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1. EL SECTOR DEL TRANSPORTE

1.1. LA IMPORTANCIA DEL SECTOR DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN
ESPANA

En Espafia, el transporte es un sector econémico de una importancia estratégica creciente, no
s6lo por contribuir a la mejora de la competitividad de nuestro pais, sino por apoyar el
desarrollo de la actividad en otros sectores como la industria, el comercio y el turismo, por citar
aquéllos con mayor peso en el tejido productivo de la economia espafiola.

Esta relevancia aumenta si se tiene en cuenta el proceso de globalizacién, que exige mayor
capacidad para atender el volumen creciente de intercambios comeciales y de pasajeros a
escala mundial. La mayor apertura de la economia junto con la mayor competencia
internacional lleva implicito un sistema de suministro mas flexible, fiable y rapido, que necesita
el desarrollo de tecnologia puntera para satisfacer una demanda cada dia mas especializada,
siendo, por tanto, el sector del transporte y la logistica fuente de innovacion.

La posicion geogréfica de Espafia, como puente entre Europa, América Latina y Africa, imprime
un caracter especialmente destacado a los servicios de transporte y aumenta el potencial de
crecimiento de su actividad.

La importancia del sector de transporte® queda reflejada en su peso en el tejido productivo. En
términos de Valor Afiadido Bruto, la contribucion del sector a la rigueza nacional se sitia en el
4,2%, ratio en torno al que se ha mantenido entre los afios 2005 a 2009, siendo 2009 el ultimo
afio para el que se dispone de informacion sectorial detallada. No obstante, en los Gltimos afios
el sector habria ganado peso en la economia, stuandose alrededor del 4,8% en 20112

Por subsectores, el transporte terrestre concentra aproximadamente el 57% del VAB del sector®
transportes en 2009, seguido de algo mas del 6% del transporte aéreo y cerca del 2% del

transporte maritimo. Por su parte, el almacenamiento y las actividades anexas suponen el 35%
del VAB del sector.

La importancia del

sector del transporte en

Espana
El 4,2% del Inversion
VAB 12.418 mill
euros
205.738 Volumen de
empresas . Negocio
727 mil 94.944 mill
j empleos euros
6,4% del total /
4,2%
Empleo total

Fuente: INE

! Sectores 49, 50, 51 y 52 de la CNAE2009.

2 Entre 2009 y 2011 el sector de Transporte y almacenamiento (ramas 49, 50, 51, 52 y 53) aumenta en 0,6 puntos su
participacion en el VAB, por lo que el sector de transporte considerado (ramas 49, 50, 51 y 52) que suponen el 94% del
anterior, cabe esperar que se haya comportado de modo similar.

% Sectores 49, 50, 51 y 52 de la CNAE2009.
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El sector* cuenta con 205.738 empresas en 2012, lo que supone el 6,4% del total de empresas
en Espafia, segun informacion obtenida a partir del DIRCE.

Cabe sefalar que este sector, a pesar de las dificultades, sigue realizando un notable esfuerzo
inversor. La inversién fue de 12.418,3 millones de euros en 2010, que mas que duplica la
realizada a comienzos de la década actual, aun habiéndose reducido un 27,8%con respecto a
2008. Por lo tanto, el transporte ha contribuido y sigue contribuyendo de manera destacada al

stock de capital en nuestro pais y, con ello, al crecimiento potencial de la economia espafiola.

Con informacién disponible hasta 2010, las empresa del sector transporte han generado un
volumen de negocio de 94.944,5 millones de euros, lo que ha supuesto un descenso del 7,4%
respecto al afio 2008, debido a la crisis econdmica.

Segun la Encuesta de Poblacion Activa EPA para el afio 2012, los ocupados en este sector se
elevan a 727.525 personas, lo que supone el 4,2% del total de ocupados en la economia. En
cuanto al reparto del empleo dentro del sector, el 70,9% se concentra en el transporte
terrestre, el 5% en el transp orte aéreo, el 2,6% en el transporte maritimo, mientras que el
almacenamiento y las actividades anexas suponen el 21,6% restante.

Considerando el sector en su conjunto’, se observa que se produjeron descensos de la
productividad durante los afios 2008 y 2009 (de -2,9% y -0,7% respectivamente), pero que se
ha incrementado notablemente en 2010 (3,3%) y principalmente en 2011 (7,4%), tanto por el
descenso del empleo como sobre todo por el crecimiento del VAB en estos afios.

1.1.1. Transporte de mercancias .

El sector logistico (mercancias) en Espafia obtiene un volumen de negocio en torno a los 55.532
millones de euros, y el nivel de subcontratacién dentro del sector, es decir, lo que los agentes
logisticos contratan a las propias empresas logisticas, asciende &28.045 millones de euros.

Esta cadena de subcontratacion intersectorial en Espafia, comparada con la de los principales
paises europeos, es de las mas altas. En Espafia supone el 26,3% sobre la demanda a precios
de adquisicion, mientras que en paises como Aemania supone el 22,7%, en Francia el 19,1%,
en Italia el 23,9%, situdndose la media europea en el 20,2%.

En 2009, Espafia movié 2088 Millones de Toneladas métricas (Tm) de mercancias, la mayor
parte de ellas internamente como flujos con origen/destino en Espafia.

PRINCIPALES FLUJOS DE MERCANCIAS EN ESPANA 2009

Fuente: Elaboracién UNQGeveris a partir de datos Eurostat 2009.

4 Sectores 60, 61, 62 y 63 de la CNAE.
® En este caso considerando los sectores (49, 50, 51, 52 y 53).

MEMORANDUM: EL SECTOR DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICEIEMNA
Consejo del Transporte y la Logistica



Las 1.742 millones de Tm con origen y destino en Espafia se distribuyeron del modo siguiente:

FLUJOS LOGISTICOS ORIGEN/DESTINO ESPANA

Carretera Ferrocarril Maritimo

(Mill. Tm) (Mill. Tm) (Mill. Tm)

- 1.651 17,8 72,7
Espaiia

95% 1% 4%

Fuente: UNO. Estudio de caracterizacion del sector del transporte y la
Logistica en Espafia. Mayo 2012

Por tanto, el transporte nacional de mercancias en Espafia se hace en su inmensa mayoria a
través de camiones por carretera. La gran necesidad ce capilaridad en la distribucion y las bajas
distancias recorridas en el interior del pais para las mismas (segln datos del Ministerio de
Fomento, el 85% de las Tm transportadas se realizan a una distancia inferior a los 150 km de
distancia), hacen del transporte por carretera el principal medio para el transporte de
mercancias.

FLUJOS LOGI STICOS DE EXPORTACION

Pais Carretera Ferrocarril Maritimo
Exportador (Mill. Tm) (Mill. Tm) (Mill. Tm)
~ 28,1 1.2 87,8

Espaiia
24,0% 1,0% 75,0%

Fuente: UNO. Estudio de caracterizacion del sector del transporte y la
Logistica en Espafia. Mayo 2012.

En el afio 2009, el 5,6% de las mercancias transportadas en Espafia fueron dedicadas a la
exportacion, con un total de 117 millones de Tm. La eleccién del modo de transporte para las

exportaciones dependié del tipo de mercancia: en el caso de los graneles oproductos del sector
automocién, los dos medios de transporte mas usados son el ferrocarril y el transporte

maritimo.

Por via maritima se transporté el 75,0% del total de las mercancias cuyo destino era otro pais,
seguido del transporte por carretera que capto el 24% de las mercancias transportadas, en
tanto que el ferrocarril fue el medio menos utilizado para la exportacién de mercancias, con tan
s6lo un 1,0% del total de las mercancias transportadas.

Por otro lado, en el afio 2009, el 11% de las mercancias transportadas en Espafia fueron
dedicadas a laimportacion, con un total de 229 millones de Tm, distribuyéndose del siguiente
modo:

FLUJOS LOGISTICOS DE IMPORTACION

Pais Carretera Ferrocarril Maritimo
Importador (Mill. Tm) (Mill. Tm) (Mill. Tm)
~ 24,0 14 203,6

Espaiia
10,4% 0,6% 89,0%

Fuente: UNO. Estudio de caracterizacion del sector del transporte y la
Logistica en Espafia. Mayo 2012.

Espafia es un pais preferentemente importador, adquiriendo también el transporte maritimo
una especial relevancia debido a las altas cargas soportadas por los buques y el bajo coste para
largas distancia, teniendo en cuenta, que segun datos del Ministerio de Fomento, el 80% de la
mercancia transportada por mar se envia a otros paises, quedando apenas un 20% para
actividades de cabotaje.
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias. Ministerio de Fomenta
1.1.2. Transporte de viajeros .

Por lo que al transporte de viajeros se refiere, durante el afio 2012 se movilizaron un total de
1.971,8 millones de viajeros, lo que supone una disminucién del -2,3% en relacién al volumen
de viajeros transportados en el ejercicio 2011.

El medio de transporte utilizado con mayor frecuencia ha sido el terrestre, acaparando este
medio algo menos del 90% del total de los desplazamientos. De hecho, el 59,8% de los viajeros
eligen el autobds como primera opcién de transporte, seguido del transporte ferroviario que
capta el 29,6% de los viajeros. El transporte aéreo lo ha utilizado el 10% de los viajeros y el
transporte maritimo se queda por debajo del 1% del total.

TRANSPORTE DE VIAJEROS
(Distribucién porcentual en 2012)

Carretera (a) 59,8%

Ferrocarril (b) 29,6%

Aéreo 10,0%

Maritimo 0,6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

(a) Incluye interurbano y especial y discrecional
(b) RENFE, FEVE y ferrocarriles autonémicos
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Banco de Espafia. Boletin Estadistico Abril 2013

Durante 2012 se ha producido una contraccion en el nimero de viajeros, registrando el
transporte aéreo la mayor caida en términos porcentuales, el -5%, seguida de la disminucién en
el transporte de viajeros por via terrestre con una disminucion del -2%, tanto para el transporte
ferroviario de viajeros como para el de viajeros por carretera.
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La importancia de la RTE -T para Espafa .

