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Resumen

El desequilibrio entre los modos de transportes de mercancias existente en la Union
Europea asi como la sobreexplotacion del transporte por carretera, ha supuesto una
acelerada y continuada saturacién de las infraestructuras terrestres del continente.
Este hecho ha propiciado que desde la Comision Europea se haya desarrollado
paulatinamente una Politica Comdn de Transporte destinada principalmente a
impulsar el transporte de mercancias intracomunitario, de una forma sostenible,
respetuoso con el medioambiente y eficiente a partir de la utilizacién de cadenas
logisticas intermodales en las que el transporte maritimo desarrolle un papel cada vez

mas preponderante.

En el presente trabajo, enmarcado en el contexto histérico de la Politica Comun de
Transporte de la Union Europea, se analiza el concepto de Transporte Maritimo de
Corta Distancia como eslabon de unién en la cadena de transporte de mercancias en
Europa, identificando y evaluando todos aquellos parametros favorables y
contraproducentes resultantes de la utilizacion e implementacion de este sistema de
transporte alternativo al terrestre, como pieza fundamental para contribuir a una
Europa eficiente, segura y respetuosa con el medio ambiente, en lo que a transporte

se refiere.

Como fendmeno particular del Transporte Maritimo de Corta Distancia se aborda el
analisis de las Autopistas del Mar en los diferentes corredores maritimos europeos
integrados en la Red Transeuropea de Transporte, cuyo objetivo fundamental es
proveer de vias maritimas que gocen de estandares minimos de operatividad,
regularidad y eficiencia capaces de competir con los diferentes tramos de transporte

por carretera.

Por ultimo, se estudian los méas destacados proyectos y programas de fomentacion,
financiacion y desarrollo de las Autopistas del Mar provenientes tanto de
instituciones gubernamentales de los Estados miembros de la Union Europea, asi

como de la Comision Europea u organismos privados.






Abstract

The imbalance between the transport means across Europe coupled with the overuse
of road transport has resulted in rapid and recurrent saturation of the land
infrastructures of the continent. This has led the European Commission to the
development of the Common Transport Policy. Such policy is aimed at promoting
sustainable, efficient and environmentally-friendly intracommunity transport of
goods. This is possible through intermodal supply chains in which maritime transport

play an increasingly essential role.

This paper is framed within the historical context of the European Union Common
Transport Policy. It looks at the concept of short sea shipping as a link in the chain of
transport of goods in Europe, also discussing the pros and cons of this alternative

transport system.

Motorways of the Sea are also subject of study, particularly those belonging to the
Trans-European Transport Networks. This network is intended to provide Europe
with sea routes with operability, regularity and efficiency basic standards to fight

mass road transport.

Finally, the main support, development and financing programs of Motorways of the
Sea are identified, differentiating between those provided by governmental
institutions of the state members of the European Union or the European

Commission, and those by private corporations.
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1. Introduccion

Debido a los cambios socioecondmicos, tecnoldgicos y culturales experimentados
durante los siglos XIX y XX en Europa unidos a los cambios deparados por la
Revolucion Industrial, se comienza a perfeccionar un nuevo sistema de fabricacion
de bienes que propicia un aumento drastico de la produccién de las fabricas,
fendmeno que se vio favorecido, a su vez, por la reduccion de los costes de

elaboracion.

Al desarrollo provocado por la formulacion de las politicas econdmicas descritas,
hay que sumar mas recientemente, el fendmeno de globalizacién que se viene
experimentando entre los distintos circulos econdmicos y sociedades del mundo, en
un contexto europeo y mundial cada vez mas expansivo en ambitos como la libre
circulacion de personas y mercancias dentro del territorio, los intercambios
comerciales y de personas entre distintos los paises y regiones no han parado de

aumentar en las ultimas décadas.

En el afio 2011, segun datos de la Encuesta de Poblacion Activa (EPA), trabajan en
el sector transporte en la Union Europea cerca de 10 millones de personas,
suponiendo esto cerca de 5% del Producto Interior Bruto® (P1B) de la Comunidad.

Debido a la gran potencialidad y a la flexibilidad y adaptabilidad que ofrece el
transporte de mercancias por carretera, dicho modo de transporte de mercancias se
posiciond como el predominante durante el siglo XX en el continente Europeo,

seguido por el Transporte Maritimo de Corta Distancia (Véase llustracion 1).

En los afios 90, se empezaron a desencadenar las primeras consecuencias de la
utilizacion masiva de las carreteras. Por vez primera, aparecieron fenémenos de
congestion de regiones y ejes concretos, no sélo de areas urbanas sino también de la
Red Transeuropea de Transporte (RTE-T). Se ha calculado que cerca del 10% de la

red, lo cual equivale a 7.500 km de carreteras, sufri6 de manera continuada el

L El producto interior bruto (PIB) es un indicador econémico que refleja el valor monetario de todos
los bienes y servicios finales producidos por un pais o regién en un determinado periodo de tiempo,
normalmente un afio. Se utiliza para medir la riqueza de un pais. Fuente: economipedia.com
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fendbmeno de congestion, suponiendo dicha problemética un coste externo
repercutido a la Union Europea de un 0.5% de PIB de la Unidn (aproximadamente
45.000 millones de euros al afio) y ademas amenazando a la competitividad

econdémica de alguno de los Estados miembros [1].

1400

1200 4

1000 4

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Road

—_— — — Shorn-sea shipping
—— Rail

------ Inland watenvays
Pipeline

lustracion 1: Evolucion del transporte de mercancias en Europa. En billones de toneladas por
kilometro.

Fuente: La politica europea de transporte. Ministerio de Fomento.

A esta problematica de sobresaturacién de las infraestructuras terrestres, vendrian a
afiadirse dos problemas mas de auténtico peso: empezaron a manifestarse
preocupantes indices de accidentalidad en los transportes por carretera y altos niveles
de emisiones contaminantes producidos por los vehiculos de transporte de
mercancias, llegando a triplicarse la proliferacion de contaminantes como el CO,, en

comparacion con otros modos de transportes de mercancias.

Estos hechos han propiciado que desde los d&mbitos de decision politica de la
Comision Europea se haya trabajado paulatinamente y sin ahorrar esfuerzos por
desarrollar una Politica Comdn de Transporte, mediante la cual el transporte de
mercancias intracomunitario pase a ocupar un papel fundamental dentro de la

sostenibilidad y eficiencia del sistema, resultando necesario e inevitable para ello el

16



fomento y la implementacion del denominado Transporte Maritimo de Corta
Distancia (TMCD) como herramienta alternativa, competitiva y respetuosa con el
medioambiente a través de cadenas logisitcas multimodales que, progresivamente,

fueran anudando y entretegiendo los distintos territorios europeos mediante las
Ilamadas Autopistas del Mar.
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2. Metodologia

La metodologia empleada en el presente Trabajo de Fin de Grado ha consistido
fundamentalmente, en una metodologia directa. Habiéndose delimitado la materia
de estudio, se ha procedido a recopilar y analizar toda la informacién necesaria y al
efecto mediante la consulta de todas las fuentes bibliograficas a las que se ha tenido
acceso y que estuvieran en directa relacion con el objeto de estudio del presente

trabajo.

En ningln momento se ha hecho uso de cualquier metodologia indirecta basada en la

extraccion de datos y obtencion de resultados de caracter cuantitativos.

Esta metodologia directa sefialada, se ha llevado a cabo mediante la lectura detenida
y analitica de todas las fuentes documentales analizadas que, en un primer momento
y, de forma indiscutible, nos ha permitido un acercamiento necesario a la temaética de
este trabajo. En segundo lugar, se ha procedido al desbrozamiento de todo el caudal
informativo estudiado, extrayendo del mismo todo lo pertinente para el estudio
necesario y adecuado al enfoque del trabajo, mediante una tarea de ordenacion
informativa y documental conducente a una elaboracion ordenada y compresiva de

nuestro tema a tratar.
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3. Antecedentes en la politica

comunitaria europea.

Como tal, el transporte es un sector fundamental que permite la movilidad de los
individuos y el funcionamiento de la economia dado su papel fundamental en el
abastecimiento y distribucion. Desde hace més de tres décadas las politicas referidas
al transporte han formado parte de los &mbitos politicos comunes de la Union. Ha
sido constante la apertura del mercado del transporte a la competencia, asi como el
fortalecimiento de las redes transeuropeas. El principio de “movilidad sostenible” se
ha posicionad cada vez méas en un lugar relevante, particularmente dentro del
contexto del aumento progresivo y constante de las emisiones de gases de efecto
invernadero del sector que amenazan seriamente los objetivos climaticos de la
Union.

Es manifiesto que no le corresponde a este trabajo la realizacion de un recorrido
exhaustivo del desarrollo juridico de este d&mbito de la politica de transportes
europea. No obstante, parece muy adecuado, aunque sea de forma somera, dar unas
ligeras pinceladas acerca de las caracteristicas y de los hitos, que a nuestro juicio,
podemos interpretar como los méas destacados en este proceso de desarrollo de la UE.

Desde los primeros momentos de la Comunidad Econémica Europea y de la Politica
del Mercado Comun se gestaron los inicios de una incipiente politica de transportes
[2]. Tal es asi, que en el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea? (TFUE) se
constituye como la base juridica de ésta politica, de modo que para la Comunidad el
transporte se convirti6 en uno de los iniciales &mbitos politicos comunes.
Prioritariamente, se puso el empefio en la creacion de un mercado Comdn de
Transportes y la apertura de los mismos, asi como en disefiar la materializacion de la
libre prestacion de servicios. El analisis de algunos estudiosos del tema, ha concluido
que éstos objetivos se han conseguido gradual y eficientemente, hasta el punto de

haber logrado una armonizacion de las disposiciones normativas de los Estados

2 El articulo 4, apartado 2, letra g), y el titulo VI del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
(TFUE).
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miembros y de las condiciones técnicas y fiscales relativas a los servicios de

transportes.

Paralelamente, factores como la realizacion del mercado interior Europeo, la
supresion de fronteras interiores, la disminucion de los precios del transporte
derivada de la liberalizacion de los mercados, asi como los cambios introducidos en
el sistema de produccion y almacenamiento han dado lugar a un importante aumento

del volumen transportado tanto de personas como de mercancias.

El desarrollo de esta politica impulsada por un sinfin de propuestas y normas al
respecto a lo largo de décadas de intenso trabajo, intentaremos a continuacion y sin
animo de exhaustividad alguna, hacer mencién de las que hemos considerado como

mas trascendentes.

La Comunidad Europea, desde su creacion en 1957, desarrolla una politica comun
de transportes (PCT), principalmente para implantar medidas en los &mbitos del
transporte terrestre (carretera y ferrocarril) y por mar (fluvial y maritimo). Fuero

numerosas las vicisitudes que se sufrieron en esta etapa cuajada de dificultades.

Después de que, durante muchos afios, la evolucion hacia la consecucion de dicha
politica fuera lenta y costosa, especialmente si se compara con la importancia que
conlleva el transporte en la economia comunitaria, en el afio 1985 el proceso de
implantacion de una PCT competente, alcanza su punto culminante después que el
Tribunal de Justicia declarase que el transporte intraeuropeo, tanto de mercancias
como pasajeros, pasaria a constituirse en un sistema de libre acceso para todas
aquellas empresas pertenecientes a la Comunidad, sin importar la nacionalidad o
lugar de asentamiento. Ademas, el mismo afio en el que se publicé la sentencia del
Tribunal Supremo que supuso un gran avance y punto de inflexion para politica de
transportes de la Unién, la Comisién publica El Libro Blanco® de dicho afio en el
cual se recoge una declaracion de intenciones para favorecer y promover el mercado

interior a través de la supresion de restricciones en lo referido a la prestacion de

® Los Libros Blancos de la Comisién Europea son documentos que contienen propuestas de acciones
de la Unién Europea (UE) en un campo especifico. El propdsito de los Libros Blancos es iniciar un
debate con el publico, las partes interesadas, el Parlamento Europeo y el Consejo con el fin de
alcanzar un consenso politico. EUR-Lex. Fuente: El acceso al derecho de la Unién Europea.
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servicios de transportes y de barreras administrativas, técnicas, fiscales, aduaneras,

etc.

A finales de 1992, se abre una nueva etapa para la politica comun de transportes
(PCT) de la Comunidad. La Comisién adopta el Libro Blanco * con el propésito de
abordar seriamente el curso futuro de la politica comun de transportes. En él, a través
de El Tratado de la Unién Europea celebrado en Maastrich, se recogen de manera
explicita nuevos objetivos 0o medidas destinadas a contribuir en el desarrollo de los

siguientes &mbitos:

- Aumentar la seguridad de los transportes.

- Disposiciones relativas a la Red Transeuropea de Transportes (RTE-T),
destinadas a su vez a fundar las bases para que la Comunidad propicie o fomente

el establecimiento y desarrollo de las infraestructuras de transportes.

- El transporte como un concepto integrado e intermodal, fundamentado en el

principio de “movilidad sostenible”.

De ésta forma, la politica de transportes se marca como objetivos genéricos asegurar
la movilidad tanto de personas como de mercancias en el mercado intraeuropeo asi
como hacia terceros paises y todo ello respetando el medio ambiente. Por lo tanto, a
partir de dicho afio de 1992, la PCT pasa de estar meramente enfocada al fomento y
desarrollo del mercado interior comunitario a través de la eliminacion de barreras
normativas a fijarse como meta primordial la construccién de una politica mas

global.

Dicha politica de transporte se considerara vital para fortalecer la cohesion
econdmica y social de la UE. Por otra parte, habra de constituirse en una herramienta
esencial que fomente la reduccion de disparidades regionales, desarrollando el acceso
a las zonas insulares y periféricas y, por ultimo, favorecera la creacion de puestos de
trabajo debido a la generacion intrinseca de inversiones en infraestructuras de

transporte y mejorara la movilidad de los trabajadores.

* [COM(1992)] 494
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Si analizamos esta politica de transportes desde un punto de vista medioambiental, el
contexto que podemos dibujar refleja muy claramente los objetivos mil veces
planteados por las instituciones europeas. Hay que tener en cuenta que el sector del
transporte es el responsable de una cuarta parte del total de las emisiones de gases de
efecto invernadero del total de la Unién provocadas por la actividad humana, siendo
ademés el Unico sector cuyas emisiones de la naturaleza anteriormente dicha ha

aumentado desde 1990.

