la recogida de informacién
de trafico en tiempo real, la recogida de parametros meteoroldgicos, y el despliegue
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de estrategias de gestion basadas en la informacion detectada, como ramp-metering
(para regular la entrada a vias de alta capacidad) o la gestion de carriles VAO
(Vehiculos de Alta Ocupacion) o reversibles.

6.12.3 Sistemas europeos de radionavegacion por satelite EGNOS y GALILEO

Uno de los objetivos que persigue el Libro Blanco del Transporte es la implantacién de
sistemas de navegacion por satélite europeos. Desde hace afios ya esta operativo el
sistema europeo EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service). Se trata
de un Sistema de Aumentacion Basado en Satélites, desarrollado por la Agencia
Espacial Europea (ESA), la Comision Europea y la agencia intergubernamental
Eurocontrol, ideado como complemento para las redes GPS y GLONASS con el objetivo
de proporcionar una mayor precision y seguridad en las sefales. EGNOS lleva
oficialmente operativo desde 2009, aunque el sistema empezd a emitir de formal
operacional (initial operation phase) en julio de 2005.

El sistema consiste en una red de tres satélites geoestacionarios y en una red de
estaciones terrestres encargadas de monitorizar los errores en las sefiales de GPS y
actualizar los mensajes de correccién enviados por el propio sistema, ofreciendo
integridad o, lo que es lo mismo, una garantia de calidad al servicio. También existen
sistemas similares compatibles con EGNOS en otras regiones del mundo como el WAAS
estadounidense, el MSAS de Japon y el GAGAN de la India.

En cambio, GALILEO es un Sistema Global de Navegacion por Satélite (GNSS) que esta
siendo desarrollado por la Unidn Europea con el objeto de evitar la dependencia de los
sistemas GPS y GLONASS. Al contrario de los anteriores, sera de caracter civil y muchos
de los servicios que ofrece estan adecuados a las necesidades de comunidades de
usuarios civiles.

Se espera que empiece a ofrecer servicios iniciales desde 2016 con precisiones
estimadas de alrededor del doble de las que ofrece GPS actualmente en su servicio
abierto, y que entre en funcionamiento en 2020 una vez que se haya desplegado
completamente.

El sistema GALILEO se concibido con 30 satélites, con el objeto de suministrar cinco
servicios distintos:

e Open Service (0S): Orientado a aplicaciones para el publico en general, proveerd
sefiales para proporcionar informacion precisa de tiempo y posicionamiento en
forma gratuita.

e Servicio Comercial (Commercial Service — CS): Estarad orientado a aplicaciones de
mercado que requieren un nivel de prestaciones superior que las que ofrece el
servicio abierto. Brindara servicios de valor afiadido como la alta precision y la
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autenticacidon que garantiza la autenticidad de las sefiales y, por tanto, dificulta el
fraude en aplicaciones comerciales.

e Servicio de integridad global: deriva del antiguo servicio para aplicaciones criticas
(Safety of Life: Sol), y se encuentra actualmente en periodo de redefinicion. Se
utilizard para la mayoria de las aplicaciones de transporte donde la vida humana se
podria poner en peligro si la prestacion de los servicios del sistema de
radionavegacién se viera degradada sin notificacidon en tiempo real. Aumentard la
seguridad, especialmente donde no hay servicios tradicionales de infraestructura
terrestre.

e Servicio Publico Regulado o Public Regulated Service (PRS): Servicio de acceso
controlado para aplicaciones gubernamentales, tales como la policia o las aduanas.

e Servicio de busqueda y salvamento o Search and Rescue Service (SAR): brindara
importantes mejoras al sistema de Busqueda y Salvamento (SAR), como por
ejemplo la recepcion en tiempo real de mensajes de socorro o localizacion precisa
de alertas mediante la deteccidon por multiples satélites para evitar el bloqueo en
condiciones de poca visibilidad de los satélites.

Ademas el sistema cuenta con 2 centros de control en tierra (en Alemania e Italia) y un
centro de servicios en Madrid (inaugurado en mayo de 2013).

El 21 de octubre de 2011 se lanzaron los dos primeros satélites del programay el 12 de
octubre de 2012 los dos siguientes, lo que conformé la constelacién minima de cuatro
satélites completamente operativa de este sistema. Ello permitid en julio de 2013
lograr con éxito la fijacion de la posicion (first fix) utilizando los cuatro satélites Galileo
gue habia en érbita, alcanzando precisiones de unos 10 m, analogas a las ofrecidas por
GPS, pero con tan sélo cuatro satélites operativos. A dia de hoy ya se han lanzado y
puesto en Orbita 12 satélites.