Finalmente, en el ambito de las estrategias impulsadas por la Unién Europea, el desarrollo de la
Red transeuropea de transporte (RTET) ha contribuido al buen funcionamiento del mercado
internacional y a reforzar la cohesién econdmica y social, y ha consttuido un elemento clave en
la estrategia relanzada de Lisboa para la competitividad y el empleo en Europa, y se presenta
como un elemento estratégico para el logro de los objetivos de la nueva estrategia Europa
2020.

Segun la Decisién N° 661/2010/UE del Parlamento Europeo y del Consejo de 7 de julio de 2010
sobre las orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la red transeuropea de transporte, su

establecimiento y desarrollo -en todo el territorio de la Unién - tienen como objetivos especificos
garantizar la movilidad duradera de las personas y bienes en las mejores condiciones sociales,
ambientales y de seguridad posibles, e integrar todos los modos de transporte, teniendo en

cuenta sus respectivas ventajas comparativas.

Referencias a estas redes tanbién se recogen en la Comunicacién de la Comisién al Parlamento

Europeo, al Consej o, al Comit® Econ-mico y Soci al E
del Mercado Unico Il, Junt os por un nuevo crecimientoo, que |
vertebral de la economia y cuyo objetivo es lograr un mercado Unico en el que los ciudadanos y

las empresas se beneficien de un mercado Unico del transporte y de la energia.

Es por ello que la nueva propuesta de Reglamento del Consejo y del Parlamento Europeo sobre
las orientaciones de la Unién para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, se
presenta como una oportunidad para que Espafa y en concreto, las Islas Canaias como region

Ultraperiférica, puedan mejorar su accesibilidad y favorecer la continuidad del mercado Unico, a

través de la inclusién de nuestras infraestructuras en la red basica.

1.2. SITUACION ACTUAL: EL IMPACTO DE LA CRISIS ECONOMICA Y FINANCIERA
EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA EN ESPANA

El transporte en Espafa, como sector que contribuye al desarrollo de la actividad de otras
ramas productivas, ha sufrido el impacto de la crisis econémica y financiera en su nivel de
actividad y de ingresos.

La caida de la demanda nacional ha tenido una repercusion negativa en sus niveles de
actividad. Si bien las exportaciones generan servicios, el problema de la debilidad de la
demanda interna, no permite, entre otros ejemplos, que el viaje de vuelta pueda aprovecharse,
debido al descenso de las importaciones.

La Central de Balances del Bancode Espafa para el sector del transporte refleja que el Valor
Afiadido Bruto al coste de los factores comenzd a descender en 2008, siendo el afio 2009 el
mas intenso en caida para luego recuperarse levemente. No obstante, la situacién de las
pequefias empresas ha sido muy negativa en todo el periodo de crisis y hasta 2011 su VAB
seguia descendiendo. Para las empresas del conjunto del sector, la Central de Balances avanza
una evolucién méas negativa de la actividad en 2012 que en 2011.
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Fuente: Central de Balances anual del Banco de Espafia

A la dificultad de la situacion actual, se unen los aumentos de impuestos, también sobre los
carburantes, y las diferentes normativas entre unas Comunidades Auténomas y otras. Todo ello
en un contexto de fuertes restric ciones financieras y de morosidad en el cobro de sus servicios.

En consecuencia, ante el incremento de costes, ese sector esté registrando un deterioro de sus
resultados. Segun la Central de Balances del Banco de Espafia, el resultado ordinario neto,
salvo en 2010, ha venido dibujando una trayectoria descendente en el sector del transporte en
nuestro pais. Ademas, en algunos casos, determinados operadores realizan bajadas de precios
considerables, para ganar cuota de mercado no sélo en el ambito nacioral, sino también
internacional. Este escenario no contribuye a aumentar la inversién empresarial y, en algunos
segmentos, se esta produciendo un envejecimiento del parque mavil.

La suma de todos estos factores tiene como resultado la desaparicion de empresas. Entre 2008
y 2012 el sector ha perdido casi el 12% de sus empresas, ritmo que casi duplica al de la media
de la economia (-6,5%). Por subsectores, el transporte terrestre es donde mas intensa ha sido
la desaparicién de empresas (12,7%), seguido del transporte aéreo (-10,8%), que contrastan
con el aumento del nUmero de empresas en el subsector del transporte maritimo (5,8%).

Empresas del sector Transportes. Crecimiento 2008-2012

2008 2012 crec. 12/08

Transporte terrestre (sector 49 CNAE-2009) 211.707 184.760 -12,7
Transporte maritimo (sector 50 CNAE-2009) 480 508 5,8
Transporte aéreo (sector 51 CNAE-2009) 277 247 -10,8
Almac. y activ. Anexas (sector 52 CNAE-2009) 21.050 20.223 -39
Total Transporte 233.514 205.738 -11,9

Fuente: DIRCE y elaboracion propia.

La reduccién del numero de empresas en el transporte ha tenido su impacto en el empleo.
Entre los afios 2008 y 2012 este sector ha perdido el 13,8% de sus trabajadores, ratio inferior
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al de la economia en su conjunto, donde los ocupados se han reducido en un 14,7%. Sin
embargo, dentro del sector si se han producido notables diferencias entre unos subsectores y
otros. El ajuste ha sido mas intenso en el transporte aéreo, con un descenso del empleo del
30,9%, seguido del transporte terrestre donde los ocupados se han reducido un 16,1%, y del
transporte maritimo que perdié el 13,4% de sus trabajadores. Por su parte, el almacenamiento
y las actividades anexas han generado empleo, con un aumento del 1,4% entre estos cuatro
afos.

Ocupados en el sector Transportes. Evolucion 2008-2012

2008 2009 2010 2011 2012
Transporte terrestre (sector 49 CNAE-2009) 614.850 597.175 574.800 528.000 515.700
Transporte maritimo (sector 50 CNAE-2009) 21.500 16.175 17.925 21.425 18.625
Transporte aéreo (sector 51 CNAE-2009) 52.475 49.350 52.000 48.450 36.250
Almac. y activ. Anexas (sector 52 CNAE-2009) 154.850 144.975 152.525 173.850 156.950
Total Transporte 843.675 807.675 797.250 771725 727.525

Fuente: EPAy elaboracién propia.
Por subsectores, cabe resefiar:
1.2.1. Transporte por carretera de viajeros.

La profunda y prolongada crisis economica esti afectando al transporte de viajeros por
carretera como nunca antes ninguna otra lo habia hecho. Asi lo reflejan los datos del Instituto
Nacional de Estadistica (INE) con la constante pérdida de viajeros, situandose en el primer
trimestre de este afio en el -5% en el transporte interurbano, el -3% en el discrecional y
regular de uso especial y en el -7% en el transporte urbano. La tasa acumulada media de
pérdida de viajeros desde que se inici6 la crisis a finales de 2007 es del-18%.

La desaparicién de las empresas del sector es otro aspecto a destacar: desde el inicio de la
crisis han desaparecido méas de 353, quedardo configurado el mercado por 3.612 empresas con
un parque de vehiculos de 40.176 unidades y una media de vehiculos por empresa de 11
unidades.

Las principales consecuencias de la crisis son: la constante caida de la demanda, la creciente
morosidad de las Administraciones Publicas (desde el 1 de enero de 2012 las Administraciones
adeudan al sector mas de 300 millones de euros), el fuerte aumento del precio del combustible
(mas de un 60% desde 2009), las dificultades para el acceso al crédito para la renovacion de
las flotas y la amenaza de incrementar la carga fiscal para el sector mediante, entre otros,
impuestos medioambientales.

1.2.2. Transporte de mercancias por carreteray logistica.

El sector del transporte publico de mercancias por carretera y la logistica estd compuesto por
102.330 empresas de transporte y 6.967 operadores de transporte, que cuentan con 214.838
vehiculos pesados y 89.910 ligeros.

Desde que en 2008 se instalasen de lleno en el sector-de forma estructural- los efectos de la
crisis econémica, las empresas de transporte que han luchado por sobrevivir a costa de las
reservas de sus balances y del patrimonio de sus titulares, se encuentran a fecha de hoy ante
un panorama desolador, con una demanda de transporte diezmada, el precio del carburante en
constante alza, el continuado incremento de costes, una fuerte morosidad en el cobro de las
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operaciones realizadas, un aumento de fallidos, y la inexistencia de circulante y de posibilidades
de crédito.

Ante este panorama, muchas empresas de transporte con viabilidad operativa han tenido que
cerrar (en torno a 25.000 empresas) y otras estan a punto, ante la inviabilidad crediticia y
financiera.

Si al panorama descrito, le afiadimos las amenazas de nuevos proy€tos normativos que
encorsetan aun mas la flexibilidad operativa de las empresas, el futuro inmediato se presenta
incierto y muy preocupante.

Esto hace necesario que las Administraciones Publicas, de la mano del sector, adopten medidas
de caracter urgente para paliar esta situaciéon y poder cimentar el futuro de la recuperacion.

Igualmente, deberian reconsiderarse y adaptarse a la nueva situacion del entorno econémico y
social los proyectos normativos disefiados bajo un marco econémico mundial muy distinto al
que nos deja la crisis actual, teniendo en cuenta que las nuevas reglas de juego tienen que
cambiar y propiciar un futuro marco de estabilidad y seguridad juridica, armonizado a nivel
europeo.

1.2.3. Logistica.

La extrema vinculacién de los flujos logisticos y de transporte de mercancias conlos propios
flujos econémicos hace que, en tiempos en los que el consumo interno se contrae, asi lo hacen
también los volimenes a recepcionar, almacenar, preparar y enviar a los puntos de consumo.
Se produce una sobrecapacidad de almacenamiento y transpote frente a una demanda,
todavia decreciente en los canales mas tradicionales.

Esta reduccién de los volumenes, con la siguiente generacién de exceso de oferta, esta
traduciendo | os servicios log2sticos, y s@b
las que es el precio el Unico valor constante que aprecian los clientes, sin por ello reducir otras
exigencias de calidad. La estructura empresarial del sector, particularmente en el sector del
transporte por carretera de mercancias, se ve abocada a una batalla centrada en el precio,
constantemente a la baja.