Es el caso de las advertencias y sugerencias formuladas en El Libro Blanco de 2001
[3], titulado “La politica Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la
verdad” que pronosticaba riesgos para la salud y el medio ambiente derivados del
incremento del volumen de transportes. Establecié un objetivo necesario y
fundamental que no fue otro que perseguir una movilidad sostenible, dado que se
estimaba que si el desarrollo europeo seguia basado esencialmente en el transporte
por carretera, éste llegaria a estancarse como motor de desarrollo de la UE vy

terminaria saturando las infraestructuras de transporte.

Dicho Libro Blanco, que seguramente sea el documento de mayor transcendencia e
importancia en el &mbito de los transportes en la UE hasta el momento, la Comision
sugiere la implantacién de un paquete de 60 propuestas y medidas cuyos objetivos,
entre otros, son eliminar la analogia pronosticada entre el crecimiento econémico y el
crecimiento del volumen del trafico (traduciéndose en el aumento de sobrecargas y
atascos en las carreteras, mayores riesgos para la salud y medioambiente), intentar
fomentar el equilibrio entre los diferentes modos de transporte, ademas de consolidar
la proporcion del ferrocarril, las vias navegables interiores y el transporte maritimo
de corta distancia (TMCD).

A juicio del Libro Blanco del 2001 y de las previsiones que recoge, se precisa
redefinir las bases del sistema de transporte europeo cuyos objetivos para el afio 2010
habrian de ser la Eficacia y la Sostenibilidad, es decir, permitiria obtener una
movilidad de personas y mercancias que contribuyera al bienestar y desarrollo
econdmico Yy social, sin que por ello se corriera el riesgo de agotar los recursos

naturales, destruir el medio ambiente y dafar la salud humana.
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Las cualidades que este modelo de transporte deberia tener para cumplir con los

objetivos serian:

1. Eficacia.
2. Sostenibilidad: limitacién de emisiones y residuos, frenar el impacto

ecoldgico, disminucion del uso de energias no renovables.
Como objetivos especificos la Comision Europea en 2001 plantea:

- Reduccion del consumo energético.
- Reduccion de las emisiones y residuos.

- Refuerzo de la seguridad.

A todas luces, resulta tremendamente palpable que la Comision Europea a la vista de
estos planteamientos ya estaba pensando en el papel que el transporte maritimo
estaba destinado a jugar. En su propio Libro Blanco analiza y deja constancia de
todas aquellas cualidades de las que goza el transporte maritimo para participar en un
futuro sistema europeo de transportes basados en los principios ya mencionados. Tal

es asi que atribuye al transporte maritimo los siguientes atributos [4]:

- Gran eficacia en términos econdmicos, fundamentalmente porque los fletes

maritimos se negocian en un mercado muy abierto y competitivo.

- Es el medio mas eficiente en el uso de energias: sus niveles de consumos de
combustibles esta muy por debajo en comparacién con los consumos de un
tren o el transporte por carretera.

- Es un medio mas seguro, estando su seguridad muy regulada internacional y
con unas tasas de siniestralidad muy bajas en comparaciéon con otros medios

de transporte.
- Es el medio de transporte que produce menor consumo de energia y

contaminacion ambiental en comparacion con la contaminacion marina

derivada de descargas urbanas o plantas industriales terrestres.
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- Es el medio de transporte que produce menos costes externos® a la sociedad,
apoyandose la Comision Europea en su propuesta de programa Marco Polo

(\VVéase el epigrafe 7.1).

La Comision, tras la realizacion de estudios y proyecciones, y la experiencia que
suponia el trénsito durante tantos afios hacia la implantacion de una PCT competente,
cayd en la cuenta de que las medidas implantadas en 2001 eran totalmente
insuficientes y escasas si se querian alcanzar los propositos fijados, por lo que, en el
afio 2006 se publicé un reconvertido Libro Blanco del 2001 titulado “Por una Europa
en movimiento — Movilidad sostenible para nuestro continente” [5]. En éste caso, la
Comisidn realizé un sistema de consultas en cada area especifica a los ciudadanos y
a otras partes interesadas, asi como un analisis de las transcendencias econémicas,
medioambientales y sociales verificadas hasta el momento con el propdsito de
implantar medidas de mayor transcendencia. Algunas de las medidas e instrumentos

propuestos en el documento fueron [6]:

- Implantar programas de accidén para desarrollar e impulsar la logistica del
transporte de mercancias, asi como la potenciacion del transporte inteligente en

Europa.

- Fomentar el transporte por vias navegables interiores a través de los programas
“NAIADES” y “NAIADES II"°, con la finalidad de reducir la contaminacion y

congestion de las carreteras europeas.

® En Economia, se entiende por “costes externos”, aquellos costes que genera una actividad econémica
(en este caso, un modo de transporte), y que traslada a la sociedad sin internalizarlos, es decir, sin
repercutirlos en los precios de sus clientes.

® Programa de Accion Europeo Integrado para el Transporte por Vias Navegables [COM(2006) 6] final
de 17.1.2006].
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- Dictaminar otros objetivos estratégicos y recomendaciones para la politica de
transporte maritimo de la UE hasta 2018.

Siguiendo la misma linea, en julio de 2008, la Comision present6 un conjunto de
medidas tendentes para avanzar “hacia un transporte mas ecoldgico” y que suponia la
revision de la Directiva 1999/62/CE, de 17 de junio de 1999 conocida por la
Directiva “Eurovifieta”. Las reflexiones sobre el transporte y su futuro a largo plazo
se reflejaron en la Comunicacion titulada “Un futuro sostenible para los transportes:

hacia un sistema integrado tecnologico y de facil uso” [7].

Bajo el titulo “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una
politica de transportes competitiva y sostenible” la Comision publicé el 28 de marzo
de 2011 un nuevo Libro Blanco con la finalidad de que se convirtiera en transicion
de los transportes desde los antiguos a los nuevos desafios y proponia medidas para

conseguir superarlos.

La creacidon de un verdadero espacio Unico de transportes en el que las barreras
residuales y sistemas nacionales fueran eliminados y el surgimiento de operadores
multinacionales y multimodales; lograr una mayor armonizacion y mejorar la
ejecucion en materia social ambiental y de seguridad y proteccion, asi como mejorar
las normas de servicios minimos y los derechos de los usuarios, figuran entre los

objetivos méas destacados incluidos en el Libro Blanco del 2011.

Finalmente, con el titulo “Estrategia europea a favor de la movilidad de bajas
emisiones” [8], la Comision public6 una Comunicacién en el 2016 proponiendo
medidas para alcanzar el objetivo de las emisiones cero, tal como ya se recogia en el
Libro Blanco de 2011 sobre el transporte y su futuro y también para contribuir
eficazmente al logro de los objetivos del Acuerdo de Paris’.

El Parlamento Europeo a la par que a la Comision, ha venido mostrando su apoyo a
la liberalizacion de mercados de transportes y al modelo de movilidad sostenible
haciendo hincapié, ademas de la necesidad de implantar politicas liberalizadoras en

" Acuerdo de Paris CP 21.
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un amplio contexto de armonizacion de las condiciones fiscales, técnicas y las

normas de seguridad.

Del mismo modo, el Parlamento ha remarcado insistentemente que la sostenibilidad
deberia ser la base y la vara de medir de la politica europea de transportes, animando
a los Estados miembros y a las ciudades a elaborar planes de movilidad urbana
sostenible y dando prioridad a aquellos modos de transporte menos contaminantes.
Lo cual viene a poner de manifiesto la sintonia politica y de concrecion y fijacion de

objetivos entre el Parlamento y la Comision.
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4, Transporte  Maritimo de Corta

Distancia

La primera vez, que el término de TMCD se utiliza en el ambito de la Unién Europea
fue en la Comunicacion de la Comision en el afio 1992 titulada: “The future
development of the common transport policy. A global approach to the construction
of a Community framework for sustainable mobility®. En dicha Comunicacion, en el
punto 82, el concepto que hoy en dia conocemos como Short Sea Shipping, pero que
en aquel entonces se denotaba como Short Sea Transport, recoge la siguiente

interpretacion:

“el sector del transporte maritimo ha jugado, y continGla jugando, un
importante papel en la transferencia de bienes entre Estados miembros, sin embargo,
el uso de este modo de transporte se limita en demasiadas ocasiones a situaciones en
las que, debido a factores geograficos como la necesidad de cruzar un mar, el
transporte terrestre no constituye una alternativa. La potencial contribucion del
Short-Sea Transport, compitiendo con los transportes terrestres, tendra que ser
desarrollada plenamente, particularmente ahora que el cabotaje va a proporcionar
nuevas oportunidades de servicios alrededor de la zona comunitaria de la periferia
maritima. En lugar de la combinacion usual mar-ferrocarril/mar-carretera con
trayectos que suponen la parte mas corta en el mar y la mas larga en tierra, un
trayecto maritimo mas largo podria reducir considerablemente el recorrido terrestre.
Los obstaculos existentes para la explotacién del potencial de TMCD (costes de
manejo de las mercancias, retrasos en los puertos, complejos procedimientos
administrativos, demanda de los clientes de entregas just-in-time, disponibilidad de
sistemas contractuales en caso de accidentes y la pobre imagen que tradicionalmente
posee) se han asociado al TMCD. A esta lista deberia ademas afiadirse el papel
relativamente pequefio que el TMCD tiene en relacion con las redes de transporte y

8 [COM (92) 294].
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el hecho de que las posibilidades del trafico costero todavia no han sido ampliamente
explotadas, en parte debido a las restricciones en el cabotaje” [9].

A pesar de no tratarse de una descripcion formal del concepto de TMCD, dicha
Comunicacion de la Comisidon constituye un fastuoso punto de partida para
comprender el papel que dicho tipo de transporte estaba destinado a jugar en la

Union Europa.

4.1 Concepto

Las dificultades para ofrecer una definicion concreta y unanimemente aceptada del
concepto de Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD) o Short Sea Shipping
(SSS), han quedado puestas de manifiesto en diversos foros e instancias. La falta de
acuerdo se mantiene tanto en el &mbito académico como en los planos econémicos,
sociales, politicos y juridicos, en definitiva, en todos aquellos &mbitos involucrados

en el desarrollo de la navegacion de corta distancia y las Autopistas del Mar (AdM).

Algunas de las primeras definiciones fueron un tanto generales y poco homogéneas,

tanto desde el punto de enfoque como desde la precision de las mismas.

En un primer lugar, la Comision de la Union Europea en 1995, definid el transporte

maritimo de corta distancia como:

“El transporte maritimo que no implique una travesia transocednica’ [10].

Con un caracter general definitorio, el transporte maritimo de corta distancia
(TMCD) es aquel que se desarrolla en un &mbito intracontinental, en contraposicion
al que se lleva a cabo entre diferentes continentes separados y distanciados entre si,
al que se le denomina intercontinental, transoceanico o deep sea. A pesar de esta

definicion tajante y esclarecedora, pueden surgir determinadas dudas en cuanto a la
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navegacion de media distancia o alcance, tales como se pueden producir con el

continente africano desde Europa.

Aun asi, situados ya en un contexto mas concreto como son los intercambios de
mercancias dentro del mismo continente, la expresion TMCD continta siendo una
expresion evidentemente imprecisa e incluso en un primer momento subjetiva por su
extension, pues no queda claro el alcance de “corta distancia”. ES por ello que,
cuando hablamos de TMCD o SSS en Europa en realidad se hace referencia al
transporte maritimo de carga general y/o pasajeros que se realiza como sistema
alternativo al transporte terrestre (principalmente por carretera) en el continente.
Por lo tanto, no podemos confirmar, que todos aquellos transportes por mar que
realicen distancias relativamente cortas, encajen dentro del concepto de TMCD. Es el
caso por ejemplo de las lineas de ferries entre la Peninsula Ibérica y las Islas
Baleares o Canarias.

En 1999, la Comisién de la UE en un nuevo documento, expuso una nueva

definicién y de esta forma acotando més el término:

“Se entenderda por ‘navegacion maritima de corta distancia’ el transporte por
mar de mercancias y pasajeros entre puertos situados geograficamente en
Europa o entre dichos puertos y puertos situados en paises no Europeos

riberefios de los mares cerrados que rodean Europa” [11].

A dia de hoy y, en la mayor parte de los foros europeos, esta definicion sigue
conservando su total vigencia, ademas de ser la utilizada en la politica y en la
regulacién juridica de transporte espafiola, apareciendo de este modo recogido en el
glosario del Real Decreto Legislativo Refundido de la Ley de Puertos y de la Marina
Mercante, aprobado en septiembre de 2011.

Esta definicion esclarece el hecho de que éste concepto supera el cabotaje Europeo, y
se extiende al transporte y navegacion entre puertos Europeos y puertos de Noruega,
Islandia, los Estados del Mar Negro y del Mediterraneo.

Ademas, el TMCD engloba los servicios maritimos regulares (lineas regulares) entre

los puertos continentales o puertos insulares del mismo pais. En Espafia, nos
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encontramos con éste tipo de navegacion regular caracterizada de por su gran
frecuencia en los trayectos realizados entre las Islas Canarias, Islas Baleares, o

dichos archipiélagos y la Peninsula Ibérica.

En junio del afio 2002, se reunieron en Gijon (Espafia) a modo de congreso informal
con el propdsito de tratar temas relacionados con el TMCD, los ministros de

transporte de la UE, y definieron dicho concepto de la siguiente forma:

“Transporte maritimo de mercancias y pasajeros que estd integrado en una
cadena intermodal de transporte, y cuyos puertos de origen y destino se hallan

en Europa o un pais del entorno proximo” [12].