Al ofrecer dos frecuencias (e incluso tres en algunos servicios), una vez se complete su
despliegue, Galileo brindard ubicacidn en el espacio en tiempo real con una precision
del orden de uno o dos metros, algo sin precedentes en los sistemas publicos. En modo
multiconstelacién las precisiones alcanzadas estaran en el entorno de los 20 cm.

Otra diferencia de los satélites Galileo respecto de los que forman la malla GPS, es que
estardn en orbitas ligeramente mas inclinadas hacia los polos. De este modo, sus datos
seran mas exactos en las regiones cercanas a los polos, donde los satélites
estadounidenses pierden notablemente su precision.

Esta mayor precision en los polos ha sido verificada el pasado 4 de enero por la
Armada Espafola, quien a bordo del buque de investigacion oceanografica
"Hespérides" consiguid posicionamiento con Galileo en puntos mas alla de los 602 de
latitud Sur por primera vez en la historia del programa.
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6.12.4 Investigacidn e innovacidn tecnoldgicas

Los principales programas y herramientas de financiacién para el apoyo de la

investigacion e innovacion tecnoldgicas en el transporte de la Unidon Europea se

resumen en la siguiente figura.

Figura 36. Programas y herramientas europeas para el apoyo de la investigacion e innovacion

tecnoldgicas en el transporte

Fuente: Elaboracion propia

CEF (Connecting Europe Facility)

Tal y como se ha comentado en apartados anteriores, el Mecanismo Conectar
Europa (CEF) es un instrumento de financiacién europeo que apoya, para el
periodo 2014-2020 el desarrollo de Redes Transeuropeas en los campos de
transporte, telecomunicaciones y energia.

STTP (Strategic Transport Technology Plan)

La Comisién Europea esta preparando un marco estratégico para la
investigacion sobre el transporte, la innovacion y su despliegue, basado en la
vision del Libro Blanco para un sistema de transporte europeo integrado,
eficiente, seguro y respetuoso del medio ambiente para el afio 2050. Las
primeras propuestas para este marco se presentan en un Comunicacion
titulada "La investigacion y la innovacién para la movilidad del futuro de
Europa" adoptada en septiembre de 2012.

Transport Research and Innovation in Horizon 2020

El Horizonte 2020 (H2020) es el Programa Marco de Investigacién e Innovacion
de la Unién Europea para el periodo 2014-2020. Cuenta con un presupuesto
total de 74.828 M€. H2020 agrupa y refuerza las actividades que durante el
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periodo 2007-2013 eran financiadas por el VIl Programa Marco de Investigacion
y Desarrollo (FP7), las acciones de innovacidon del Programa Marco para la
Innovacion y la Competitividad (CIP) y las acciones del Instituto Europeo de
Innovacion y Tecnologia (EIT).

El programa se centra en tres pilares:

0 Ciencia excelente, para reforzar la excelencia cientifica de la Unién a
nivel mundial, principalmente mediante iniciativas de tematica abierta y
en general, en proyectos individuales.

0 Liderazgo industrial, para acelerar el desarrollo de las tecnologias,
principalmente: tecnologias de la informacion y la comunicacion (TIC),
nanotecnologia, materiales avanzados, biotecnologia, fabricacién vy
transformacién avanzadas y tecnologia espacial, para ayudar a las PYME
innovadoras europeas a convertirse en empresas lideres en el mundo y
para facilitar la financiacion de riesgo.

O Retos sociales, para aportar una respuesta directa a las prioridades
politicas y los retos identificados en la estrategia Europa 2020, tales
como la salud, bioeconomia, energia, transporte, medioambiente,
sociedades inclusivas y seguridad.

e HLG on Aviation and Aeronautics Research

Grupo de trabajo o High Level Group (HLG) sobre la aviacion y la investigacion
aerondutica que en diciembre de 2010 se puso a trabajar sobre una nueva
vision para el sector de la aviacion en 2050, reuniendo a representantes de los
sectores de infraestructuras, de vehiculos, de operacion, de combustible y de
investigacion.

e Maritime Research
La Comision apoya la innovacion y el desarrollo tecnoldgico del transporte
maritimo a través de programas marco de investigacion y desarrollo
plurianuales desde 1994: Plataforma de Coordinacion del Transporte maritimo
(MTCP), Navegacion Maritima y Servicios de Informacion (MarNIS), Plataforma
Artica Operacional (ARCOP), ECOPORTS, EMBARC, MARTOB, SEAM, etc.

e Transport Research & Innovation Portal (TRIP)
El Portal de Investigacién en Innovacién en el Transporte (TRIP) proporciona
una vision general de las actividades de investigacion a nivel europeo.
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