Por el contrario, los costes no cesan de incrementarse (variabilidad extrema, pero con un
crecimiento subyacente constante de los costes de los combustibles, imposibilidad de acceder a
la financiaciobn para renovar activos o0 para obtener tesoreria, fiscalidad creciente y
territorialmente desigual) con lo cual los margenes estan desapareciendo en casi todos los
casos.

Se pueden encontrar crecimientos en los volimenes dedicados a la exportacién (sector de la
economia que si crece) y, sobre todo, en el comercio electrénico (que, seguin el Informe
Forrester seguird creciendo a ritmos del 18% hasta 2017 en Espafia), pero particularmente en
este segundo caso, los costes vuelven a incrementarse al fragmentarse el reparto a usuarios
finales, en lugar de repartos agrupados a comercios y la necesidad de mas de un intento para
entregar, la compleja logistica inversa.

Se dan numerosas situagones en las que el mantenimiento de los voliumenes o el escaso
crecimiento no se traduce en mayores ventas. Al contrario, se puede estimar un crecimiento de
un 2% en volimenes en 2012 y una reduccion de méas de un 10% en los ingresos.

Cabe mencionar, ademas, el nuevo contexto de relaciones laborales que establece la reforma
laboral, que esté introduciendo complejidades en la negociacion frente a potenciales mejoras de
la estructura del coste laboral que encuentran fuerte oposicion sindical.
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Finalmente, conviene sefialar que si bien en el presente Memorandum se vincula
fundamentalmente a la logistica con el transporte por carretera, no hay que pasar por alto que

al tener aquélla naturaleza transversal el mercado la vincula a todos los modos de transporte,
especi al mente en el §mbito internacional en el gue
detalle) y los transitarios (para cualquier clase de mercancias).

1.2.4. Transporte aéreo.

El transporte aéreo vive momentos criticos. Las compafiias europeas de redregistraron en 2012
pérdidas agregadas de 1.300 millones de euros (datos de la Asociacion de Aerolineas Europeas,
AEA) provocadas por la recesién econdmica y los elevados precios del combustible, que
representan ya el 33% de los costes de explotacion. Fadores a los que en Espafia se suma el
aumento de las tasas aeroportuarias, que en el periodo 2010-2013 acumulan una subida del
110% en los aeropuertos de Madrid y Barcelona, y del 42% en el resto de los aeropuertos de la
red AENA.

Se esta produciendo, ademas, un cambio estructural en el mercado intraeuropeo, anterior a la
crisis econdmica. Los ingresos pasajero/kilémetro (Yield) de las compafiias de red han
disminuido un 45% en los ultimos 10 afios. La mayoria presentan pérdidas estructurales
crecientes debido a que sus costes no han seguido la evolucién de sus ingresos. En 10 de los 11
Ultimos afios, estas compafias han sufrido pérdidas en su operacion europea, incluso en los
mejores momentos del ciclo econdémico. Las compafiias de red necesitan aligerar suestructura
de costes y operar de manera eficiente el corto y medio radio, que es imprescindible para
alimentar sus vuelos intercontinentales (entre el 60% y el 70% de los traficos de estas
compafiias son pasajeros en conexion).

El margen medio de explotacion de las aerolineas se sitla entre el 1% y el 3%, segun el ciclo
econdmico. Un margen que condiciona la capacidad de respuesta ante los cambios estructurales
del mercado y evoluciones adversas del ciclo economico. La mayor parte de las compafiias
europeas y espafiolas de red han presentado planes de reestructuracion para sobrevivir y poder
recuperar rentabilidad, como Unica salida posible.

Espafia ha perdido una veintena de compafiias aéreas desde 2000.
1.2.5. Transporte maritimo.

En 2012, el trafico portuario espafiol aumentd un 3,9% hasta 474,8 millones de toneladas (Mt).

El afio comenzé con tasas de crecimiento anualizado importantes, en torno al 8%, que se
fueron ralentizando con el paso de los meses, fundamentalmente debido al descenso del trafico
de contenedores en transito. Pese al crecimiento experimentado, el trafico portuario espafiol
sigue todavia en niveles de 2007. El afio 2013 ha comenzado con una caida del 6,9% (datos del
primer trimestre respecto al mismo periodo del afio anterior) aunque, segin el Organismo
Puablico Puertos del Estado, se prevé remontar para terminar el afio con un crecimiento en torno
al 3%.

Por otra parte, el comercio maritimo espafiol (importaciones + exportaciones + cabotaje) se
incrementd en 2012 un 4,2%, totalizando 315,4 Mt . El trafico de graneles sélidos aument6 un
12,0% y movid 79,7 Mt, los graneles liquidos crecieron mas modestamente (+2,8%),

totalizando 138,0 Mt y la mercancia general aumenté muy ligeramente (+0,4%) hasta 97,7 Mt.

Como ya ocurriese en 2011, la debilidad de la demanda interna obligd a los productores
espafioles a buscar mercados en el exterior. El pasado afio, el comercio exterior espafol
(importaciones + exportaciones) aumento6 un 5,1% hasta 276 ,5 Mt. Las exportaciones crecieron
muy notablemente, un 17,2%, hasta 87,2 Mt, mientras las importaciones registraban un valor
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muy similar al de 2011 (+0,4%) con 189,3 Mt. En los Ultimos 5 afios, las exportaciones
maritimas se han incrementado un 42,6% mientras que las importaciones y el cabotaje siguen
en niveles de los afios 2001/2002.

La crisis econdémica y financiera ha conducido a un descenso notable de la flota controlada por
empresas navieras espafiolas. A 1 de enero de 2013 ascendia a un total de 215 buques, con
3.975.825 GT°, 14 unidades menos que un afio antes y con un 1,9% menos de las GT. De
éstos, 132 buques, con un total de 2.499.380 GT (-1,4%), contaban con pabellén espafiol. La
edad media de la flota total de control espafiol se redujo ligeramente, de 14,4 afios en enero de

2012 a 14,3 afios a comienzos de eske afo. Durante los primeros meses de 2013, la flota
controlada ha perdido 3 unidades aunque las GT se han mantenido practicamente constantes.

Cabe destacar el importante esfuerzo inversor por parte de las navieras espafiolas que, en los
Gltimos 10 afios, han incorporado a sus flotas 88 buques de nueva construccion, con una
inversion total que llega casi a 4.500 millones de euros. Esto ha dado como resultado una flota
mas moderna y especializada, con buques de mayor porte y tecnolégicamente mas complejos,
que la han hecho, sin duda, més eficiente. Aunque la crisis econdmica y el excedente de oferta
ha llevado los fletes a unos niveles minimos que han, légicamente, ralentizado el nivel de
inversiones, la flota controlada por las empresas navieras espafiolas es bdavia
considerablemente més joven que la flota mercante mundial.

1.2.6. Transporte ferroviario.

Espafia dispone de una red de 15.932 km de vias de ferrocarril. Comparado con otros paises de
la Unién Europea, presenta una densidad de red de 2,64 km de tendido férreo por cada 100
km? de superficie, por debajo del promedio europeo de 5,98 km por cada 100 km?. De hecho,
paises como Francia, Alemania o Reino Unido cuentan con una red muy superior a la espafiola.

En los Ultimos afios, se ha realizado un notable esfuerzo inversor en las infraestructuras
ferroviarias destinadas al transporte de viajeros, lo que ha permitido una mejora en las
condiciones de la red, aumentandose la electrificacion y complementandose tramos con doble
via.

A pesar de ello, se ha registrado una disminucion del nimero de viajeros transportados, lo que
demuestra la deficiente gestion por parte de RENFE OPERADORA y ADIF.

En este sentido, durante los dltimos seis afios, la disminucion media en el nUmero de viajeros
transportados se sitla en el -1,7%, caida que se explica, principalmente, por la evolucién de los
viajeros transportados en cercanias, con una contraccion media en los Ultimos seis afios
de -2,1%. Por el contrario, la alta velocidad continua ganando cuota de mercado, como se
deduce del incremento medio en el ramo de media distancia del 11,3% en el periodo antes
mencionado, y del 3,9% para la larga distancia

Por otro lado, el esfuerzo inversor no ha alcanzado en igual medida al transporte ferroviario de
mercancias, lo que nuevamente unido a la inadecuada gestion por parte de RENFE OPERADORA
y ADIF, ha conllevado una disminucién de las toneladas de mercancias transportadas.

En los datos comparativos de mercancias transportadas, el rdio de Espafia se encuentra muy
lejos de la media comunitaria. Asi, mientras que en la Unién Europea se distribuyen por via
férrea el 17,1% del total de las mercancias transportadas (datos de 2010), en Espafia esta cifra
se reduce hasta el 4,2% en el mismo periodo. Mas concretamente, el volumen es de 0,56
toneladas por habitante/afio, muy lejos de las 3,15 de promedio en la UE-27, siendo Espafia

® El arqueo de registro bruto (medicién del tamafio de buques) se mide en unidades GT.
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uno de los paises que menos utiliza este medio de transporte, tan sélo por delante de Grecia e
Irlanda.

Asimismo, se observa un claro predominio del transporte de éstas en el ambito nacional frente
al internacional. Asi, durante los Ultimos seis ejercicios, del total de mercancias transportadas,
el 83% tenian como destino un punto de la peninsula ibérica, frente al 17% que se dirigian a
un destino fuera de nuestras fronteras.

Por término medio, la disminucién de las mercancias transportadas en estos seis afios se sitla
en el -5,52%, siendo muy similar la disminucién experimentada por el componente de
transporte de nacional (-5,35% de media) que el internacional ( -6,24%).
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2. COMPETITIVIDAD Y SOSTENIBILIDAD

2.1. TRANSPORTE POR CARRETERA DE VIAJEROS

2.1.1. Modo eficiente de transporte.

Desde el punto de vista de la competitividad y la sostenibilidad, en lo que al transporte por
carretera de viajeros se refiere, los menores costes de produccién junto con las menores
externalidades negativas e inversion requerida en infraestructuras, hacen del autobds el modo
por carretera mas eficiente.