Como queda recogida en la anterior definicion, el TMCD se integra en la nocién de
cadena de transporte MULTIMODAL ° e INTERMODAL'", pues es el eslab6n de
unién entre diferentes tipos de transporte con el fin de llegar al destino final,
utilizando una misma unidad de carga (generalmente contenedores). Es decir, en el
sentido mas préctico, el SSS contribuye a la formacion de cadenas maritimo-
terrestres, en donde ademés del transporte maritimo, conjugan los modos de
transportes terrestres, y particularmente el transporte por carretera. Ademas, el
TMCD sigue las lineas de actuacién del concepto de COMODALIDAD®, pues busca
la eficiencia a través de la utilizacion déptima y sostenible de los recursos de los
modos de transporte, asi como la integracion multimodal en el sistema de transporte

europeo.

% “El transporte Multimodal es el resultado de la unién del ferroviario, maritimo y terrestre, pero
como minimo, la combinacion de dos medios diferentes.”

10 «E] transporte Intermodal es la articulacion entre diferentes modos de transporte utilizando una
Unica medida de carga (generalmente contenedores), a fin de realizar mas rapida y eficazmente las
operaciones de trasbordo de materiales y mercancias.”

' Comodalidad. “Eficiencia en el uso de los modos de transporte, tanto individualmente como en el
marco de una integracion multimodal en el sistema de transportes europeo, para alcanzar una
utilizacion de recursos optima y sostenible.” Comision Europea [COM (2006) 336 final].
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lustracion 2: Transporte intermodal de unidad de carga intermodal.

Fuente: European Intermodal Association EIA. 2005.

Desde el punto de vista geogréafico, el concepto de TMCD se puede enmarcar en tres

tipos diferentes de transporte maritimo:

- Transporte maritimo nacional costero, llevado a cabo entre puertos de un
mismo pais o cabotaje. Este concepto historico viene fundamentado en el tipo
de navegacion que realiza pues es aquella en la que utilizas los cabos

geograficos de un territorio para ir situandote, de cabo a cabo.

- Transporte maritimo como unién o enlace entre puertos de distintos
paises o Estados dentro del continente Europeo, o paises no Europeos

riberefios de los mares colindantes con el continente.

- Tramo de transporte maritimo de una ruta o navegacion transoceanica.

Es éste ultimo epigrafe el que suele ser motivo de controversia y confusion por su
primera apariencia de contrariedad a lo anteriormente expuesto. Para explicar la
concepcion de “tramo de transporte maritimo de una ruta o navegacion
transoceanica” vamos a hacer uso de un ejemplo, y el mas representativo es, sin duda

el transporte maritimo internacional de contenedores.
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El proceso de globalizacion desarrollado en las Gltimas décadas, ha permitido el
intercambio internacional de mercancias, materias primas y servicios, dando lugar
todo ello a la integracion econdémica entre mercados y naciones. EI 80% de los
movimientos del comercio internacional se realiza por via maritima, y en concreto a
través de grandes buques portacontenedores que realizan rutas transoceanicas.
Dichos buques, descargan sus mercancias en puertos especificos de redistribucion de
carga 0 “puertos hub”. Este tipo de puerto, dado su peculiaridad de no necesitar
enlaces directos terrestres se caracteriza por operar en un primer momento como
terminal de recepcion de trafico oceénico ya que sus infraestructuras lo permiten y
ademas en él, se lleva a cabo el transbordo o transito de mercancias a buques de
menor tamafio denominados buques feeder o alimentadores. Ejemplificando el
concepto a Canarias, los containers con mercancias que vienen de Oriente Proximo,
Norte América e incluso del Norte Europa, no llegan directamente desde su origen.
Los buques portacontenedores hacen una parada intermedia en el puerto Algeciras,
pues se trata del puerto hub mas importante de Espafia, y desde alli dicha mercancia
se pasa a barcos de menor tamario los cuales llegan a los puntos finales de entrega, en
nuestro caso lo puertos canarios [13]. Los contenedores pasan de un buque a otro,
por lo que de esta manera, las rutas y transporte transoceanico quedan

interconectadas con el transporte maritimo de corta distancia.

Tal es asi, que podemos afirmar que el TMCD UGnicamente no participa en el
comercio e intercambio de mercancias a nivel intrarregional o intracontinental, sino

que es participe también de un buen tramo de la linea de comercio intercontinental.

La corporacion European Short Sea Network, enmarca el alcance geogréfico del
TMCD en el territorio europeo de la siguiente forma (\VVéase llustracion 3).
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EsTMCD NoesTMCD Estado Miembro de la UE  Paises terceros

lustracion 3: Alcance geografico del TMCD.

Fuente: European Short Sea Network.

Con el paso del tiempo, se han abierto fronteras y se han ido incorporando a través de
diversos programas de fomentacion y financiacion nuevas AdM en el continente

europeo.

4.2 Ventajas

A continuacion se exponen las principales ventajas que el TMCD supone en
diferentes ambitos, tales como el medioambiente, la seguridad, la congestién o los

costes asociados.
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4.2.1 Mayor Eficiencia Energética

Se define eficiencia energética como el uso eficiente de la energia. Un aparato,
proceso o instalacion es energéticamente eficiente cuando consume una cantidad

inferior a la media de energia para realizar una actividad.

El transporte maritimo se posiciona como el transporte de mercancias que goza de la
mayor eficiencia energética. Esto quiere decir que la energia (combustible)
consumida por tonelada y por kilémetro de un barco, es inferior a los consumos de

energia del resto de métodos de transportes.

e Un kilo de petroleo permite desplazar en un kilometro: 50 toneladas para un
camion, 97 toneladas para un vagon de ferrocarril y 127 toneladas en una via
de agua [14].

e EI consumo de combustible de un buque tanque de 3000 tpm (tonelaje de
peso muerto) es la mitad que el de un tren transportando graneles y hasta
cuatro veces inferior al de la carretera. EI consumo de un portacontenedores
de 1200 teu (Twenty Foot Equivalent Unit) llega a ser hasta diez veces menor

(\Véase llustracion 4).

1,2
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= 0,4 0,7
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0 T 2 !
Carretera Tren (granel) Mar (petrolero Mar (porta
(min / max) 300 p tpm) contenedores
1226 teu)

lustracion 4: Cifras promedio del consumo de combustible de los diferentes medios de transporte en
MJ/Tm.Km.

Fuente: DGTREN, Comision Europea, 2001.
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El uso de la energia de una forma mas eficiente se traduce basicamente en la
utilizacion de menos cantidad de combustible y por lo tanto la producciéon de menos

cantidades de emisiones de gases perjudiciales que van a parar a la atmosfera.

A pesar de los buenos resultados aportados en cuanto a eficiencia energética por
parte del transporte maritimo, organizaciones internacionales siguen apostando por
conseguir una movilidad mas y mas sostenible. Es el caso de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), que apoyado por la financiacion de la Unién Europea
lidera la iniciativa Global MTCC Network (GMN), uniendo diversos centros
tecnoldgicos a nivel internacional con el fin de promover tecnologias y operaciones
para mejorar la eficiencia energética y reducir las emisiones contaminantes del

transporte maritimo.

The Global
MTCC Network

llustracion 5: Global MTCC Network.

Fuente: International Maritime Organization.

4.2.2 Respetuoso con el Medioambiente

La eficiencia energética (menor consumo energético) del transporte maritimo,
conlleva a su vez que se produzca una menor emision de contaminantes a la
atmosfera. EI TMCD en equiparacion con el resto de modos de transportes de
mercancias y/o personas, se sitla como el transporte mas respetuoso con el medio
ambiente debido a sus cantidades de emisiones de dioxido de carbono (CO;) por

tonelada y kilémetro.
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Como se puede observar en el siguiente gréfico, el transporte maritimo propala a la
atmosfera entre dos y tres veces menores cantidades de CO, que el transporte
terrestre (camiones) y casi veinticinco veces menos que el transporte aéreo. Cabe
mencionar que se trata de una aproximacion media ya que se puede dar el caso de
que si se trata de barcos antiguos y defectuosos el valor emitido de CO, aumente,
pero aun asi quedaria lejos de alcanzar las cifras expuestas del resto de transportes.

600 CO; (grams per ton-kilometre}
500
400

300

air
200 s L—t=- &E_ fr_ei'ghl

heavy truck cargo vessel cargo vessel 747-400

with trasler 2,000-8,000 over 8,000 1,200 km
100 dwt dwt flight
50 21 15 540

lustracién 6: Emisiones de gramos de CO2 por tonelada transportada por kilémetro.

Fuente: NTM (Swedish Network for Transport and the Environment)

De una forma mas especifica, la siguiente grafica nos muestra el rango de emisién de
contaminantes CO, en éste caso por tipo de buque, y queda reflejado en él como las
emisiones tanto del transporte ferroviario como por carretera son mucho mayores que

la de cualquier buque sin importar a lo que esta destinado.
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R ange of typical CO2 efficiencies for various cargo camiers
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llustracién 7: Rango de eficiencia de emision de gramos de CO2 por tonelada trasporta y
kilometro de diferentes tipos de transporte.

Fuente: Second IMO GHG Study 2009.

A pesar de quedar claro que el transporte maritimo es el transporte que menos
contenido de CO, emite a la atmdésfera, a dia de hoy, nos debemos centrar en otras
emisiones. La industria debe perfeccionar, evolucionar y desarrollar, motores y
calderas cuyos gases de escape posean menores concentraciones en otros
componentes contaminantes como pueden ser el didxido de azufre (SO,) o el 6xido
de nitrogeno (NOx). La combinacion de dichos contaminantes emitidos a la
atmosfera junto al vapor de agua (H,O) existente en ésta, produce acido sulfirico
(H2S0O,) que al condensarse precipita en forma de agua dafiando el ambiente terrestre
y causando dafios irreversibles en rios y lagos, asi como acabando con la vida tanto

de la fauna y flora de las regiones afectadas.

39



Aunque la propalacion de otros gases contaminantes a parte del CO,, involucre
directamente al transporte maritimo, cabe destacar que aun asi, como podemos
observar en el siguiente gréafico, el resto de transportes sigue superando con creces la

expulsion de dichos componentes.

groms/son-km bttt Alr = 8727 200 1,200 km
? PRE Rood - medium sized fruck

'&b_ Corgo ship 2,000 - 8,000 dwt

| 54

0 A E J _

Nitogen  Hydrocorboms  Particulates Carbon Sulphur
Oxides Monaxide Dioxide

lustracién 8: Emision de diferente contaminantes en gramo por tonelada y kilémetro

. Fuente: NTM (Swedish Network for Transport and the Environment).

Como podemos contemplar en la grafica anteriormente (llustracion 8) expuesta, la
reduccion de emisiones de Azufre (Dioxide Sulphure) a la atmosfera para los buques,
se convierte en una asignatura pendiente, dandonos cuenta en este caso que el
combustible utilizado por los camiones emite infimamente menos cantidad de dicha
sustancia que los combustibles marinos. De ésta forma, diversas instituciones
internacionales®?, estan impulsando medidas con el afan de que los hidrocarburos
marinos reduzcan o atenlien notablemente sus contenidos en Azufre, bien sea a través
de la implantacion de sistemas de retencién y absorcion de los gases de escape de los
motores y calderas de los buques o como se establece en el Libro Blanco de 2011%, a
través de la erradicacion de hidrocarburos marinos y la implantacion de nuevos tipos

de combustibles como el Gas Natural Licuado (GNL).

2 Shipping, World Trada and the Reduction of CO, Emissions. United Nation Framework

Convention on Climate Change. Iternational Maritime Organization. International Chamber of
Shipping.
13 «La politica Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad” [COM(2001) 370].
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Aunque no es bien conocido, lo cierto es que s6lo en torno al 12% de la
contaminacion marina por hidrocarburos tiene su origen en el transporte maritimo,
mientras que la mayoria de dicha contaminacion procede de descargas urbanas o

plantas industriales terrestres (Véase llustracion 9).

Fuentes de contaminacion maritima

Transporte Basuras
maritimo 10% Produccion
12% petrolifera
1%
Descargas

Atmosfera
33%

terrestres
44%

llustracién 9: Fuente de contaminacién maritima.

Fuente: | Congreso Internacional de Transporte. Los retos del transporte en el siglo XXI.
Tomo Il. Castellén de la Plana, 4-6 mayo 2004.

Un estudio realizado recientemente por European Climate Change Programme,
titulado “Reducing CO, emissions in Europe trough a door-to-door service base on
short-sea shipping”’, demostré que para una misma conexion, la opcién intermodal,
basada en la navegacion de corta distancia, era 2,5 veces menos contaminante en

materia de emisiones de CO, que la opcion de transporte por carretera [15].
Ademas en el citado estudio se sefiala lo siguiente:

“Recognition that short sea shipping represents the only real hope in holding back
the dramatic growth in road freight transport throughout the EU refletes the fact that
policy is now beginning the move very positively in favor of maritime intermodal

transport solutions”
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De esta forma, el SSS es sefialado como la Unica alternativa esperanzadora y real
capaz de hacer frente al voraz crecimiento del transporte por carretera. Igualmente
pone de manifiesto que las politicas europeas estan comenzando a favorecer el

transporte maritimo intermodal en detrimento del transporte por carretera.

4.2.3 Menores Costes Externos

El sector del transporte, como cualquier sector productivo, tiene asociadas unas
externalidades cuyos costes, mas alla de los de produccién no son asumidos por los
usuarios de dicho transporte directamente, sino que estan siendo asumidos por la

sociedad.

Los costes externos son los costes para la sociedad que, sin una politica de
intervencion por parte de la administracidn, no se tienen en cuenta por los usuarios
del transporte. El sector transporte genera una serie de dafios que tienen un coste para
la sociedad y de los que €l no se hace cargo directamente (costes externos), como por
ejemplo pérdidas de tiempo a los deméas conductores por congestion, problemas de
salud ligados al ruido y a la contaminacién atmosférica, etc. Dichos costes, son
importante diferenciarlos con los costes privados o internos, que son los que
directamente estan a cargo del usurario, por ejemplo el desgaste del vehiculo o el

coste de la energia [16].

Desde el punto de vista socioeconémico, la promocion e implantacién de un modo de
transporte con reducidos costes externos, como es el caso del transporte maritimo de

corta distancia, optimiza el bienestar de la sociedad.

Como podemos contemplar en las llustraciones 10 y 11, en el afio 2000 el transporte
maritimo y en concreto la navegacion interior supuso alrededor de 3.000 millones de
euros de costes externos para la Union Europea. Practicamente la mitad de dichos
costes fueron derivados debido a la contaminacién atmosférica (1.652 millones de
euros), pero aun asi quedan realmente lejos los 108.838 millones de euros generados

por el transporte de mercancias via carretera.
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COSTES TOTALES EN 2000 POR COMPONENTE DE COSTE Y MODO DE TRANSPORTE

[Millones de euros/afio] Carretera Ferrocarril Aviacidén

Navegaci6
n interior

Componente de

Total | % |Automd |Autob | Moto |Camié|Cami6n |Viajeros [Mercanc |Viajer |Mercanci |Viajer |Mercancia Mercancias

vil us n |pesado| total [iastotal| os as 0s
coste
ligero
Accidentes 156.429] 24 114491 965 21.238| 8.229|  10.964( 136.394  19.194 262 0 590 0 0
Ruido 45.644 7| 19.220 510| 1.804| 7.613| 11.264| 21.533(  18.877| 1.354 782  2.903 195 0
Contaminacién
X 174617 27|  46721] 8.290 433| 20431 88.407| 55.444| 108838 2351 209 3.875 360 1.652
[Atmosférica
Cambio climatico
195.714] 30|  64.812) 3.341| 1.319] 13.493| 29.448|  e9.472| 42911 2094 800| 74.493 5.438 506
Esc. superior
Cambio climético
1 (27.959) (4| (9.259) 7)) (188)| (1.928)| (4203 (9925 (6.130) (299 (114)| (10.642) (777) (72)
Esc. inferior
Naturaleza
20.014 3 1596 276 233 2862 4692  11.105 7.254 202 64| 1211 87 91
y Paisaje
[Aguas arriba y
2 47.376 7| 19.319] 1585 335| 5276 16967  21.240(  22.243| 1.440 608| 1.592 170 383
abajo
Efectos Urbanos 10.472 2 5.782 147 127]  1.220 2.634 6.112 a.797 426 137 0 0 0
Total
UE 179 650.275) 100| 280.640| 15.114| 25.491| 58.824| 164.346| 321.301| 223.114| 7.828 4.487| 84.664 6.250 2,632

lustracién 11: Costes total en 2000 por componente de coste y modo de transporte.

Fuente: Costes externos del transporte. Estudio de Actualizacion. Zurich/Jarlsruhe, INFRAS, Octubre 2004.

COSTES EXTERNOS TOTALES EN 2000 (EXCLUIDOS COSTES DE
CONGESTION)
Millones de euros por afio
300.000
281.000
250.000 —
200000 — |
- 164.000
150000 —
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[OEfectos urbanos [JProcesos aguas arriba y aguas abajo
OINFRAS Cambio climatico escenario inferior [] Cambio climatico (diferencia escenario inferior/superior)

llustracion 10: Costes totales en 2000 (excluidos costes de congestion).

Fuente: Costes externos del transporte. Estudio de Actualizacion. Zurich/Jarlsruhe, INFRAS, Octubre

2004.
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Queda claro que el transporte maritimo convencional en comparacion con el resto de
modos de transportes, goza con generar los menores costes externos a la sociedad
europea, pero si analizamos especificamente el transporte maritimo de corta
distancia, segn un estudio de la Escola Europea del Short Sea Shipping, debido a
las caracteristicas de sostenibilidad y eficiencia de dicho sistema, se reducen ain mas
los costes por tonelada y kilémetro (\VVéase llustracion 12).

Costes externos (€/tkm)
- 0,035

0,035 [

0,03

0,025
0,02 -

0,015

0,01}

0,005

Carretera Ferrocarril Vias naveg. SSS

lustracién 12: Costes externos del TMCD por tonelada y kilometro.

Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping.

4.2.4 Mayor Seguridad

Debido a la gran implicacién y regulacion por parte de diversos organismos
internacionales como la Organizacion Maritima Internacional (OMI) o la
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), asi como la adopcion de diversos
Convenios convirtiéndose éstos la espina dorsal sustentadora de la regulacién de la

seguridad maritima internacional como el Convenio internacional para la seguridad
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de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS™), se puede afirmar que el transporte
maritimo es el medio de transporte mas seguro en materia de accidentes que

impliquen la vida humana o el medio ambiente.

A pesar del innegable impacto medioambiental y en la vida humana, y la gran
transcendencia mediatica que han podido ocasionar algunos accidentes maritimos
ocurridos en las ultimas décadas en aguas europeas, como por ejemplo el caso del
Prestige (2002) o del Costa Concordia (2012), lo cierto es que a traves de la
implantacion de normativas cada vez mas restrictivas y estrictas con la compafiias
navieras, como podemos observar en la siguiente gréfica, la tasa de siniestralidad y
de contaminacion producido por desastres maritimos han disminuido drasticamente

desde los afos ochenta.

Evolucién de los accidentes de buques tanques (1978-2002)
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lHustracion 13: Siniestralidad de buques tanques. 1978-2002.

Fuente: | Congreso Internacional de Transporte. Los retos del transporte en el siglo XXI. Tomo I1.
Castellon de la Plana, 4-6 mayo 2004.

' Safety of Life at Sea.
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Como podemos observar en la grafica a continuacion, la tasa de mortalidad en el
transporte maritimo, incluyendo a la tripulacion, es de 1,4 por cada 100 millones de
pasajeros-kildmetros, para nada comparables con los 40 en el transporte ferroviario y
100 en el transporte por carretera. A nivel mundial, fallecen en accidentes maritimos
700 personas al afio, mientras que Unicamente en las carreteras Europeas mueren

42.000 personas al afio.

Muertes por cada 100 millones de pasajeros-km segun
modo de transporte.

120
100
80
60
40

20

B Muertes por cada 100 millones de pasajeros-km
Transporte maritimo Transporte ferroviario Transporte por carretera

lustracion 14: Muertes por cada 100 millones de pasajeros-km segiin modo de transporte.

Fuente: Elaboracion propia, datos del Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte.

Ademas, en cuestion de asistencias a emergencias maritimas, segin datos de la
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR) en el afio 2016, la gran
mayoria de las emergencias atendidas en Espafia estuvieron vinculadas a las
embarcaciones de recreo, mientras que Unicamente, supusieron el 10%, los sucesos
producidos por buques mercantes, lo cual se trata de datos satisfactorios y

beneficiosos por estar directamente vinculados al TMCD.
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lustracion 15: Distribucion del nimero de emergencias en transporte maritimo por tipo de buque en Espafia. 2016.

Fuente: Elaboracion del Observatorio del Transporte y Logistica en Espafia con datos de la Sociedad de Salvamento
y Seguridad Maritima (SASEMAR). Ministerio de Fomento. 2017.

4.2.5 Otras ventajas del TMCD en sus diferentes fases de

multimodalidad.

Analizando los beneficios del TMCD esta vez como el conjunto y unién de una

cadena multimodal, nos encontramos entre otros con los siguientes:

Ausencia de barreras orograficas y por lo tanto inexistencia de congestion de

infraestructuras.

Sin restriccion de horarios y dias de actividad: navegacion todo el afo.

Mayor estabilidad del precio ante variaciones comerciales de los combustibles.

Gran versatilidad: posibilidad de transportar cualquier mercancia.

Capacidad técnica y mecéanica de los buques para ofrecer regularidad y frecuencia que
se ajuste a la demanda.
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Coordinacion entre empresas navieras con el objetivo de incrementar la calidad de los

servicios.

Elevada capacidad fisica y funcional de las terminales portuarias.

Oferta de servicios logisticos e informacion en los puertos, lo que contribuye para el

TMCD mayor agilidad y eficiencia en la consolidacion de cargas.

Las zonas cercanas a los puertos concentran gran actividad comercial e industrial.

Conexion ferroviaria desde las propias terminales maritimas.

Adaptacion a las horas de recogida/recepcion de los clientes.

Gran capacidad de llegar hasta todo tipo de lugares.

Amplia oferta de plataformas en funcion de los tipos de productos objeto de

transporte.

4.3 Desventajas

En los tiempos en los que vivimos, envueltos en un amenazador e inminente cambio
climatico, y lo que suponen todas sus consecuencias, los beneficios anteriormente
expuestos relacionados en gran parte con dicha problematica deberian ser suficientes
para apostar por el transporte maritimo de corta distancia. Pero lo cierto es que de
dichos beneficios solamente lo son para un interés general y, ademas, con la
particularidad de un plazo temporal medio o largo. Sin embargo, en el caso del
usuario concreto y a un plazo de tiempo mas inmediato, el transporte por carretera es
sin ninguna duda mucho mé&s conveniente, en la medida en que resulta menos

costoso econdmicamente, mas sencillo de contratar y flexible.

El TMCD entendido como cadenas maritimas-terrestres, busca la integracion y
eficiencia de los nodos y uniones entre los diferentes modos de transporte.
Precisamente, la falta de eficacia y calidad en dichas cadenas intermodales puerta a
puerta, generan los principales obstaculos y desventajas a tener en cuenta.
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Podemos clasificar los handicaps e inconvenientes del TMCD en econdmicos,

administrativos y operativos.

4.3.1 Desventajas econdmicas

Partimos desde el punto que la inversion inicial para poder instaurar un servicio
maritimo como una naviera o linea maritima de transporte de corta distancia a
diferencia de crear una empresa dedicada al transporte de mercancia por carretera, es
considerablemente alta, hecho que obliga a los iniciales inversores capitales tener
pruebas de rentabilidad financiera y econdémica del servicio. No solo hacemos
referencia a la diferencia de costo entre los vehiculos que transportan la mercancia de
los diferentes sistemas de transportes (camion y buque) que queda por sabido que es
de millones de euros, sino que también hay que tener en cuenta el coste econémico
que supone desde el abanderamiento de un buque, asi como la adopcion de todas las
medidas de seguridad a bordo para cumplimentar la leyes permanentes o el pago de

una poliza de seguros, en definitiva la documentacion administrativa requerida.

Por otra parte, mientras que gran parte de las infraestructuras terrestres (carreteras,
autopistas, tuneles, etc) inclusive el ferrocarril son financiadas por el Estado, a
excepcién de un porcentaje minimo como las carreteras de peajes, el usuario ya sea
particular o privado no debe pagar ningln tipo de tasa inmediata por la utilizacion de
dichas vias, mientras que en el &mbito maritimo, los usuarios de las infraestructuras
portuarias, navieros y cargadores, si deben abonar un importe por la utilizacion de las

instalaciones portuarias.

El poder hacer uso de las infraestructuras portuarias no solo se limita al pago del
atraque del buque que dispone a realizar sus convenientes operaciones portuarias
(cargar, descargar, aguadas, etc), sino que ademas se suman, de una forma casi
impuesta y obligatoria, algunos servicios que influyen notablemente en el coste y
operatividad del transporte, tales como el practicaje, los servicios de remolque y

amarre, la estiba y desestiba de la carga o la recogida de residuos entre otros.
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Concretamente los dos primeros servicios mencionados son los que suponen un
mayor coste, y por lo tanto los més agravantes del precio final del producto. En el
caso del TMCD, debido a su condicion de manipular relativamente pequefios
voliumenes de mercancias en pequefias distancias, dichos agravantes portuarios,

elevan el coste por tonelada y kilémetro de dichas cargas.

Un elemento importante que influye en los costes econdémicos del TMCD entendido
como transporte multimodal, es el acarreo terrestre 0 ‘“road haulage”. La
multimodalidad del transporte hace de él un sistema complejo en el cual debido a la
intervencion de diferentes segmentos de transportes se precisa de la operatividad y
eficacia de muchos elementos, tales como los transbordos de las mercancias, los
transitos, la documentacidn, el personal que hace posible se realicen dichos transitos,
las comunicacion entre los diferentes tipos sistemas de transportes, etc. Dichos
acarreos suponen un coste extra y son asumidos normalmente por el Gltimo eslabon
de la cadena logistica, el consumidor o cliente del producto. Segin algunos estudios,
los acarreos terrestres suponen hasta el 25% del coste total del transporte de
mercancia en el TMCD [17].

\\ Costes puerto \\ \\ Costes puerto \| \
\\ Costes acarreo \\origen: \\ Costestramo |\ destino: \\ Costes acarreo \\ :
Exportador ) 5'puerto origen |- Ascciadosalbuque ) maritimo /) Asocadosalbuaue )] g esting ) Cliente
// // - Asociados a // - Asociados a
/| lamercancia /| lamercancia //
——
-
v
Exportador ‘ Costes transporte por carretera ‘ Cliente

lustracion 16: Comparacion de costes del TMCD vs el transporte por carretera.

Fuente: Promocion del Short Sea Shipping en el Arco Atlantico. Puertos Vascos.



Un aspecto significativo a tener en cuenta el empresario que va a contratar uno de los
dos modos de transporte, es el porcentaje de ahorro que se le aplica al coste general
del envio si se decanta por la linea de TMCD, a diferencia del coste del transporte

por carretera.

4.3.2 Desventajas administrativas

Desde el momento en el que buque esta atracado, tanto los oficiales de guardia como
los agentes representantes encargados en tierra (consignatarios), deben presentar ante
las autoridades pertinentes (Capitania Maritima, Autoridad Portuaria, Autoridad
Aduanera, Sanitaria, etc.) gran cantidad de documentos, en muchos casos
“engorrosos” relativos al propio buque, a la tripulacion y a la mercancia transportada.
Dichos procedimientos unidos muchas veces a inspecciones aduaneras de distinta
indole, a veces realizadas de forma descoordinada tanto del buque como de la
mercancia, hacen que se produzcan retrasos en las operaciones de transporte, y por lo
tanto afecta al desarrollo de la cadena logistica. Dichas inspecciones o tramites
administrativos no suelen diferenciar entre trafico de cabotaje o trafico internacional
0 extracomunitario, lo cual de forma incoherente supone una barrera burocrética para

el transporte de maritimo de corta distancia.

En muchos casos, se producen retrasos importantes y significativos debido a que no
puede proceder a empezar con las operaciones de carga o descarga, hasta que todas
las Autoridades intervinientes en los documentos administrativos requeridos hayan
dado su conformidad. Como no, dichas demoras producen un extra en el coste del

transporte.