En términos de costes de produccién, el autobus es cuatro veces mas eficiente que el vehiculo
privado y el doble que el tre#mde vmévnjira-dnddelt anci a:
coche, 6 0,073u/viajero-Km. del tren de media distancia. Asi, el uso del autobls supone un

ahorro total anual de 8.757 millones de euros frente a la alternativa del vehiculo privado.

Si adicionalmente, el 10% de los desplazamientos en vehiculo privado se realizaran enautobus,
al anterior ahorro habria que afadirle 4.241 millones de euros, con lo que la contribucion de
este medio de transporte en términos de ahorro seria de 14.119 millones de euros, un 1,3% del
PIB.

Asimismo, desde el punto de vista de la inversién en infraestructuras, considerando el analisis

del stock de capital invertido en las diferentes infraestructuras de transporte y del uso efectivo

de las mismas, a través del cual se mide el coste en términos de inversion publica de cada

viajero-Km. 6 Tm-Km. transportado en los diferentes modos, se constata que el transporte por
carretera es el modo m8s eficiente, c-Knm. framtea c ons umo
l os 5, 37Km.vi caglerfoerrocarril. Este c-Kmtsidaralgle ender 2 a
carreteras se utilizara exclusivamente por el autobus.

Al mismo tiempo, el autobls contribuye, en gran medida, al uso del tren y con ello a la
eficiencia intermodal. En el 37% de los municipios espafioles la estacién de ferrocarril mas
cercana se encuentra a mas de 30 minutos de viaje por carretera, por lo que el autobus se hace
imprescindible para aquellos que utilizan el transporte publico.

2.1.2. Generacion de valor afiadido.

El sector de transporte interurbano de autobuses esta formado por 3.612 empresas, con una
facturacion de 3.500 millones de euros en 2011, de los cuales el 42% corresponde al transporte
regular general de viajeros, el 28% al transporte regular especial y el 30% al servicio
discrecional.

En 2010, el Valor Afadido Bruto (VAB) generado por el transporte interurbano de autobuses fue
de 3.000 millones de euros, 1.900 millones de manera directa y 1.100 millones de manera
indirecta por la actividad inducida en sectores relacionados. Los servicios regulares generales
sujetos al régimen de concesiones nacionales y autonémicas contribuyeron a la generacion del
41% de ese VAB, por un montante de 1.230 millones de euros.

El 92% de las compras que realiza el sector lo son a empresas ubicadas dentro de nuestras
fronteras, por lo que contribuye a la generacion de empleo en Espafia y al mantenimiento de
una balanza de pagos equilibrada.

En lo que respecta a los ingresos del servicio de transporte urbano, segun los datos referidos al
afio 2010, ascendieron a un total de 19.586. 3 9 0 U  a los iagresos procedentes de las
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tarifas son de aproximadamente el 50% de los ingresos totales mientras que las subvenciones
al transporte publico estan préximas al 45%. Otros ingresos son los derivados de la publicidad,
los ingresos financieros o los ingresos extraordinarios derivados de subvenciones no tarifarias e
ingresos extraordinarios por enajenacion de inmovilizado, siniestos, etc. que en promedio
representan alrededor de un 6% de los ingresos totales.

2.1.3. Creacion de empleo con una tasa de estabilidad y unas condiciones
salariales superiores a la media del sector servicios.

Segun datos de afiliados a la Seguridad Social, elsector dio ocupacion, en 2010, a 51.674
profesionales, con una tasa de estabilidad del 69% frente al 67% del conjunto del sector
servicios.

En 2010, los convenios del transporte terrestre contemplaron subidas salariales del 2,6% vs.
1,4% de subida salarial media del sector servicios. Estas mejores condiciones salariales son
muestra del compromiso empresarial con la calidad del empleo, pero también, como se sefala
méas adelante, pueden ser muestras de una rigidez del actual marco laboral que lastra la
eficiencia del sector cuando son superiores al inagemento de la productividad.

Ademas del empleo directo, el sector contribuyd, en 2010, a la creacion de 18.000 puestos de
trabajo de manera indirecta en los sectores suministradores.

En lo que se refiere al transporte publico urbano en sentido estricto, segin los datos
disponibles, el sector dio empleo a 25.008 profesionales distribuidos entre personal de
administracion, personal de talleres y mantenimiento y personal de movimiento (conductores y
jefes de tréafico).

2.1.4. Reduccién del problema de congestién en el acceso a grandes ciudades,
especialmente cuando cuenta con las infraestructuras necesarias: carriles
BUS-VAO.

Segun un estudio de INFRA y la Universidad de Karlsruhe, el coste total derivado de los
problemas de congestion en Espafa medido por el tiempo perdido ascendié en el afio 2000 a
20.325 millones de euros, un 3,2% del PIB. Este problema no ha hecho sino agravarse desde
entonces.

Por ejemplo, en los corredores de acceso a Madrid y Barcelona mas @ 1 millon de personas se
ven afectadas por problemas de congestion, lo que supone una pérdida de mas de 57 millones
de horas/afio y unos costes en términos de tiempo perdido, consumo de combustible y
emisiones de CQ estimados en 1.220 millones de euros. Cada autobus puede sustituir a entre
14-30 coches, contribuyendo a la reduccién de la congestion.

Sin embargo, para que se produzca el cambio modal, los usuarios de vehiculo privado exigen
ganancias en términos de velocidad de acceso. Segun la encuesta relizada por el Real
Automovil Club de Cataluia (RACGQ, las personas que acceden a Madrid o Barcelona en
vehiculo privado exigen al transporte publico una velocidad entre un 15-20% superior a la del
coche para cambiar de modo. Por ello, es clave la existenca de carriles BUSVAQ

Una evidencia de la eficacia de los carrilesBUSVAO como incentivadores del uso del transporte
publico es el hecho de que tras la puesta en marcha del carril de acceso a Madrid por la A6, el
porcentaje de viajeros que accedian a Madrid en bus pasé del 24% en 1991 al 36% en 2007.
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2.1.5. Ingresos fiscales.

Desde el punto de vista Fiscal, la actividad del sector generé, en 2009, ingresos fiscales por
valor de 1.138 millones de euros para las arcas publicas, contribuyendo asi a la financiacion de
politicas publicas.

2.1.6. Necesidades de movilidad.

El autobuls ofrece, asimismo, por su flexibilidad, capilaridad y los menores requisitos de
inversién en infraestructura, cobertura a las necesidades de movilidad en todo el territorio
nacional.

En este sentido, el autobus resulta clave especialmente en las conexiones entre CC.AA. donde
confluyen factores que hacen menos accesibles otros modos de transporte: (1) poblacion
reducida y dispersa, y (2) menores niveles de renta per capita.

A titulo de ejemplo en Cantabria, Castilla-Ledn, Extremadura, Aragon y Asturias, el autobuls
cubre un 75%, 72%, 59%, 54% y 53% respectivamente del total de desplazamientos a otras
CC.AA!

Igualmente, el autobus juega un papel esencial en la movilidad intra regional, especialmente en
las CC.AA. con poblacién dispersa donde el ferrocarril no es una opcion.

Asi, en Pais Vasco, Aragon, La Rioja, Navarra, Castilla y Ledn, Asturias y Murcia, maslel 70%
de los desplazamientos en transporte publico dentro de la regién se hacen en autobus.

El autobus es clave para la movilidad del 26% de los hogares espafioles que no disponen de
vehiculo privado, y lo ser4 de manera creciente para una poblacién cada vez mas envejecida:

1 4,2 millones de hogares espafioles no disponen de vehiculo privado y dependen del
transporte publico para sus desplazamientos.

1 En provincias periféricas con mayor dispersiébn poblacional, cobertura ferroviaria
deficiente y un nivel de motorizacién inferior a la media nacional (como por ejemplo
Avila, Cuenca, Orense, Asturias, Salamanca o Sorip el autobus es vital.

1  El autobls desempefia un papel esencial en la movilidad de los grupos de poblacién no
motorizados: menores de 18 aflosy | a fAtercerao y fcuartao edad (
afios respectivamente).

1 La poblaciéon mayor de 65 pasara de representar el 11% actual al 19% en 2049 (de 5 a
9 millones de personas) y la poblacion mayor de 80 afios, del 5% al 12% (de 2,1 a 5,9
millones de personas).

1  Atender esta necesidad de movilidad va a suponer un triple reto: (1) garantizar una
amplia capilaridad que ofrezca cobertura a todo el territorio nacional; (2) a precios
razonables; y (3) con flotas adaptadas a los problemas de movilidad. El autoblds cumple
con estos requisitos.

2.1.7. Seguridad.

El autobUs es un medio de transporte por carretera muy seguro. Es 15 veces mas seguro que el
vehiculo privado si atendemos al numero de heridos (8,8 heridos por cada millardo de

" Datos Movilidad 2007.
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viajeros-Km. frente a 130,2 del coche) y 10 veces mas seguro si atendemos al nimero de
fallecidos (0,3 muertos por cada millardo de viajeros-Km. frente a 3,3 del coche), seglin datos
de 2009.

En el 96% de los accidentes con victimas en carretera producidos en 2009 en los que se vio
implicado algun autobus, no existia ningn defecto aparente, muestra del esfuerzo de inversion
y mantenimiento de la flota de vehiculos.

La creciente inversién en formacion en seguridad vial (un 80% del total), junto con la normativa
laboral sobre horas de trabajo y descanso y su control a través del tacégrafo digital, es otro
factor detras de esta baja siniestralidad.

2.1.8. Tarifas.

En el ambito de los costes a los usuarios, el autobls ofrece unas tarifas mas reducidas que los
medios de transporte alternativos, siendo de gran importancia para los hogares con menor nivel
de renta.

Para el usuario, el autobus es 3 veces mas barato que el vehiculo privado o el avién, 2 veces
mas barato que el AVE y 1,3 veces mas barato que el tren de larga distancia y similar al tren de
media distancia, a pesar de no contar con las tarifas subvencionadas de las que disfruta el tren.

El uso de autobus interurbano en 2009 supuso un ahorro estimado para los hogares de 5.809
millones de euros (un 9% del gasto total en tra nsporte) frente a la alternativa del vehiculo
privado.

Paralelamente, la sustitucién del 10% de los desplazamientos en coche por autobus, supondria
para las familias un ahorro de 3.558 millones de euros (un 6% en el total de gastos de
transporte).

2.1.9. Calidad del servicio.

En cuanto a la calidad del servicio, el autobls presenta una calidad alta, equiparable a la del
ferrocarril, a pesar del margen de mejora para las infraestructuras (estaciones e
intercambiadores modales, carrilesBUSVAO, etc.).

Los usuarios de los servicios regulares de ambito nacional, otorgaron, al servicio en 2008
(ultimo dato disponible), una valoracién global de 7,14 valorando especialmente la seguridad
durante el viaje, la puntualidad en la salida, la amabilidad y correccion del personal, la limpieza
del autobus y la calidad y el confort de los vehiculos.

El autobus recibe una valoracién muy similar a la del tren (7,5 en AVE y larga distancia y 7,09
en cercanias y media distancia), a pesar de: (1) soportar la congestion de las carreteras que
afecta a la puntualidad y regularidad del servicio; y (2) contar con menor apoyo publico en las
inversiones en estaciones.

2.1.10. Flota.

En el ambito del transporte urbano, en lo que se refiere a la flota, Espafia cuenta con una flota

moderna, que cumple de manera sobresaliente con altos estandares de reduccion de emisiones
contaminantes, con un 88% que cumple la norma EURO Il o superior, y el 84% de las

unidades se encuentran adaptadas para ser utilizadas por personas con movilidad reducida. La
edad media de la flota a 31 de diciembre de 2010 era de 6,4 afios siendo la de las empresas
publicas alrededor de un afio superior a la media y la de las empresas privadas de 6,2 afios.
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La flota también presenta un grado de diversificacion amplio en cuanto a la tipologia y tamafio

de las unidades, como corresponde a la gran variedad de modelos de gestién empresarial y a
las muy diferentes condiciones de los entornos urbanos donde deben operar. Sin embargo, las
unidades estandares de 12 metros son las mas utilizadas: un 80% de los vehiculos son de
estas dimensiones.

En cuanto a los tipos de carburante, se observa una creciente incorporacion de nuevos tipos de
carburante como los sistemas hibridos, el bioetanol, o el gas que, en general, se van
introduciendo sobre todo en las empresas publicas aunque los carburantes mas utilizados
siguen siendo el diésel y el biodiesel que utilizan el 80% de los vehiculos.

2.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y LOGISTICA

El transporte por carretera ha venido liberalizandose de forma progresiva desde el afio 1999,
constituyendo un hito el que, tras la eliminacion de las tarifas obligatorias, se superé el régimen
de limitacién de autorizaciones.

Con la Ley 16/1987 de Ordenacién de los Transportes Terrestres lo que se pretendid, en su dia,
fue legislar sobre la organizacién del mercado, marcar las reglas de juego y evitar la dispersion
normativa que pudiera hacer mas complejo su entendimiento y cumplimiento, asi como
procurar la seguridad juridica de los afectados.

En estos momentos, en que muchas de las reglas de juego son canbiantes e impuestas desde

la Union Europea, gran parte de su contenido ha tenido que ser adaptado al contenido de los

Reglamentos europeos, tales como los recientemente publicados de Acceso a la Profesion y al
Mercado.

Dentro de la complejidad de la estructura de la cadena de transportes, se considera importante
un analisis sobre la caracterizacion del sector del Transporte y Logistica, que permita conocer
los actores que intervienen, el tipo de empresas que lo componen, su tamafio y su relacién
entre ellos.

Como corsecuencia del resultado de este estudio se podria elaborar, de forma conjunta y
consensuada, un plan de transporte y logistica con una vision integrada de Estado, que sea
facilitador de la mejora de la competitividad del sector y del pais.

Es préactica habitual, provocada por la situacién del mercado, la renegociacién de contratos y
precios a la baja, aun cuando los costes hayan subido y las cuentas de resultados hayan
entrado en pérdidas, y por tanto, habra que incidir sobre el establecimiento de los mecanismos
que favorezcan una estructura de mercado mas equilibrada; evitando posiciones de abuso
dominante de forma que se logre la correccion de aquellos aspectos que provocan la debilidad
de las empresas del sector a la hora de negociar.

El mercado del transporte sufre un continuado proceso de comoditizacion en los ultimos afios
que, en el contexto del deterioro del sistema econémico y, en especial, del consumo interno, se
ha agudizado muchisimo més, de manera que las posiciones de dominio entre los agentesde la
cadena se han extremado. Para garantizar la supervivencia del sistema, los agentes
involucrados deberan asegurarse de que precios y costes responden a mecanismos de
construccion justos y responsables contemplan todas las alternativas de mejora y optimizacion
de procesos posibles y respetan las reglas del libre mercado y del respeto mutuo entre clientes
y proveedores.

Los diferentes actores implicados en la contratacién de transporte deben tener presentes, como
referentes, los principios establecidos en la aplicacion del Cddigo de Buenas Précticas
2C
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Mercantiles en la contratacién de transporte de mercancias por carretera, consensuado en el
afio 2000 entre el CNTC y las Organizaciones representantes de le Cargadores. El sector
propone también mecanismos de autorregulacion, como el se/lo e de excelencia empresarial en
logistica y transporte que busca certificar esos comportamientos adecuados en cuanto a
calidad, responsabilidad, transparencia, respeto, etc. El refrendo institucional de estos valores y
de esta certificacion contribuiria, sin duda, a un mejor funcionamiento del conjunto del sector.

Transportistas y cargadores deben dejar atras practicas de abuso de posicion de dominio, en
los momentos en que se produzcan desequilibrios en el ajuste entre la oferta y la demanda, y
buscar parametros de confianza y estabilidad en las condiciones pactadas.

En la actualidad, las empresas de transporte tienen enormes dificultades para asumir las
variaciones de costes importantes, tales como las derivadas de la variacion en el precio del
gasoleo, como consecuencia del desequilibrio entre la posicién del mercado de los cargadores y
los transportistas, agravada por el exceso de oferta creado por la Ultima crisis.

El acortamiento de los plazos de pago constituye una necesidad imperiosa para un sector
inmerso en una crisis como la actual, especialmente cuando todos los costes de transporte
(gas- 1 eo, combusti bl e, S e g u paga jpor adelanwdonde [foéma
inmediata o en plazos inferiores al mes.

Por ello, y sin perjuicio de la posibilidad de establecer pactos adecuados y justos entre las
partes dentro de la Ley, se debe insistir en el cumplimiento de ésta en cuanto a los plazos
méaximos de pago.

2.2.1. Competitividad

El sector debe ser capaz de mejorar su gestién a través de la incorporacion de nuevos modelos
y herramientas que incidan en una visidbn del negocio de 360°, incorporando clientes,
proveedores, colaboradores, accionstas, el entorno social, etc.

Las empresas, de todos los tamafios, deben ser capaces de competir eficientemente en
condiciones de transparencia y esto tiene una fuerte exigencia de cambios culturales profundos,
incorporando profesionales formados. Todo esto exigird un cambio de modelo que deberé ser
gestionado con la colaboracion de todos, muy especialmente desde dentro del sector.

2.2.2. Sostenibilidad

En cuanto al aspecto medioambiental, desde el sector se estan poniendo numerosos esfierzos
en mejorar esta situacion:

§ Uso de vehiculos menos contaminantes (con motores EURO de Ultima generacion
propulsados por biocombustibles, Gas Natural Conentrado o Licuado del
Petrdleo -GLR, y hasta hibridos y eléctricos). En muchos casos, se estan adoptando
vehiculos con tecnologias convencionales pero que se adelantan al calendario de
introduccién obligatoria de las normativas Euro exigidas por la Unién Europea.

En este sentido, seria deseable incentivar la adquisicion de estos vehiculos de tres
maneras:

a) Favoreciend la instalacién de puntos de suministro de forma que la escasez de
los mismos no condicione la productividad y operatividad de los vehiculos

b) Dotando de una favorable fiscalidad la compra de estos vehiculos y/o su
mantenimiento y uso (reduccidn de fiscalidad de los carburantes, reduccion del
21
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impuesto de traccion mecanica, deducciones en el Impuesto de Sociedades por
adquisicién de vehiculos de ultima generacion EURO, eliminacién de tasas a la
hora de obtener o renovar las autorizaciones administrativas preceptivas para
ejercer la actividad de transporte de mercancias, facilidad de uso, etc.).

¢) Ejerciendo acciones favorables para el desarrollo de aquellas operaciones de
transporte y distribucion que utilicen estos vehiculos: ampliacion de horarios de
acce a centros urbanos, uso preferente de zonas de aparcamiento y plazas
reservadas, etc.

En cualquier caso, la introduccion de estos vehiculos debe ser de manera progresiva,
abordando las nuevas tecnologias en funcién de su disponibilidad comercial y probado
uso.

1  Medicién de la huella de carbono: algunas compafias estan apostando por medir b
huella de carbono de sus procesos de transporte y logistica y utilizarlo como referencia
para la mejora continua de sus procesos en relacién con el impacto medioambiental y
con un indiscutible impacto positivo directo también en el propio coste operativo .

Un aspecto importante a considerar es la armonizacion de pesos y medidas a nivel estatal y
europeo, impulsandose modificaciones tendentes a la mejora de la competitividad y la
productividad. En los paises ndrdicos se utilizancamiones de mayores dimensiones, pudiendo
suponer ello un factor de mejora de la eficiencia energética y reduccion del impacto ambiental.