El transporte de mercancias por via maritima en contraposicion al transporte por
carretera, pierde su estatus comunitario y es por ello por lo que surgen los rigurosos
controles documentarios. El transporte por carretera Unicamente necesita la carta de

porte CMR como documento necesario para el transporte de mercancias.
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Conocida dicha problematica en el entorno maritimo, organismos internacionales
como la Organizacién Maritima Internacional (OMI), desarrollaron acciones
positivas y relevantes en busca de una via de escape ante los mencionados obstaculos
administrativos y burocraticos. En septiembre de 2003, entré en vigor el Convenio
internacional IMO FAL™. EI propésito de dicho Convenio, como se apunta en su

propio manual explicativo es el siguiente:

“Fue el "papeleo” de la excesiva documentacién y otras prescripciones lo que
determind que la adopcién del Convenio fuera esencial. A pesar de la demanda
creciente en los ultimos tiempos de informacion pormenorizada, especialmente en
relacion con la proteccién maritima, las consideraciones que condujeron al presente
Convenio siguen siendo de vital importancia para facilitar el trafico maritimo y
contribuiran al desarrollo econémico y a que las autoridades publicas puedan llevar
a cabo sus actividades de manera eficaz ” [18].

A través de la implantacion de formularios normalizados se pretenden armonizar y
aminorar la gestion de formalidades, documentos requeridos y procedimientos
relacionados con la llegada del buque, permanencia y salida. Dichos formularios
incluyen un paquete de seis estandarizados: 1-Declaracion general, 2- Declaracion (o
Manifiesto) de carga, 3- Declaracion de provisiones, 4- Declaracion de efectos de la

tripulacion, 5- Lista de tripulantes, 6- Lista de pasajeros.

A pesar del establecimiento del Convenio ya mencionado, cuyas herramientas
ayudan a producir una fluidez documental, no es suficiente si se quiere impedir la
ruptura de la cadena logistica multimodal eficaz que debe desarrollarse en el TMCD.
Para ello, todos los tramites administrativos que tiene que realizar un buque en sus
escalas en puerto, se deberian poder realizar en su totalidad a través de plataformas
informaticas via internet, lo cual supondria beneficios tanto para las Autoridades
demandantes como para las navieras y en consecuencia para el computo de la cadena
transportista. La posibilidad de presentar con antelacion los documentos requeridos
ante las entidades maritimas, supone que éstos ya estén tramitados para cuando el

buque esté atracado.

1> Convention of Facilitation of International Maritime Traffic (FAL).
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4.3.3 Desventajas operativas.

Son ciertamente pocos o casi nulos los casos en los que el transporte maritimo o el
ferrocarril desarrollan “door to door services” o servicios puerta a puerta, en los que
el envio se origina y tiene como destinos finales cddigos postales de poblaciones, a
diferencia de los servicios “puerta a puerto” o “puerto a puerto”. ES éste ultimo
concepto mencionado en donde entra en juego el TMCD ya que el transporte
maritimo, Gnicamente se puede entender como la solucion para un unico tramo en el
transporte, viéndose obligado a depender de otras formas de transportes como el
transporte por carretera o ferrocarril, tanto para el tramo desde el origen al puerto,

como para el trayecto desde el puerto hasta el destino.

El hecho de que el TMCD sea uno de los eslabones de unién del transporte
multimodal perteneciente a la cadena logistica, hace él que se trate de un transporte
dependiente y mas complejo en comparacion con el transporte por carretera
entendido como transporte unimodal. Debido a la organizacion y compenetracion
que debe haber en la cadena de transporte, hace que se precise de un operador
logistico o de un Operador de Transporte Multimodal (OTM), en el que recaiga la
responsabilidad de la carga durante los diferentes tramos de transporte o que
garantice un servicio regular y puntual (“Just In Time”), hechos que suponen un

coste extra para la mercancia.

Otro hecho evidente que va en detrimento del TMCD, es la mayor flexibilidad del
transporte por carretera en cuanto a destinos y horarios. Debido al sistema operativo
del transporte maritimo, los buques deben adaptarse a unos horarios y destinos
preestablecidos, y ademéas debido a la operativa portuaria no cuentan con la
posibilidad de desarrollar sus cometidos durante todas las horas del dia ni durante
todos los dias del afio. Para compensar dicha situacion, el transporte maritimo debe
esforzarse para poder ofrecer servicios regulares, frecuentes y con tiempos de

transitos mas cortos.

Por ultimo, cabe destacar la insuficiencia en muchos casos en los puertos, en lo que
se refiere a los tramos de conexidn con las distintas redes de transportes terrestres,

sobre todo con el ferrocarril.
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5. Viabilidad del TMCD

Son muchos los determinantes operacionales que representan factores
discriminativos en la decision de eleccién por parte del consumidor en escoger un
servicio de TMCD, o por parte de un naviero en desarrollar y explotar una linea de

dicha indole.

El TMCD se convierte en un servicio competitivo con el transporte terrestre, a partir
de una cierta distancia a recorrer, transportando ciertos productos con determinados
buques, y ademas teniendo en cuenta el tiempo total del transporte puerta a puerta.
Pero sin duda alguna, a nivel operacional la distancia es el factor decisivo de mayor

importancia en el transporte de mercancias.

Un estudio realizado por el Ministerio de Fomento *° de Espafia, desvela que las
distancias efectivas en las que puede competir el TMCD con el transporte por
carretera son desde los 650 km hasta 850 km. De igual forma se apunta en dicho
analisis, que para calcular la distancia competitiva entre los diferentes modos de
transporte se deben tener en cuenta los costes externos e internos generados en el

proceso.

Ademas, en un proyecto de investigacion realizado por Transport Research Institute,
de la Universidad de Edimburgo, fueron mas alld y se centraron en analizar la
distancia minima competitiva o break even point para tres tipos de buques diferentes,
teniendo en cuenta los diferentes acarreos terrestres que se les aplicaria a cada uno de
ellos. Los resultados fueron los siguientes:

Buque Capacidad Velocidad Distancia minima

(trailers) (nudos) competitiva (km)
Ro-Ro convencional 150 21 524
Ro-Ro rapido convencional 124 28 801

1° Ministerio de Fomento. El transporte por carretera y la intermodalidad: Anélisis, informacion y
divulgacidn sobre la aportacion del transporte por carretera a la intermodalidad. 2004.
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Ferry de alta velocidad
(HSC) 36 38 1732

llustracion 17: Distancias minimas competitivas del TMCD para buques diferentes.

Fuente: Elaboracion propia. Dato extraidos de A.Baird. "Esperiences in Short Sea Shipping. The case of the
United Kingdom".

Para realizar su funcion a lo largo de la cadena de transporte, el TMCD requiere
buques especificos, sobretodo centrando sus caracteristicas en poder realizar el
transporte de forma rapida y &gil para no interrumpir ni retrasar las siguientes
operaciones de transporte de la cadena logistica. De tal forma, nos encontramos con
tres tipos de buques tecnoldgicamente dotados para cumplir dichos objetivos en

escenarios diferentes:

¢ Buque Roll-on-Roll-off (Ro-Ro). Dichos buques compiten de forma exigente
con los transportes locales en distancias cortas, y ademas es el que contribuye
de una forma més activa a la descongestion de las carreteras.

e Buques Lift-on-Lift-off (Lo-Lo-). Nos referimos principalmente al transporte
de containers, los cuales se adecuan perfectamente en el transporte intermodal
y a buques equipados eficazmente para realizar las operaciones de carga y
descarga con la mayor brevedad posible.

e Ro-Pax, Car Carrier, Fast ferries. Son todos buques que combinan pasajeros
y mercancias, y algunos caracterizados como los fast ferry en realizar las

rutas a altas velocidades pero disponer de una capacidad de carga limitada.

Los buques normalmente son seleccionados en funcién de la ruta y operaciones a
realizar, asi que por lo tanto en el TMCD se necesitan buques con buena
maniobrabilidad y estabilidad y que sean capaces de cargar y descargar rapido con el

fin de reducir el tiempo en puerto.

Las infraestructuras portuarias y los tramites administrativos de igual forma, son
cruciales para el desarrollo de un fluido y organizado transporte intermodal y para
contribuir en la eficiencia de la cadena logistica, pero asi mismo, en determinados

casos se pueden convertir en una traba e impedimento para el TMCD en particular.
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El TMCD desde el punto administrativo sera viable desde el momento en el que se
empiecen a reducir los trdmites burocraticos, y en cambio se introduzcan medidas de
armonizacion y aproximacion de reglas personalizadas hechas expresamente para
dicho modo de transporte. Un ejemplo de ello, es el proyecto que han llevado a cabo
los puertos de Rotterdam y de Antwerp denominado “Paperless Sailing” para
facilitar las continuas tramitaciones administrativas del transporte de mercancias

entre dichos puertos [19].

Una investigacion llevada a cabo por Puertos Vascos, concluye sefialando los
factores necesarios de viabilidad para una linea Ro-Ro, contemplando agentes

externos e internos intervinientes en el transporte (Véase llustracion 18).

FACTORES EXTERNOS

1 Situacion Geografica

*Tramo maritimo minimo de 450 millas

FACTORES INTERNOS

Infraestructuras Portuarias | 4

* Muelle 250m Calado 8m
+ 5 Ha para Ro-Ro

Equipamiento (5

+ Rampa Ro-Ro doble calzada
+ Equipo de manipulacion en tierra
+ Rendimiento > 50 plataformas / hora

Sistema Admininistrativo | 6

* Sin trabas aduaneras ni administrativas para
el transportista (Modelo Amberes)

Servicios Maritimos

+ 2 servicios semanales para Ro-Ro (minimo)
+ Deseable 1 servicio diario

+Tramo de carretera superior a 1.500 Km

* 600 plataformas semanales minimo

+ 31.000 plataformas por afio (minimo)

+109.000 plataformas afio (deseable)

Accesibilidad

+ Acceso independiente desde la terminal a la red
transeuropea

« Acceso a red ferroviaria (cajas moviles)

+ Acceso a sistemas de telecomunicaciones

llustracion 18: Viabilidad TMCD servicio Ro-RO.

Fuente: Promocion del Short Sea Shipping en el Arco Atlantico. Puertos Vascos.
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6. Autopistas del Mar

Los ministros europeos, a principio de siglo, se plantearon seriamente la creacion,
desarrollo e implantacién de un sistema de transporte incorporado en la Politica
Europea de Transportes en donde la sostenibilidad jugase un papel primordial. Las
miradas se centraron tanto en el transporte ferroviario como en el maritimo, por el
hecho de contribuir positivamente a los objetivos planteados, pero sobretodo en éste
ultimo por tratarse del modo de transporte menos contaminante y ademas mas

contribuyente con la requerida descongestion del trafico terrestre.

Dichas causas son las que han motivado a los encargados de la Politica Europea de

Transportes a promocionar y fomentar las Ilamadas Autopistas del Mar.

6.1 Concepto

El concepto de Autopista del Mar (AdM) o Motorways of the Sea (MoS) fue
presentado por primera vez por la Comisién Europea en El Libro Blanco®’, en
septiembre del afio 2001 sobre la politica Europea de transportes y con el objetivo
inicial de reducir los cuellos de botella del momento existente en los Alpes, Benelux
0 Los Pirineos y con la intencion de prevenir los venideros como los de la frontera

entre Alemania y Polonia.

En la reunion de tipo informal celebrada en julio del afio 2003 en la ciudad de
Néapoles, los ministros de la UE redactaron un texto en el que se recogia la

interpretacion del concepto AdM:

“Una Autopista del Mar es el segmento maritimo que conecta dos puertos (0
cualquier combinacién de puertos como conjunto de dichos segmentos)
interconectados a su vez con las Redes Transeuropeas y los corredores
intermodales, que salvaguardando la cohesion social, configuran un sistema
intermodal eficiente donde las mercancias son rapidamente trasferidas entre
modos a través de la optimizacién de las operaciones portuarias, superando

barreras naturales y dreas sensibles asi como otros obstaculos geogrdficos.” [20]




Posteriormente, en el mes de enero del afio 2004, se retne en Burdeos la Comision
Arco Atléntico estableciendo el alcance de la definicion autopistas del mar, y todo
ello respaldado por los centros SSS de Espafia, Italia, Francia y Portugal. Las

autopistas del mar quedaron definidas como:

“Conjunto de puertos y servicios intermodales de transporte maritimo de corta
distancia, en una determinada area geografica de la Unién Europea, integrado
en las Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T), que sirve de elemento de
interconexion entre las regiones con determinados estandares de calidad,
operatividad y eficiencia que permitan una alternativa de transporte que
colabore en la descongestién de los corredores terrestres, a la conservacion del

medio ambiente y que responda con el objetivo de lograr un crecimiento

sostenible del transporte en la UE.” [21]

Para que se pudiese hacer realidad el proyecto de las AdM, en el Libro Blanco del
afio 2001, se marc6 como objetivo y compromiso la incorporacion de las mismas en

las Redes Transeuropeas de Transporte (RTE-T).

A través del Tratado de Maastricht llevado a cabo en 1993, se introdujo el concepto
de RTE-T en la Comunidad Europea, asi como se fortalecieron los fundamentos
politicos y presupuestarios de la politica comun de transportes. La RTE-T en inglés
Trans-European Transport Networks, son un conjunto de redes prioritarias de
transporte ideadas para que la comunicaciones tanto de personas como de mercancias
a lo largo de la UE sean mas sencillas y faciles de realizar, y por lo tanto de ésta
forma dandose la oportunidad de incrementar la cohesion social y crecimiento
econdmico. En un principio, el proyecto, Unicamente desarroll6 y mejoré las
infraestructuras concernientes al transporte en el interior del continente, y
especificamente las carreteras, ferrocarril y vias navegables.'® Posteriormente, en el

afio 2001 se incluye en la RTE-T los puertos™®, pero no fue hasta abril del afio 2004

18 Decision 1692/1996; CE
¥ Decision 1346/2001; CE
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en el que a través de una revision del Parlamento Europeo y del Consejo, se aprobo
la entrada de las Autopistas del Mar en la red. 2°

|
y

il
|

TURL
[

lHustracion 19: Mapa Red Transeuropea de Transporte.