2.3. TRANSPORTE AEREQ

2.3.1. Elestadodela industria .

El transporte aéreo vive momentos criticos, gran parte de las aerolineas europeas y espafiolas
presentan pérdidas. La Asociacion de Aerolineas Europeas (AEA), que agrupa a las grandes
compaifiias de red, reconoce unas pérdidas agregadas de 1.300 millones de @ros en 2012. La
débil demanda, provocada por una economia en recesién, sobre todo en Espafia, se ha visto
agravada por los elevados precios del combustible, que representa ya el 33% de los costes de
explotacion, asi como por la fortaleza del ddlar, que perjudica especialmente a las compafiias
espafiolas, que tienen en dblares méas gastos que ingresos.

La International Air Transport Association (IATA), por su parte, que estimaba al cierre de 2012
(marzo de 2013) unos beneficios netos globales de 7.600 millones de délares y un EBIT
(Earnings Before Interest and Taxes) de 2,3%, evaluaba el beneficio neto de las compafias
europeas en 0,3 millones, y un EBIT de 0,7%. Las previsiones de la organizacion internacional
son algo mas optimistas en términos globales para 2013.

A estos factores comunes, en Espafia se ha sumado un aumento desproporcionado de las tasas
aeroportuarias que, en el periodo 2010-2013, acumulan una subida del 68,16% en la totalidad
de los aeropuertos de la red de AENA. En Madrid el porcentaje se eleva al 113,05% y en
Barcelona al 108,50%.

El transporte aéreo ha cambiado radicalmente en la Gltima década (globalizacion, liberalizacion,
internet, |l ow cost, AV E, seguridad, congesti - n, S0S
doméstico se han producido cambios estructurales que han modificado también el perfil y las

exigencias de los viajeros, que reclaman productos y precios adaptados a sus necesidades. En

este mercado coexisten dos modelos de compaiiias, de red y low cost, que se ajustan a

diferentes traficos y con enormes diferencias en su estructura de costes. Estas Ultimas
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representan ya el 56% del trafico en rutas inferiores a tres horas con vuelos punto a punto, una
oferta ajustada de servicios, bajos costes, bajos precios y eficientes resutados.

Las grandes compafiias europeas de red han perdido cuota en el mercado intraeuropeo. Sus
ingresos pasajero/kilémetro (Yield) han disminuido en un 45% en los Ultimos 10 afios. La

mayoria presenta pérdidas estructurales crecientes debido a que suscostes no han seguido la
evolucién de sus ingresos. Estamos ante un cambio estructural en este mercado, anterior a la
crisis econémica, que se manifiesta en que en 10 de los 11 Ultimos afos estas compafiias han
sufrido pérdidas en su operacién europea, incluso en los mejores momentos del ciclo
econdmico. Las compafilas de red necesitan aligerar su estructura de costes y operar de
manera eficiente el corto y medio radio, que es imprescindible para alimentar sus vuelos

intercontinentales (entre el 60% y el 70% de los traficos de estas compariias son pasajeros en
conexion).

La mayor parte de las compafiias europeas y espafiolas de red han presentado planes de
reestructuracién para sobrevivir y poder recuperar rentabilidad, como Unica salida posible.

El transporte aéreo es vital para empresas y ciudadanos. En 2010 generé en Europa 485.000
millones de euros y 5,1 millones de empleos’. Se estima que, como media, por cada 1.000
nuevos pasajeros se genera un puesto de trabajo directo y casi tres indirectos. En Espafa las
compafiias aéreas constituyen la espina dorsal del turismo, sector que contribuye, pese a la
crisis, en mas de un 10% a la riqueza nacional. Cuatro de cada cinco turistas llegados a Espafia
lo hace en avion y mas del 88% del total del gasto efectuado por quienes nos visitan se debe a
viajeros que utilizan el transporte aéreo.

Sostenibilidad y compatibilidad con el entorno son condiciones indispensables para el desarrollo
de esta actividad en la que todo el sector estd comprometido. El transporte aéreo representa el
2% de las emisiones totales de CG, y el 5% del consumo total de combustible. Su tasa de
ocupacion supera el 75%. Los avances logrados en las Ultimas décadas en lo que a eficiencia
energética y ruido se refieren son evidentes: los aviones que vuelan actualmente consumen un
70% menos combustible y emiten un 75% menos de ruido que los que operaban en la década
de los sesenta.

Competitividad y sostenibilidad son los grandes retos.

8 ATAG (marzo 2012)
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La AEA reconoce en 2012 para sus compafiias asociadas unas pdidas agregadas de 1.300
millones de euros.

PREVISION DE IATA
(Marzo 2013)

System-wide global EBIT margin, % revenues Net profits, $ billion
commercial airlenes
2009 2010 2011 2012E 2013F 2009 2010 2011 2012E 2013F
Central forecast Central forecast

Global 0,4% 4,0% 2,9% 2,3% 3,3% -4,6 19,2 8,8 7,6 10,6
Regions
North America 1,2% 4,7% 3,1% 3,3% 4,1% -2,7 4,1 1,7 2,3 3,6
Europe -2,2% 1,9% 0,8% 0,7% 1,0% 4,3 1,9 0,4 0,3 0,8
Asia-Pacific 2,8% 6,0% 5,4% 4,1% 5,3% 2,6 11,4 55 3,9 4,2
Middle East -1,5% 3,6% 3,3% 2,9% 3,0% -0,6 0,9 1,0 0,9 1,4
Latin America 2,8% 5,0% 2,1% 2,1% 2,8% 0,5 0,9 0,3 0,3 0,6
Africa -1,2% 1,6% 0,8% -0,4% 1,0% -0,1 0,1 0,0 -0,1 0,1

Fuente: IATA

La IATA prevé ligeros incrementos para las comparfiias europeas en 2013.
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AEAEBIT and Yield/RPK Development
Total Europe
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Source: AEA research, RBS [2001=19 sirlines, 2002=24 sirlines, 2003=23 sirlines, 2004=23 sirlines, 2005=23 sirlines, 200622 airlines,
2007=23 sirlines, 2008=22 sirlines, 2009=21 sirlines, 2010 =20 sirlines, 20112=13 sirlinas)
RE1 Real yield per RPK is 2djusted for exchange rate fluctuationsand inflation

En el mercado intraeuropeo se ha producido un cambio estructural. Las compafiias aéreasde
red han sufrido pérdidas en sus operaciones europeas, incluso en los mejores momentos del
ciclo econémico.

Air Transport Value Chain
Historical EBIT Margin

18.3%
12.1%
71.5%
5.1%
2.9%
T T T T T '
Airports GDS Aircraft Airline Catering Ground AEA Airlines
Manufacturers Handling
Service

Source: Published Compnay Annual Reports

El margen medio de explotacién de las aerolineas se sitta entre el 1% y el 3%, segun el ciclo
econémico. Un margen muy estrecho que condiciona la capacidad de respuesta ante los
cambios estructurales del mercado y coyunturas geopoliticas adversas. El grafico anterior
muestra el margen medio de 2011, de las compafiias miembros de la AEA.
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Fuente: IATA.

El combustible representa el 33% de los costes de explotacion de las compafiias aéreas, gasto que
se ha multiplicado por 5 entre 2003-2012.

% Combustible sobre costes operativos
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Fuente: IATA.
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PASAJEROS 2000 -2012

Evolucion trafico de pasajeros en Espaia - Base 100 afio 2000
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Fuente: Base de datos de AENA y elaboracion ACETA.
El trafico doméstico de pasajeros cae de manera significativa en 2012 (-12,5%).
El tréfico internacional crecié con fuerza en 2011, favorecido por la inestabilidad politica en el

norte de Africa y en Oriente Medio. En 2012 experimenta una caida del 0,5%.

MERCANCIAS 2000 -2012

Evolucion trafico de mercancia en Espafigase 100 afio 2000
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Fuente: AENA y elaboracion ACETA

La mercancia nacional transportada ha experimentado una caida continuada, con la excepcion
del afio 2004. En 2012 sufre un acusado descenso del 12,9%.
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La mercanciainternacional decrece en menor medida, un 3,1%.
Las compafiias aéreas son la espina dorsal del turismo, baste recordar que cuatro de cada cinco

turistas llegados a Espafia lo hace en avion, y que mas del 88% del total de gasto efectuado
por quienes nos visitan se debe a viajeros que utilizan el transporte aéreo.

EVOLUCION NUMERO D E TURISTAS Y VIAS DE TRANSPORTE

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Entrada de
turistas 48,6 50,3 50,9 52,4 55,9 58 58,7 57,2 52,2 52,7 56,7 57,7
(millones)
Transporte
aéreo &5, 34,9 36,9 38,5 40,7 42,4 443 44,4 40,2 40,6 44,6 46,2
(millones)
Resto
transporte 13,2 15,4 14 14 15,2 15,6 14,3 12,8 12 12,1 12 115
(millones)
0,
wlransporte o, 7 g94 726 735 728 132 756 77,6 771 77 78,7 78,6
aéreo/total
% =] /
transporte 2,8 -1,1 57 4,3 57 4,2 4,4 0,2 -9,4 0,8 10,1 3,5

aéreo
Fuente: IET y elaboracién ACETA

Mas del 78% de los turistas llegados a Espafia en 2012 utilizaron el transporte aéreo.