Fuente: RTE-T 2008.

A dia de hoy, la Red Transeuropea de Transporte ya transporta mas de la mitad de las

mercancias y personas que circulan por la Union Europea.

Mediante el establecimiento de las AdM, lo que se pretende es proveer de una “via”,
“puente” o “autopista” ficticia al mar, que realice una ruta establecida con un puerto
de origen y de destino claramente definidos. En dichas autopistas existira la
posibilidad de incorporar puntos de carga y descarga intermedios en el trayecto en
donde los buques entren a puertos, es decir, salidas y entradas a la via con el fin de
optimizar el recorrido. Ademas, no es suficiente con definir concretamente las rutas a

realizar, si no que las AdM deben cumplir el requisito de poseer un horario también

20 Decision 884/2004; CE
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claramente predeterminado, asi como estableciendo una frecuencia de entrada y

salida a puerto.

6.2 Corredores maritimos

Desde un punto de vista geografico-estructural europeo, ya hemos visto que las
Autopistas del Mar van intrinsecamente unidas a RTE-T. Cabe mencionar, que
desde la revision del afio 2004 de la RTE-T, las “autopistas” del mar son reconocidas
en dicho documento como “corredores maritimos” europeos, lo cual engloba a una

linea o a un conjunto de lineas maritimas.

Las AdM, tratdndose de un tipo especial de TMCD, aparte de gozar de altos
estandares de calidad a nivel operacional y funcional en la cadena maritimo-terrestre,

son consideradas como tales por atender a los siguientes traficos en la UE:

- Los que realizan navegaciones entre dos 0 mas puertos europeos, situados
necesariamente en dos o mas Estados miembros diferentes. Se excluye pues,
el cabotaje.

- Transcurre en el Gltimo tramo de navegacion y transporte transoceanica.

En la revision de 2004 anteriormente citada, se reconocen como Autopistas del Mar a
los siguientes cuatro corredores maritimos: Autopista maritima del mar Baltico, de
Europa Occidental, de Europa Suroriental y de Europa Suroccidental (Véase

[lustracion 20).
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AUTOPISTAS
DEL MAR

La Comision Europea disefio
en 2004 una red de grandes
corredores en los que
potenciar el transporte
maritimo. Identificé cuatro
mercados:

o Autopista

del Mar Baitico

Autopista de
Europa Occidental

Autopista de
Europa Sudoccidental

0 Autopista de

Europa Suroriental

lHustracion 20: Corredores maritimos europeos.

Fuente: Comision Europea. 2004.

6.2.1 Corredor maritimo del Mar Baltico

Dicho corredor maritimo enlaza tanto los Estados miembros limitrofes del mar
Baltico entre si, asi como éstos con Europa central y Occidental y ademas incluye la

ruta a través del canal del mar del Norte o canal de Kiel.

Los puertos de los paises europeos pertenecientes al Arco Atlantico-Norte, el cual
incluye al Mar del Norte, son los que actualmente poseen una mayor concentracion
de cargas en gran parte debido a la cercania con las grandes areas de produccion y

consumo de Europa.

Gran parte de las conexiones maritimas de transporte de corta distancia entre los
Estados bafiados por el mar Baltico son innegablemente necesarias y van en aumento

por el simple hecho del mar como barrera geografica.
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La operadora maritima Grimaldi lider en el sector Ro-Ro en Europa, opera con gran
regularidad varias veces a la semana conectando hasta 5 puertos en la misma linea

maritima en la Autospista del Mar del Mar Baltico (Véase llustracion 21).

[elefnld
[

[}
St Peterabung

Baltic Network

lHustracion 21: Lineas operadas por Grimaldi en el Mar Baltico.

Fuente: grimaldi.com

Ademas, como se puede observar en la llustracion 22, existen grandes cantidades de
lineas regulares de ferries que hacen de conexidn tanto para personas como para

camiones y coches entre Estados como Alemania, Lituania o Polonia con Suecia,
Noruega, Dinamarca o Finlandia.

Existing Ferry
Connections within the
Baitic Sea area

Source: dwif 2012

llustracion 22: Conexiones de ferries existentes en el Mar Baltico.

Fuente: Balticseatravel.
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6.2.2 Corredor maritimo de Europa suroriental

Dicha autopista maritima conecta al Mar Adriatico con el Mar Jonico y asi mismo

dichos mares con el Mar Mediterraneo incorporando a la Republica de Chipre.

La regidn sureste europea, entendiendo por ello a la region oriente del Mediterraneo,
debido a su caréacter periférico ha necesitado grandes remodelaciones legislativas y
burocréticas en cuanto a conexiones maritimas debido a su situacion de traspasar
paises no miembros de la UE durante el transporte multimodal. En muchos paises de
los involucrados, falta mucho por avanzar en lo que a infraestructuras portuarias se
refiere, ya que las condiciones de accesibilidad y adaptabilidad para el correcto
funcionamiento de la cadena multimodal no estan del todo desarrolladas como en el

resto de corredores.

La Comision Europea ha tomado medidas en el asunto a través de programas de
fomentacion y financiacion para el desarrollo de la AdM en el area Adrético, tales
como el proyecto “East Med MoS” 0 mas recientemente en el afio 2014 el comienzo
del remodelado programa “AdriaticMoS” en el cual se han asociado diferentes
agrupaciones portuarias (11 en total) con el fin de atraer un mayor nivel de trafico de

transporte maritimo de corta distancia [22].

4

ADRIATICMoS

llustracion 23: Logo AdriaticMoS.

Fuente: European MSP Platform. European Comission.
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Dicho proyecto, pretende incorporar en el corredor de Europa Occidental seis nuevas

Autopistas del Mar para el afio 2020 transfiriendo de tal forma cientos de miles de

toneladas de mercancias desde las carreteras hacia las vias maritimas (Véase

llustracion 24).

POSSIBLE MOS CLUSTERS CONNECTION SERVICE TYPE Possible tranfer of

CORRIDORS tonnes by 2020

MOS 1 NORTH EAST NAPA - | Rijeka - Ancona Ro-Ro 684.000
WESTERN ADRIATIC

MOS 2 NORTHERN NAPA - | Trieste - | Ro-Ro 347.000
NORTH IONIAN Igoumenitsa

MOS 3 SOUTHERN ADRIATIC | Bari-Koper Ro-Ro 361.000
— NORTHERN NAPA

MOS 4 SICILY — NORTHERN | Catania - Koper Ro-Ro 134.000
NAPA

MOS 5 SOUTHERN ADRIATIC - | Bari-Bar Ro-Ro 149.000
MONTENEGRO

MOS 6 NORTHERN IONIAN - | Patra - Durres Ro-Pax 244.000
ALBANIA

llustracién 24: Futuros corredores Mar Adratico.

Fuente: AdriaticMoS developing a Motorways of the Sea system in the Adriatic region. Project co-funded by the

Europena Union.

A modo de ejemplo, en la siguiente ilustracion se muestran las conexiones

establecidas en el Mar Adratico por el grupo de TMCD, Grimaldi Lines, asi como su

regularidad y frecuencia.

para PATRAS
salidas
de X
) semana
Ancona diario
Brindisi diario
Ravenna 3xsemana
Venecia 5xsemana
Bari 3xsemana
para BAR
salidas
de X
semana
Génova  1xsemana
Savona 1xsemana
Catania  1xsemana

Savona Génova

Venezia

Ancona

Catania ./

para IGOUMENITSA

salidas
de X
___semana
Venecia 2xsemana
Ancona diario
Brindisi diario
Bari
grindisi IGOUMENITSA
G PATRAS

lustracion 25: Conexiones maritimas del Grupo Grimaldi Lines en el Mar Adridtico.

Fuente: gimaldi.com
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6.2.3 Corredores maritimos de Europa occidental y Europa

suroccidental

Analizaremos ambos corredores de forma conjunta debido a que centraremos a la
Peninsula Ibérica como eje principal de pivote de ambos corredores tanto a nivel de

exportaciones como importaciones de mercancias a través de autopistas maritimas.

Debido a las caracteristicas geogréficas de la situacion, en el que la peninsula esta
rodeada por la cara oeste por el Océano Atlantico, y por la cara este es bafiada por el
Mar Mediterraneo, el Unico paso terrestre disponible para conectar ésta con el resto
del continente europeo sean los pasos fronterizos de la Junquera e Irn. A través de
dicho corredor terrestre, se exportan las mercancias de Espafia y Portugal asi como se
importan las mercancias del resto del continente, por lo que esto supuso que las
carreteras fuesen el principal modo de transporte en realizar dichos transitos,
derivandose tal tesitura en grandes problemas de congestion en los Pirineos y
suponiendo importantes efectos externos. Ademas, a raiz de la incorporacion de
Espafia en la Union Europea mediante el Tratado de Adhesion en 1985, las

transacciones de mercancias entre dichas regiones se vieron intensificadas.

Debido a dicha problematica, Espafia y Portugal se vieron practicamente obligados a
desarrollar importantes autopistas del mar capaces de competir eficientemente con el
corredor terrestre de los Pirineos, por lo que en el afio 2004, la RTE-T diferenci6 dos
grandes corredores como punto de partida la Peninsula Ibérica (Véase ilustracion
26):

- El corredor maritimo de Europa occidental, une a través del Arco
Atlantico a Espafia y Portugal con el Mar de Irlanda asi como con el Mar del
Norte y ademéas empalma con el corredor maritimo del Mar Baéltico. Cabe
mencionar, que aunque en la ilustracion X no aparezcan rutas desde Portugal,

si estan incluidas en el corredor maritimo de Europa occidental.
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- El corredor maritimo de Europa suroccidental (Mediterraneo
occidental), enlaza Espafia, Italia y Francia, incluida Malta enlazando con el
corredor maritimo de Europa Suroriental y el Mar Negro.

RUTAS
DESDE ESPANA

Bénova
O g liasnadl carrara
@ Livarno

Ohvitaveshia
L]

Balerno
L

lHustracion 26: Autopistas del Mar desde puertos espafioles.

Fuente: Asociacion Espafiola de promocion del TMCD.

En area mediterranea, Espafia cuenta con consolidadas Autopistas del Mar que unen
los puertos de Barcelona, Tarragona y Valencia con los mas destacados puertos
italianos. Ambos paises firmaron un acuerdo internacional para la creacién de mas de
una docena de autopistas maritimas retirando de ésta forma méas de 20.000 camiones

anuales.

Como se puede observar en la ilustracion a continuacion (llustracion 27), un trayecto
realiza por carretera mediante un camién desde Valencia (como importante centro
logistico y de distribucion) a Roma, supone un recorrido de aproximadamente 2500
km, mientras que realizandolo a través de la via maritima conlleva un poco mas de la
mitad.
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llustracion 27: Comparativa distancias treansporte terrestre vs maritimo. Corredor
Europa Suroccidental.

Fuente: The contribution of the “Sea Motorways” to the European Transport.
George Haralambous.

6.3 Funcionalidad

Una vez analizado el concepto de AdM desde el punto de vista estructural y
geografico, es imprescindible abordar el término desde la perspectiva funcional, es
decir, ¢qué se pretende con la instauracion de las AdM? ¢ A través de que mecanismo

se llevard a cabo? y ¢ Qué beneficios conlleva ello para la UE?

El desarrollo de las Autopistas del Mar debe jugar un papel fundamental en la
creacion de un sistema de transporte en la Union Europea mas fuerte y sostenible.

Para ello, dicho proyecto se marca tres objetivos fundamentales:

- Crear un sistema de transporte tanto de personas como de mercancias de

mayor eficiencia, menos contaminante y de menor coste.

- Disminuir los tramos de congestion en los corredores terrestres (carreteras).
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- Presentar mejores y mas fiables conexiones con las regiones periféricas.

Las AdM, se pueden entender como un servicio de TMCD, que a través de la
captacion y trasvase de cargas significativas desde las carreteras hacia cadenas
maritimo-terrestres de menor coste interno y externo, pretenden erradicar las
carreteras congestionadas de la RTE-T, asi como favorecer a la sostenibilidad del

territorio.

Se busca por tanto, por medio de la utilizacion de cadenas intermodales, conjugando
diferentes modos de transporte (entre ellos el maritimo) y ofreciendo servicios
“puerta a puerta” con una relacion calidad-coste 6ptima, se pueda competir con
transporte de tipo unimodal terrestre por carretera. Para que se pueda considerar un
transporte intermodal de calidad debe cumplir algunos requerimientos tales como,
fiabilidad, cumplir con los plazos establecidos, regularidad y frecuencia, flexibilidad
y dar servicios auxiliares de valor para el cliente (como por ejemplo servicios

informaticos de tracking de la mercancia).

Para el establecimiento de un AdM, debe haber al menos el consenso de dos Estados
miembros de la Unidn y ademas la implicacion y entendimiento entre sectores tanto
publicos como las Administraciones y sectores privados como las Navieras o

Empresas Logisticas.

Partiendo de la base de que el camién ha ofrecido y seguira ofreciendo servicios
realmente dificiles de superar en cuanto a funcionalidad, se ha de recalcar que
mediante la implantacion de las AdM, no se busca la erradicacion de las
contrataciones por parte de los cargadores del servicio de transporte terrestre
(transporte por carretera), si no que en cambio, se debe aceptar la viabilidad que
supone dicho sistema en algunos tramos de la cadena logistica, pero redirigirlo e
incorporarlo en una cadena de transporte intermodal. Todo ello se puede hacer
realidad si incorporamos el concepto de vehiculo de transporte maritimo Roll-on-
Roll-off (Ro-Ro), en el que el camion puede introducirse en el interior de la

embarcacién transforméandose éste ahora en la carretera.
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lustracion 28: Buque Ro-Ro.

Fuente: Double Ace Cargo.

Se trata pues, de la modalidad de transporte dentro de las AdM mas conveniente y
favorable debido a las ventajas que supone su operatividad, tal como la reduccion de
tiempo derivado de la eliminacién de operaciones intermedias de carga y descarga
utilizando grdas porticos o “reach steakers”**. En contraposicion a los mencionados
sistemas de manipulacion de cargas, en los buques Ro-Ro, como su propio nombre
indica, la mercancia o carga entra y sale del barco de forma “rodada”, a través
rampas construidas a popa o proa del barco o de rampas fijas en las terminales en

tierra.

Asi mismo, podemos diferenciar dos modalidades en el sistema Ro-Ro: la primera,
en la que en el buque viaja la cabeza tractora del camion junto al semirremolque, y
por lo tanto viaja el conductor a bordo del bugue también (buque denominado Ro-
Pax) y la segunda modalidad, en la que Unicamente viaja a bordo la plataforma o
semirremolque, y ésta es introducida y sacada del buque por medio de cabezas

tractoras especiales (buque denominado Ro-Ro0).

21 Un reach steaker es un apilador o vehiculo utilizado para manipular, trasladar o apilar contenedores
de carga en las terminales portuarias.
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llustracion 29: Buque Ro-Pax..

Fuente: Cadenas de Suministro. Portal de Logistica.

Algunos de los criterios de calidad y servicios que se deben cumplir en el tramo
maritimo, para que se pueda integrar en una AdM vy de esta forma beneficiarse de
ello, especificamente en el ambito operacional de los buques Ro-Ro, son los
siguientes: accesos terrestres a los puertos, viales internos del puerto, la terminal Ro-
Ro, (es decir, infraestructuras portuarias de calidad y conexiones éptimas con los
hinterland %%) las operaciones de carga, estiba y trincado, la entrada y salida del
buque, la estancia del buque en puerto, el buque, el servicio de transporte maritimo,

los precios o fletes del transporte y la tramitacion administrativa [23].

22 Se entiende por Hinterland el 4rea de influencia que se sitda en el interior o alrededores (cobertura
comercial) de un puerto. Fuente: Diccionario de Comercio Internacional. Global Negotiator.
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lustracion 30: Terminal portuaria Ro-Ro.

Fuente: Asociacion espafiola de Short Sea Shipping.

De forma general, las herramientas de actuacion asi como definitorias de las

Autopistas del Mar son las siguientes [24]:

Seguridad maritima y sistema de control de trafico maritimo.
Compatibilidad de las unidades de carga en toda la cadena intermodal.
Servicios portuarios eficaces con acceso flexible a la auto-asistencia.
Procedimientos aduaneros simplificados y armonizados.

Sistemas de informacidn avanzados (tracking).

Buques tecnolégicamente avanzados.

Frecuencia, regularidad y continuidad en los servicios puerta a puerta.

Infraestructura y equipamiento eficaz en el puerto y las interconexiones.

vV V.V V V V V V VY

Terminales intermodales bien dimensionadas y seguras.

La Comisidon Europea exige que se cumplan dichos estandares de calidad durante
todo el proceso maritimo-terrestre de la cadena logistica si quiere alcanzar el sello de
calidad requerido (Motorways of the Sea Quality Label) para que puedan ser
consideradas Autopistas del Mar.
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6.4 TMCD versus AdM

Frecuentemente, se utilizan los términos de Transporte Maritimo de Corta Distancia
y Autopistas del Mar como conceptos semejantes e iguales, pero lo cierto es que, a
pesar del innegable ligazén que existe entre ambos, no son del todo lo mismo, por lo
que conviene especificar y distinguir los aspectos que los diferencian.

Como ya se ha especificado previamente en los epigrafes correspondientes, el
TMCD se define como el transporte maritimo de mercancias y/o pasajeros entre
puertos situados en el territorio de la UE, y desde un punto de vista mas préctico, son
servicios regulares de transporte maritimo como alternativa al transporte terrestre por

carretera.

De igual forma, las Autopistas del Mar, se consideran servicios maritimo de
TMCD, nuevos o ya existentes, de alta regularidad y frecuencia, pero en éste caso si
con la necesidad imperativa de que exista una sistematizacion temporal y
geografica, es decir, que las rutas estén claramente prefijadas con un horario de
entrada y salida puerto recogido en una planificacion. Cabe recalcar, que las AdM,
tienen una funcién que cumplir dentro de las Redes Transeuropeas de Transporte

a diferencia de las lineas meramente de TMCD que no se integran en éstas.

Ademas, el salto cualitativo que representan las AdM respecto del TMCD, es el
impetu de concentrar flujos de carga importantes a través de infraestructuras
dotadas para dar servicios multimodales de gran calidad, eficacia y operatividad,
ofreciendo una relacion calidad/coste capaz de competir con los servicios de

transporte terrestres.

Por ultimo, analizando los criterios geograficos de ambos conceptos, de todo el
espectro de servicios maritimo integrados en el TMCD (transporte entre dos puertos
de Estados pertenecientes a la UE, tramo de transporte internacional u oceanico y
cabotaje), es precisamente éste Ultimo tipo de trayecto maritimo, el que realiza
transportes de mercancias entre puertos de un mismo pais (cabotaje), que no entra

dentro de los pautas definitorias de las AdM.
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7.Acciones favorables para el
desarrollo del TMCD y las AdM.

Desde la Comision Europea asi como desde los distintos Estados Miembros de la
UE, se intenta promover el TMCD asi como desarrollar las Autopistas del Mar, a
través de la creacion de distintos programas de ayudas y financiacion. A pesar de que
la UE por medio de la RTE-T financia gran parte de los proyectos maritimos,
también se suman subvenciones a través de la creacion de proyectos y programas

concretos.

La fomentacion e impulso del TMCD no se puede llevar a cabo Gnicamente desde
instituciones puramente nacionales de difusion o “Shortsea Promotion Centre” si no
que en contra posicién, debido a la indole que se realiza de transporte “internacional”
y de cadenas de transporte “door to door”, es necesario desarrollar acciones de

forma coordinada entre los dos extremos de la cadena logistica.

En la actualidad, a nivel europeo existen 21 centros de fomento de TMCD?® (Véase
llustracion 31), los cuales se han agrupado formando la Red Europea de
Transporte Maritimo de Corta Distancia o European Short Sea Network (ESN)
que en cooperacion con la Comision Europea recogen y difunden informacion a
cerca del TMCD, ademas de analizar, aportar informes e impulsar alianzas
estratégicas que favorezcan el mencionado tipo de transporte. Ademas,
especificamente se dirigen a los futuros usurarios del TMCD, como empresas
navieras y transportistas terrestres, realizando campafias de promocién,

asesoramiento e informacion con el fin de convencerles de utilizar el TMCD.

23 Bélgica, Bulgaria, Croacia, Chipre, Dinamarca, Finlandia, Francia, Alemania, Grecia, Irlanda, Italia,
Lituania, Malta, Holanda, Noruega, Polonia, Portugal, Espafia, Suecia, Turquia y el Reino Unido.
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lustracion 31: Paises asociados a European ShortSea Network (ESN).

Fuente: shortsea.com

Desde un punto de vista formativo y educacional, a nivel europeo también existen
diversos organismos privados como la Escola Europea — Intermodal Transport
(Antigua Escola Europea de Short Sea Shipping), en el que colaborando con el Port
de Barcelona, Puerto de Roma y Génova, y la naviera Grimaldi Group, y en especial
con el European Short Sea Network, ofrecen servicios y curso de formacion como
MOST (Motorways Of the Sea Training), en el &mbito de la logistica, gestion de

transporte y comercio internacional.

* X %
* *
* *

* *

Escola Europea
Intermodal Transport

ESCOLAEUROPEA.EU

llustracion 32: Logotipo Escola Europea-Intermodal Transport.

Fuente: escolaeuropea.eu
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A continuacion, analizaremos los programas de financiacion, fomentacion y
desarrollo de mayor relevancia del Transporte Maritimo de Corta Distancias y las

Autopistas del Mar en las ultimas décadas.

7.1 Programa Marco Polo 1 y |1

Habiéndose llegado a la conclusion de la necesidad de aprovechar las infraestructuras
y los servicios existentes en la cadena logistica de los transportes maritimos de corta
distancia, por ferrocarril y vias navegables, dado su mayor respeto con el medio
ambiente, en julio del afio 2003, se crea el Reglamento (CE) n°1382-2003 del
Parlamento Europeo, conocido con el nombre Programa Marco Polo (1) se pretende
dotar de apoyo financiero comunitario que reduzca el impacto medioambiental del

sistema de transporte de mercancias.

En concreto, este programa se fija el objetivo de transferir del orden de 50 millones
de tkm de mercancias que serian trasladados desde la carretera hacia el TMCD, hacia
el transporte ferroviario y hacia la navegacion interior o hacia un transporte

multimodal mediante la que los trayectos por carretera fueran reducidos al minimo.

La financiacion prevista para dotar a este programa entre 2003 y 2006 se cuantificd
en 115 millones de euros.

Dentro de la politica de transporte el Programa se destinara al apoyo de tres acciones

principales:

- Acciones de transferencia entre modalidades, es decir, acciones que
trasladen el trafico de mercancias hacia fuera de la carretera debiendo tener
un factor de carga entre el 70% y 90% para ser rentables. Al cabo de tres afios
de financiacion estas acciones deberian ser viables por si mismas.

- Acciones a efectos catalizadores, que pretenden estimular mediante ayudas
financieras la asuncion por parte de los empresarios privados, de los riesgos
para afrontar los obstaculos derivados de la puesta en marcha de los

transporte de mercancias ‘“‘alternativos”. La aportacion financiera del
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Programa para estas acciones no sera superior a 50 meses y alcanzar el 35%
de los gastos.

- Acciones de aprendizaje en comun, en el mercado de la logistica de
transporte de mercancias, basada en la cooperacion e intercambio de

conocimientos a fin de mejorar el impacto medioambiental.

Esta combinacion predeterminada de acciones se entiende que va a permitir, que el
Programa Maco Polo posibilite a corto plazo una reduccién de la congestion en las
carreteras asi como mejoras de caracter estructural a largo plazo en todo aquello que

se refiera a la forma en la que se realizan los otros servicios de transporte en Europa.

Debido a las previsiones de crecimiento del mas de 60% del transporte de mercancias
en la UE entre el afio 2007 y 2013 y la especulacion de que dicho trafico se
multiplicaria por dos hasta el afio 2020, todo ello se traduciria en la congestion y
estrangulamiento del trafico en regiones como los Alpes, Pirineos y Mar Baltico con
las consecuencias afiadidas de degradacion del medioambiente, accidentes y el riego
que la industria europea pierda competitividad por la poca agilidad del sistema de

transporte.

Basado en los mecanismos del Programa Marco Polo I, y proponiéndose como un
programa de renovacion adaptado a la perspectivas financieras del periodo 2007-
20013, en octubre del 2006 se establece el Programa Marco Polo Il a través del
Reglamento (CE) n°1692-2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, el cual
introduce novedades necesarias que le van a permitir alcanzar de forma plena sus
objetivos estratégicos dentro del marco de la sostenibilidad de la PCT que se

persigue. [25]
Las acciones definitorias de éste programa son:

- Accion de un alcance geografico mas amplio de modo que su ambito de
aplicacion se extienda por todos los paises vecinos de la UE.

- Accidn de Autopista del Mar. Se establece que el objetivo preferente en los
Ilamados proyectos de AdM, participados por diversos agentes como

transitarios, operadores de transporte, suministradores de infraestructuras, es
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lograr que en un corredor concreto, el trafico por carretera disminuya con el
tiempo.

- Acciones de evitacion de trafico por carretera, centradas en los procesos
de distribucion o produccion para lograr distancias mas cortas, factores de

carga més elevado, reduccion de nimero de trayectos en vacio, etc.

450 Millones de euros en este periodo fue lo que se presupuestd para éste Programa,
estimandose que se lograria desplazar de la carretera mas de 140.000 millones de
tkm mercancias y reducir las emisiones de CO2 en 8.400 millones, todo lo cual
permitiria aminorar los efectos secundarios del transporte de mercancias en el medio
ambiente, optimizar la congestion de las carreteras, fortalecer la seguridad viaria, asi

como estimular positivamente la movilidad eficiente y sostenible.

A pesar de no haber cumplido con los ambiciosos objetivos establecidos, ambos
Programas | y Il, y segln la CE han dado un impulso importante a la transferencia
entre modos de transporte.

El Marco Polo transfirié 22.000 millones de tkm de mercancias transportadas por
carreteras europeas a otros modos de transportes, generando 435 millones de euros

en beneficios medioambientales.

Con el Programa Marco Polo Il se espera que esas cifras de transferencia modal y

beneficios asociados aumenten de forma significativa.

7.2 El Ecobono

El Ecobono es un incentivo o ayuda econdmica para las empresas transportistas, a
modo de gratificacion o descuento sobre el coste del flete a través de servicios de

TMCD y mas especificamente de AdM.

77



La base fundamental del proyecto es premiar de alguna forma a las empresas que
utilizan dichos servicios, y que, a raiz de la reduccién de costes externos que se
generan por la utilizacion del TMCD vy por lo tanto el ahorro que suponen para la
sociedad, el servicio de transporte de éstas compafiias se vea beneficiado a través de
descuentos. Es decir, en cierta manera es rentable y factibles para los organismos
publicos que los promueven debido a que estdn devolviendo lo que previamente se

han ahorrado en costes externos.

Solo Italia en su totalidad, y la Comunidad Auténoma del Pais VVasco en Espafia, han
creado Ecobonos propios y diferentes para recompensar a los usuarios de las lineas
de TMCD que parten y arriban a sus puertos. A continuacion desarrollaremos las

peculiaridades de ambos programas.

7.2.1 Ecobono Italiano

Por medio de la aprobacion del Parlamento Europeo en abril de 2005, se pone en
marcha el Programa Ecobono Italiano (Ley n° 265) con el fin de reequilibrar el
transporte de mercancia y con el objetivo principal de descongestionar las
infraestructuras terrestres del Sur de Italia, haciendo uso del incentivo econémico
para los transportistas que realizan sus trayectos a traves de las AdM que forman

parte los corredores maritimos italianos.

Los nuevos recorridos maritimos o AdM que son incentivables por su utilizacion son

las siguientes (\VVéase llustracion 33):

- Arco adriatico septentrional, adriatico meridional y arco jonico.
- Arco tirreno septentrional y meridional.

- Arco tirreno y arco de union con los puertos franceses y espafioles.
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llustracion 33: Lineas maritimas beneficiadas del Ecobono Italiano.