INDICADORES ECONOMICOS
(Gastos)

2007 2008 2009

Total 864 854 857 877 906 922 932 934 966
Gasto
medio/
LUTTS Viaaérea  1.003 993 983 982 995 1017  1.033 1020  1.063
Gastostotal ., 43758 46.006 48243 51.298 51.694 47.962 48929 52.796 55.594

turistico

(Millones)  Viaaérea 38.638 40.454 41.732 43510 44.160 40.921 41.877 45506 49.082

% Gastos

via aérea / 88,3 87,93 86,5 84,82 85,43 85,32 85,59 86,19 88,29
Gasto total

Fuente: IET y elaboracion ACETA

Mas del 88% del total de gasto de los turistas que nos visitan se debe a los que utilizan el avion
como medio de transporte.
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TURISTAS Y GASTO SEGUN PAIS DE RESIDENCIA 2012

GASTO % PARTICIPACION ~ NUMERO % PARTICIPACION
Mill. Euros CRECIMIENTO TURISTAS CRECIM.
TOTAL 55.594 5,7 100,0 57.700.714 2,7 100,0
Alemania 9.083 5,0 16,3 9.335.870 4,0 16,2
Bélgica 1.567 -2,1 2,8 1.706.354 -2,9 3,0
Francia 5.190 -1,1 9,3 8.969.009 7,1 15,5
Irlanda 1.112 55 2,0 1.189.523 -7,4 2,1
Italia 2.733 -7,1 4,9 3.571.660 -5,1 6,2
Paises Bajos 2.397 -3,3 4,3 2.548.656 -8,1 4,4
Portugal 802 -7,0 1,4 1.861.092 -0,9 3,2
Reino Unido 11.135 74 20,0 13.653.864 0,3 23,7
Suiza 1.487 8,3 2,7 1.448.941 6,0 2,5
Paises Nérdicos 5.054 9,7 9,1 4.165.142 6,9 7,2
EE.UU. 2.669 15,3 4.8 1.240.819 9,1 2,2
Resto Europa 4.544 75 8,2 2.781.863 -3,1 4.8
Resto América 4.205 15,0 7,6 1.890.053 8,0 3,3
Resto Mundo 3.618 12,1 6,5 2.131.824 14,0 3,7
Fuente: IET

América aporta el 5,5% de los turistas y el 12,4% de los ingresos .

Mantener la competitividad de las compafiias aéreas espafiolas en un entorno de crisis y
extraordinariamente competitivo requiere de medidas de apoyo y acciones concretas, como las
que se enumeran a continuacion.

2.3.2. Derechos de trafico de quinta libertad

Se hace necesaria una politica racional en la concesiéon de derechos de trafico de quinta
libertad. En los acuerdos bilaterales de derechos de trafico aéreo que firma el Estado espafiol,
no deberian atenderse las peticiones de derechos de trafico de quinta libertad efectuadas por
terceros paises. La concesién de este tipo de derechos de trafico, salvo excepciones en las que
hay una contraprestacién clara a favor de las compafias espafiolas, sgpone introducir una
competencia innecesaria para nuestras compariias, que operan canalizando traficos desde toda
Europa hacia terceros paises, en especial América y Africa. Debilitar nuestroshubs sélo puede
penalizar la posicion de Espafia y de las compafiiasespafiolas en favor de otros hubs europeos.
La politica de no dar quintas es la méas general tanto en los bilaterales historicos de los Estados
europeos como en los nuevos acuerdos horizontales etre la Unién Europea y terceros paises.

2.3.3. Garantia de igualdad de trato y condiciones para evitar distorsiones
competitivas.

Es imprescindible garantizar la igualdad de trato y condiciones para todos los operadores. Es

necesario mantener el 7 e v e/ p/ apgra evgar disforsidnesdoroducto de subvenciones,
ayudas comerciales, normativa laboral aplicable, o criterios de fijacion de tasas aeroportuarias.

2.4. TRANSPORTE MARITIMO

El transporte maritimo es hoy dia un instrumento absolutamente indispensable del comercio
espafiol. Se mueven por mar el 85% de nuestras importaciones (incluyendo la casi totalidad de
los combustibles) y el 60% de nuestras exportaciones, lo que representa el 53% del comercio
exterior espafiol con la Unién Europea y el 9%6% del comercio exterior con terceros paises.
Nuestra economia depende en gran medida del transporte maritimo, existiendo una
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extraordinaria correlacién entre la evolucién de la producciéon industrial y la demanda de
transporte maritimo.

EVOLUCION DEL TRAFICO PORTUARIO ESPANOL
(Puertos de interés general)

Trafico total Crecimiento
(millones toneladas) (%)
2003 382 3,72%
2004 410 7,44%
2005 440 7,49%
2006 462 5,03%
2007 483 4,54%
2008 474 -1,93%
2009 413 -12,90%
2010 431 4,43%
2011 457 5,97%
2012 475 3,93%

Fuente: Puertos del Estado.

En 2012, el comercio maritimo espafiol (importaciones + exportaciones + cabotaje) es decir,
excluyendo del trafico portuario las mercancias en transito, aumenté un 4,2% totalizando 315,4
millones de toneladas (Mt). La tabla siguiente resume su desglose por tipos de mercancias.

COMERCIO MARITIMO ESPANOL

Tipos de Importaciones Exportaciones Cabotaje nacional
mercancias 2012 2011 2012 % 2011 2012
Graneles liquidos 100.051 98.860 -1,2 18.122 23.665 30,6 16.115 15.468 -4,0 134.288 137.992 2,8
Graneles sélidos 55.551 59.850 7,7 10.749 15.413 43,4 4.828 4.431 -8,2 71.128 79.694 12,0
Carga general 32.973 30.578 -7,3 45.595 48.164 5,6 18.725 18.951 1,2 97.293 97.693 0,4
TOTAL 188.575 189.288 0,4 74.465 87.242 17,2 39.668 38.849 -2,1 302.709 315.379 4,2

Datos en miles de tm.
Fuente: Puertos del Estado y Elaboracion Gabinete de Estudios de ANAVE

El trafico que experimenté un mayor crecimiento fue el de graneles sélidos, que aument6 un
12,0% y movié 79,7 Mt, seguido de los graneles liquidos, que crecieron mas modestamente
(+2,8%) totalizando 138,0 Mt. Por ultimo, la mercancia general creci6 muy ligerament e
(+0,4% ) hasta 97,7 Mt. Los graneles liquidos suponen el 43,8% del tonelaje total del comercio
maritimo espafiol, la carga general el 31,0% y los graneles sélidos el 25,3%. El movimiento
portuario de carga en contenedores en régimen de transito internacional alcanzé los 48,8 Mt,
un 7,2% mas que el afio anterior.

El pasado afio, el comercio exterior espafiol (importaciones + exportaciones) aument6 un 5,1%
hasta 276,5 Mt. Las exportaciones crecieron muy notablemente, un 17,2%, hasta 87,2 Mt,
mientras las importaciones registraban un valor muy similar al de 2011 (+0,4%) con 189,3 Mt.

Las importaciones supusieron el 68,5% del comercio exterior y las exportaciones el 31,5%.
Ademas en traficos de cabotaje nacional se movieron 38,8 Mt (-2,1%).

Dentro de las importaciones, el de mayor peso es de los graneles liquidos (52,2% de las
importaciones) seguido de los graneles sélidos (31,6%) y finalmente, la mercancia general
(16,2%). En 2012, descendieron las importaciones de graneles liquidos (-1,2%) totalizando
98,9 Mt y las de la mercancia general (-7,3%), que movieron 3 0,6 Mt. Las importaciones de
graneles sélidos, por su parte, se incrementaron un 7,7% hasta 59,9 Mt.
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Por tipos de productos, aumentaron notablemente las importaciones de carbén (+26,4%), las
de cereales y sus harinas, y las taras de vehiculos y contenedores (ambas +19,5%) y petréleo
crudo (+10,6%) , mientras que descendieron las importaciones de materiales de construccion
(-4,3%), productos siderlrgicos (-9,6%), gases licuados (-10,8%) y productos de petroleo
(-21,7%). Se mantuvieron practicamente constantes las importaciones de productos quimicos
(+0,3%) y la partida de otros productos de origen animal y vegetal ( -0,3%).

En las exportaciones, la mercancia general constituy6 el 55,2% del total, con 48,2 Mt (+5,6% ).
Los graneles liquidos, que crecieron un 30,6% hasta 23,7 Mt, supusieron el 27,1% de las
exportaciones, y los graneles sélidos, con el 17,7% restante, movieron 15,4 Mt registrando un
aumento muy notable (+43,4%).

Como ya ocurriese en 2011, la debilidad de la demanda interna obligéd a los productores
espafioles a buscar mercados en el exterior. Asi, en los Ultimos 5 afios, las exportaciones
maritimas han aumentado un 42,6% mientras que las importaciones y el cabotaje siguen en
niveles de los afios 2001/2002.

2.4.1. Evolucién y situacion actual del sector naviero en Espafa

El 1 de enero de 2013 se cumplieron 14 afios desde que, por aplicacion del Reglamento CEE
3577/1992, tuvo lugar la apertura definitiva de los traficos de cabotaje insular a la competencia
por parte de buques de otros pabellones comunitarios y la desapariciéon de su reserva a favor
de los buques espafioles. En este periodo de tiempo, se pueden distinguir claramente dos
etapas en la evolucién de la marina mercante espafiola: desde 1992 y hasta 2004, se produjo
un aumento de las GT (toneladas de arqueo bruto) acompafiadas de una disminucién en el
numero de unidades, lo que significa que se fueron incorporando unidades de gran porte dando
de baja buques méas pequefios. A partir de 2004, se empieza a producir un estancamiento en
las GT de la flota de pabellén espafiol mientras que el nimero de buques sigue descendiendo
mas acusadamente. Asi, a pesar de que desde 2004 se incorporan a la flota controlada 75
buques de nueva construccion, se produjo un descenso del 27,4% en el nimero de buques de
la flota de pabellon espafiol y del 30,4% en la flota controlada por los armadores espafioles.

La flota mercante total controlada por las empresas navieras espafolas contaba, al 1 de enero
de 2013, con 215 buques y 3,98 millones de GT.

Flota controlada por las navieras espafiolas
Datos alfinal de cadaafio
Fuente:Lloyd's, ANAVE
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El gréafico anterior muestra que la evolucién de la flota controlada por las empresas navieras
espafiolas a lo largo de los ultimos 10 afios se caracteriza por el aumento del tamafio medio de
los buques para aprovechar las emnomias de escala. Mientras el nimero de buques se ha
reducido alrededor del 30% en ese periodo, su tonelaje total en GT, ha aumentado mas del
7%.
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Del mismo modo, analizando la flota por tipos de buques se aprecia que las navieras espafiolas
se han concentrado en buques mas sofisticados y de mayor tecnologia.