Fuente: Elbaoracién propia.

Las condiciones indispensables a cumplir por parte de los transportistas para que se
puedan beneficiar de las ayudas econdémicas que plantea el programa son las

siguientes:

e Realizar un minimo de 80 trayectos en una determinada ruta maritima.

e Las empresas que realicen mas de 1.600 se beneficiaran de una bonificacion
extra.

e Mantener el mismo volumen de mercancias y trayectos en los tres afios

siguientes.

Para poder llegar a tales cifras, el Ministerio de Transporte Italiano permite la

asociacion entre empresas navieras a fin de llegar a los viajes minimos requeridos.

El descuento del que se benefician los transportistas es proporcional a los costes
externos que generaria dicho transporte por carretera y aumenta o disminuye en
funcién de los kilometros de trayecto como unién de ambos puertos por via terrestre.

A pesar de ésta ecuacion, se establece un reembolso maximo del 20% del importe del
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billete, para AdM o lineas de TMCD vya existentes, y un 30% de reembolso para

lineas o rutas nuevas con el fin de impulsarlas.

En la siguiente tabla (\Véase llustracion 34), publicada por la Escola Europea de
Short Sea Shipping, figuran los descuentos estipulados para lineas concretas que

conectan la vertiente mediterranea espafiola con algunos puertos de Italia.

Desde 80 hasta 1.599 A partir de 1.600 viajes
RUTAS viajes en los afios por aiio en los afios
COMUNITARIAS 2007-2008-2009 2007-2008-2009
Civitavecchia-Barcelona 20% 25%
Civitavecchia-Tarragona 20% 25%
Civitavecchia-Tolone 20% 25%
Genova-Algeciras 10% 12,50%
Génova-Barcelona 10% 12,50%
Livorno-Barcelona 20% 25%
Livorno-Tarragona 15% 18,75%
Livorno-Valencia 15% 18,75%
Palermo-Valencia 20% 25%
Salerno-Tarragona 20% 25%
Salerno-Valencia 20% 25%

llustracion 34: Descuentos porcentual del Ecobono Italiano de rutas Espafia- Italia.

Fuente: Escola Europea de Short Sea Shipping.

7.2.2 Ecobono del Pais VVasco

En septiembre del afio 2009, a través de la Consejeria de Transporte y Obra Publicas
del Gobierno Vasco, ve la luz el Programa Ecobono Vasco con la clara intencion de
estimular e incentivar la transferencia de carga de transporte de mercancias de las
carreteras vascas a las vias maritimas, y sobre todo con el claro objetivo de

descongestionar el paso fronterizo de Biriatou.
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Al igual que en el caso italiano, los beneficiarios del Programa de ayudas Ecobono
Vasco deben cumplir unos requisitos para poder aprovecharse de los incentivos

econdmicos. Dichos requerimientos son los siguientes:

e Estar domiciliados en la CC.AA del Pais Vasco.

e Operar en el servicio de transporte, trafico o movimiento de mercancias.

e Poseer al menos una flota de 5 camiones.

e No estar sancionado administrativa o penalmente que imposibilite la

obtencion de ayudas publicas o subvenciones.

En el caso del Ecobono Vasco, la CC.AA contribuye a los gastos de los servicios
maritimos de aquellos transportistas que embarquen su cargas en buques de carga
rodada no acompafada (Ro-Ro) que a través de lineas maritimas de corta distancia

conecten puertos vascos con puertos de Estados miembros de la UE.

A diferencia del Ecobono lItaliano, el Programa vasco incentiva a los beneficiarios
en funcién del nimero de unidades de transporte (semirremolques) que embarcan
durante un afio, poniendo como limite una cuantia 100.000 euros de ayuda/afio por

empresa transportista.

A continuacion, en la llustacion 35, se muestra la relacion unidades de

carga/afio/descuento sobre el flete que fija el Ecobono Vasco en su programa.

Unidades RO-RO/afio % sobre flete
20-50 15%
50-100 20%
Mas de 100 30%

lustracion 35: Relacion unidades de carga/afio - % descuento del flete. Ecobono Vasco.

Fuente: Gobierno Vasco.
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7.3 Proyecto West-MoS

El proyecto Western Europe Sea Transport & Motorways of the Sea (West-MoS), se
fijo el objetivo de desarrollar e implementar las Autopistas del Mar en la
fachada occidental Europea, concretamente en las areas oeste y suroeste del

continente.

Puertos del Estado, junto a once Autoridades Portuarias y baja la financiacion de Red
Transeuropea de Transporte, iniciaron el desarrollo del Proyecto ante las alarmantes
cifras de congestion en el paso fronterizo Espafa-Italia. De tal forma, a mediados del
afio 2007, ElI Gobierno Espafiol y Francés sacaron a concurso el contrato de
iniciacion, desarrollo y explotacion de las Autopistas del Mar propuestas. Aunque en
un principio fueron planteadas en torno a cinco AdM como alternativa de transporte
y unién entre Francia y Espafa, dos de ellas fueron descartas por su inviabilidad y
tres son las que finalmente se implantaron y estan siendo utilizadas por navieras y

transportistas terrestres en la actualidad.

A continuacion profundizaremos en las tres AdM implantadas en la fachada atlantica
espafiola, impulsadas y financiadas a través del Proyecto West-Mos.

Autopista del Mar Gijon — Nantes

Esta autopista maritima une de forma regular el puerto de ElI Musel (Gijén) con el
puerto de Saint Nazaire (Nantes) y se trata de una conexién destinada tanto para
pasajeros como para el trafico de mercancias con el principal propdsito de desviar el
flujo de vehiculos de camiones y coches de los mas de 1.000 km de carretera que
unen ambas ciudades y en contraposicion incitar a realizar dicha conexion por la via

maritima generando menores costes asociados.

La linea contd con financiacion tanto por parte de los fondos de la RTE-T, la cual
destin6 30 millones de euros ademas de beneficiarse de méas 4 millones de euros mas

provenientes del programa Marco Polo 11 [24].
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Una de las empresas navieras que opera la linea, Louis Dreyfus Lines (LD lines),
realiza el recorrido en 14 horas, 10 horas menos de lo que se tardaria a traves de la

via terrestre y aseguran que ahorran hasta un 50% de los costes externos.

llustracion 36: Autopista del Mar Gijon-Nantes. Proyecto West-MoS.

Fuente: rutadelaplata.com

Autopistas del Mar Vigo — Nantes

La Autopista del Mar Vigo — Nantes, fue la segunda conexion establecida y aprobada
por el gobierno espafiol y francés, haciéndose realidad la union entre el puerto
espafiol de Vigo y el francés de Saint Nazaire de una forma eficiente en enero de
2015. El objetivo de dicha linea, como en el caso de la Autopista del Mar Gijon —
Nantes, es principalmente descongestionar de trafico de camiones y coches los pasos
de los Pirineos, La Junguera e Iran, ahorrando mas de 1.400 km de carretera y

realizando el trayecto en aproximadamente 28 horas.

Esta conexion conté con una subvencion de 23 millones de euros repartidos a partes
iguales entre el Estado espafiol y francés, provenientes de los fondos de la RTE-T y
ademéas se beneficio de 3 millones de euros méas derivados de las ayudas del

Programa Comunitario Marco Polo [26].
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Actualmente, la linea estd siendo explotada sobretodo por la naviera Suardiaz a
través de los buques “LAudace” y “La Surprise”, y transporta en su mayoria coches
provenientes de las fabricas Citroén, asi como se exportan desde Galicia y Portugal

madera y productos refrigerados.

Autopistas del Mar Algeciras — Vigo — L 'Havre

La tercera y ultima Autopista del Mar que se cred en la fachada atlantica espafiola-
francesa, promovida e impulsada por programa West-MoS, fue la linea como
conexion de tres puertos: el Puerto de Algeciras, que goza del mayor volumen de
carga de mercancia de Espafia, situado en el sur de la peninsula Ibérica, el Puerto de

Vigo y Le Havre, el puerto més cercano a la capital francesa.

Dicha conexidn, fue financiada con la misma cuantia y de la misma forma que la
Autopista del Mar de Gijon — Nantes, es decir, 30 millones de euros provenientes de
los Estados involucrados, Espafia y Francia, y 4 millones resultantes de las ayudas

Marco Polo II.

Desde el puerto de Vigo, como puerto intermedio, se efectuarian al menos tres
salidas semanales hacia Algeciras, durando dicho trayecto en torno 28 horas y

cuatros salidas semanales hacia Le Havre, tardando dicho trayecto minimo 36 horas.

&~

lustracién 37: Autopistas del Mar West-MoS.

Fuente: Claster Maritimo Espafol
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8. Conclusiones

1. La Politica Comdn de Transporte llevada a cabo en la Union Europea,
aproximadamente, en los Ultimos cincuenta afios, ha estado enfocada,
primordialmente, a la modificaciéon, adaptacion y actualizacion casi
permanente, segun las necesidades de cada periodo concreto, del sistema de
transporte por via terrestre de mercancias y personas en la Union, con el
proposito esencial de afrontar y aminorar las consecuencias derivadas del
excesivo aumento del uso de dicho modo de transporte.

2. Tras la puesta en marcha y ejecucion de numerosas iniciativas y politicas
tendentes a la persecucién de los objetivos descritos, mas recientemente surge
el Transporte Maritimo de Corta Distancia como un mecanismo innovador de
descongestion de las infraestructuras terrestres sobresaturadas, integrado
dentro de la conciencia de transporte medioambientalmente respetuoso y
eficiente que se persigue y quiere proteger, fomentar e implantar no solo en
Europa, sino también en el resto de paises del mundo por tratarse de una
problematica global aquellos efectos méas dafiinos generados por el incesante
aumento del transporte terrestre: el calentamiento global y el cambio
climético.

3. Los conocimientos y experiencias adquiridos a raiz de la puesta en practica
de estas nuevas politicas han venido dejando constancia de una evidencia
palpable desde el punto de vista medioambiental. Aun concibiéndose el
transporte maritimo como aquel sistema de transporte de mercancias que
menor cantidad de CO, emite a la atmdsfera, resulta indispensable que la
industria ha de esforzarse en la reduccion de otros gases igualmente
contaminantes, como el dioxido de azufre (SO,), ya que es el sistema de
transporte que mas cantidades de dicho gas emite como consecuencia de la
utilizacion de hidrocarburos marinos. Como medida regeneradora, ya son
muchas las navieras que hoy en dia estan apostando por la implantacion de
nuevos combustibles marinos eficientes y respetuosos con el medioambiente
como el Gas Natural Licuado (GNL).
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4. EIl Transporte Maritimo de Corta Distancia, como eslabon de union en la
cadena de transporte de mercancias entre los paises europeos y limitrofes,
parte de la consideracion y aceptacion que el transporte terrestre, ofrece
servicios dificiles de superar en cuanto a funcionalidad y flexibilidad, por el
simple hecho de poder llevar a cabo prestaciones door to door.

5. La implantacién y desarrollo del TMCD y, méas concretamente, de las
Autopistas del Mar, no pretenden erradicar o sustituir el transporte de
mercancias por carretera, sino mas bien redirigirlo e incorporarlo a una
cadena logistica intermodal, de tal modo que mediante la utilizacion de
buques Roll-on-Roll-off, los camiones de mercancias se incorporen al buque y
naveguen durante el mayor numero de tramos maritimos posibles,
contribuyendo a la reduccién de problemas medioambientales y a la
descongestion de las infraestructuras terrestres.

6. Las Autopistas del Mar, como caso particular del TMCD, proveen de vias
maritimas concretas, integradas dentro de la Red Transeuropea de Transporte,
efectuando servicios de gran calidad operacional, regularidad y eficiencia. En
la actualidad, la Autopistas del Mar son proyectos cada vez menos aislados y
menos homogéneos, pero requieren aln de una evolucién mas rigurosa para
el cumplimiento de las finalidades con las que han sido concebidas. Sin duda
requieren de un compromiso financiero por parte de las instituciones
comunitarias aun mayor para poder acometer de cierto éxito la iniciacion y
desarrollo de los proyectos en marcha y venideros.

7. Finalmente, siguiendo el fundamento inicial del TMCD, de las instituciones
publicas encargadas del fomento de politicas tendentes a la expansiéon y
utilizacion de las Autopistas del Mar, no cabe esperar la imposicion de
aranceles o tasas al transporte terrestre que retraigan su uso, sino todo lo
contrario, politicas de incentivacion a través de subvenciones publicas como,
por ejemplo, el Ecobono Italiano y Vasco que fomentan y estimulan que los
transportistas terrestres hagan uso de las Autopistas del Mar, mediante la

utilizacion combinada de ambos transportes, maritimo y terrestre.
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8.1 Conclusions

1. In the last few decades, the Common Transport Policy in the EU has
focused almost exclusively in adapting and updating road transport for the

purpose of fighting the consequences of its overuse

2. Short Sea Shipping (SSS) arises as an efficient and environmentally-
friendly alternative to road transport. This is to be introduced not only in
Europe, but in all countries without exception, since it is a global concern

with devastating effects, notably: global warming and climate change.

3. Ever since operating, SSS has reported major benefits for the
environment, but there is still room for improvement. One of the biggest
challenges is to reduce the amount of polluting gases such as sulphur
dioxide. In line with this, many shipping companies are opting for more

efficient and cleaner energy sources, in particular liquefied natural gas.

4. That said, limitations must be acknowledged. Road transport is, to this
day, considerably more functional and flexible that SSS, mainly derived

from the fact that it is able to supply door-to-door service.

5. SSS specifically Motorways of the Sea- is not intended to eradicate or
replace road transport. Instead, it is meant to serve as a more efficient and
environmentally-friendly mode of transport by transporting cargo trucks

in Roll-on-Roll-off vessels in as many sea routes as possible.
6. Although Motorways of the Sea are now commonplace, further joint

action is required. Inevitably, financial commitment by EU institutions is

crucial for the successful development of the current and future projects.
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7. Additionally, far from imposing taxes on road transport, European
policies are expected to encourage road hauliers to use sea routes through
state subsidies. This is the case in Italy or in the Basque Country, where

Eco bonuses foster the combined use of road and maritime transport.
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