DISTRIBUCION POR TIPOS DE BUQUES DEL TONELAJE DE LAFLOTAMERCANTE
TOTAL CONTROLADA PORNAVIERASESPANOLAS

Datos al final de cada afio
Fuente: ANAVE
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Considerando en primer lugar los buques dedicados a tréficos no regulares (framp), en los
ultimos 10 afios, el nimero de petroleros operados por navieras espafiolas ha disminuido en un
7,1%, con un descenso en sus GT del 22,4%. La flota de graneleros ha disminuido casi un
52,9% en namero de unidades y un 49,3% sus GT.
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En el caso de los buques de carga general, su nimero se ha reducido un 20,5% y su tonelaje
descendié un 35,4%. El segmento de los buques para el transporte de gases licuados es el
Unico que ha aumentado en nimero de unidades (un 66,7%) y ha multiplicado su tonelaje por
3,6. Este desarrollo se debe a que Espafa es uno de los principales importadores de GNL, con
un 7% del total en 2011, por detrds de Japon (32% de las importaciones), Corea del Sur (15%)
y Reino Unido (8%).

En el caso de los buques que operan en traficos de linea regular (especialmente en traficos
insulares), en estos 10 afios, la flota de ferries y buques de pasaje ha disminuido en un 7,2%

aunque ha aumentado sus GT en un 71,2% y ha multiplicado su tonelaje medio por 1,8. El

namero de ro-ros y portacontenedores se ha dividido por 2,7 y su tonelaje ha disminuido en un

47,4%, aunque su tonelaje medio aumentd un 43,6%.
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Por su parte, sefialar que en el apartado fotros, se incluyen los mas de 200 buques
remolcadores que tenemos en Espafia, practicamente en su mayoria con Bandera espafiola y
Registro Ordinario.

La edad media de la flota total controlada por las navieras espafiolas era, a 1 de enero de 2013
de 14,3 afios, mostrando una tendencia a la baja que se prolonga desde 2002, afio en el que la
edad media era de 18,1 afos. En la parte de esa flota que opera bajo pabellén espafiol, la edad
media también ha seguido esta tendencia desde 2002, aunque en este Ultimo afio ha
aumentado ligeramente situAndose a comienzos de 2013 en 13,2 afios. Es ademas significativo
que tanto la flota de pabellén espafiol, como la total controlada por las navieras espafiolas,
sean sensibemente més jovenes que la flota mundial, que a comienzos de 2012 tenia una edad
media de 18,7 afios.

EVOLUCIONE LA FLOTA CONTROLADA POR NAVIERAS ESPANOLAS
Datos a finales de cada afio
Fuente: ANAVE

9000 L I B B O B 900
——TRB (1977 - 1994), GT (1995 - 2012)
& 8000 —— N° de Buques —T 800
5 N
©
° 7000 = o 700
= ]
g NAH 3
S 6000 600 El
3
= o
o ®
@ 5000 500 >
.D_C z
Iy
{] ]
S 4000 ™~ 400
o
o 1
= A~ T T~ 1
= 3000 = ’:’f = i 300
NN NZ gy ~—|
(J
2000 200
1000 100
0 0
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Edad media del tonelaje controlado por navieras espafiolas
Datos al comienzo de cada afio
Fuente:ANAVE
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En resumen, la flota mercante operada por empresas espafiolas crecié de forma notable hasta
2004 y, a partir de ese afio, la flota abanderada en el Registro de Canarias comenzé a
estancarse mientras que la abanderada en registros extranjeros seguia aumentando mas
lentamente hasta comienzos de 2007. Con el comienzo de la crisis econdmica y financiera, ya
en 2008, tanto la flota abanderada en Espafia como la controlada en otros registros, ha
descendido notablemente. Aun asi, gracias al importante esfuerzo inversor por parte de las
navieras, la flota ha seguido un proceso de modernizacion y especializacién en buques de
mayor porte y tecnolégicamente mas complejos, que la han hecho sin duda mas eficiente.

En los ultimos 10 afios, los navieros espafioles han recibido 88 buques de nueva construccion
con una inversion total que llega casi a los 4.500 millones de euros.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 TOTAL

Buques 13 18 9 7 13 10 6 7 3 2 88
Millones
427 736 375 237 658 219 394 1.045 280 120 4.491
de euros

El sector espafiol de transporte maritimo estd constituido por algo mas de 50 empresas
navieras, la mayoria de las cuales (35) operan 4 buques o0 menos, existiendo sélo 6 empresas
que operan 10 o mas buques. No obstante, en muchos casos, dichas empresas se integran en
grupos empresariales de mayor dimension, de los cuéles los mas importantes son los siguientes
(datos a 1 de enero de 2013):

Grupo Tipos de buques Tréfico Buques Total GT

TeeKay Spain(” Petroleros y gaseros Tramp transoceanico 9 789.674
Knutsen Espaﬁa(’) Gaseros Tramp transoceanico 6 612.190
Empresa Naviera Elcano Graneleros, petr. y gaseros Tramp transoce&nico 8 515.259
Acciona Trasmedit./Euroferrys Mixtos pasaje/carga Lineas regul. cabotaje 19 330.180
Pullmantur ) Cruceros Cruceros turisticos 5 263.019
Armas Mixtos pasaje/carga Lineas regul. cabotaje 11 173.021
Ibaizabal Petroleros y graneleros Tramp transoceanico 4 244.225
Balearia Mixtos pasaje/carga Lineas regul. cabotaje 18 157.540
Flota Suardiaz Car carriers y ro-ros Lineas intraeuropeas 10 113.997
Ership / Nav. Alvargonzalez Carga general y graneleros Tramp transoceanico 6 72.818
Grupo Boluda Portacontenedores y ro-ros Lineas regul. cabotaje 6 59.203
Marpetrol-Marot © Petroleros, quimiqueros y asfalteros. Tramp cabotaje y transoceanico 12 79.979
Tradewind Tankers Petroleros y quimiqueros. Tramp transoceanico 8 50.962
Fred. Olsen Mixtos pasaje/carga Lineas regul. cabotaje 6 31.030
Naviera Murueta Carga general y petroleros Tramp cabotaje y gran cabotaje 13 44,651
Distribuidora Maritima Petrogds ~ Quimiqueros, petroleros y gaseros Tramp cabotaje y gran cabotaje 7 34.527

TOTAL 148 3.572.275

(16 grupos de empresas) -69% -90%

®) Empresas pertenecientes a multinacionales de capital extranjero (se indica la flota operada desde Espafia).

La competencia ha actuado, sin duda, como acicate para que las empresas hayan mejorado
constantemente sus flotas y sus servicios, lo que ha beneficiado claramente a los usuarios y ha
permitido, por otra parte, que la penetraciéon de las empresas extranjeras en los traficos

regulares con las islas ®n buques de otros paises de la Lhién Europea (permitida por el citado

Reglamento 3577/1992) haya sido hasta muy recientemente bastante limitada. So6lo en los
Ultimos afios, el acceso de Chipre y Malta a la Lhién Europea se esta reflejando en un aumento

de buques extranjeros, lo que indica la necesidad de medidas de impulso a la competitividad
del Registro Especial de Canarias.

No se dispone de datos actualizados de facturacion. El informe mas reciente al respecto,
realizado por la consultora DBK, sefiala que la facturacion agregada de las empresas navieras
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espafiolas alcanzo, en 2007, un total de 2.070 millones de euros, con un crecimiento del 6,4%
respecto al 2006. (Segun los datos manejados por el Gabinete de Estudios de ANAVE, la
facturacion real seria un 4% superior).

Es importante tener en cuenta que sélo aproximadamente el 25% del comercio maritimo
espafiol es transportado por empresas navieras espafiolas (aproximadamente un 15% en
buques de pabellon espafiol y un 10% en buques de otros pabellones). Como muestra el
gréfico adjunto, de los paises de nuestro entorno econémico, sélo Francia tiene una relacion
(Flota mercante controlada / PIB) ligeramente mas desfavorable que Espafa. Por tanto, la
capacidad de crecimiento del sector naviero en Espafia, en el ca® de que el marco de
explotacion fuese més favorable, es muy elevada.

indice flota controlada/ Trafico maritimo
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El transporte maritimo se caracteriza por la escasez de personal nacional con experiencia y
vocacién de embarque. Asi, las empresas navieras espafiolas (como también las de los demas
Estados miembros de la Unién Europea) tienen dificultades crecientes paraenrolar a oficiales
espairioles.

En realidad, debido al fuerte crecimiento experimentado por la flota mercante mundial, existe
una creciente escasez de personal maritimo, especialmente de oficiales experimentados, a nivel
mundial, y en particular a nivel e spafiol.

Para incentivar a los marinos espafoles a embarcar, en la actualidad, una de las medidas
fiscales del Registro Especial de Canarias es una bonificacién del 50% en el IRPF sobre los
salarios percibidos por los tripulantes de los buques inscritos en el mismo. No obstante, dicha

bonificacion es hoy en dia insuficiente ya que la mayoria de los registros similares bajo otros

pabellones, europeos e internacionales, tienen una exencion fiscal practicamente plena. Por
ello, es cada vez mas frecuente que los oficiales espafioles opten por enrolarse en buques

extranjeros, con la ventaja de que la fiscalidad espafiola sobre los salarios obtenidos en los

mismos puede ser, en la practica, minima o nula.
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RESARIALES

2.4.2. Datos de la evolucion y situaciéon actual de las emp resas consignatarias y
estibadoras.

En el mismo marco administrativo, y directamente ligada con la actividad del transporte
maritimo, desarrollan su actividad las empresas Consignatarias de buques y las empresas
Estibadoras.

El Consignatario de Buqueses la persona fisica o juridica que actiia en nombre y representacion
del naviero o del propietario del buque (art. 259.1 del Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5
de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante). El nimero de empresas consignatarias espafiolas que operan en la
actualidad es aproximadamente de 1.000.

Un total 134.578 buques mercantes utilizaron el sistema portuario espafiol en 2012, frente a
139.246 en 2011, lo que significa 4.668 unidades menos (-3,35%) que en 2011.

Por su parte, las empresas estibadoras de buques realizan, en el &mbito portuario, el servicio de

carga, estiba, desestiba, descarga y transbordo de mercancias, de acuerdo con lo establecido
en el Art. 85 de la Ley 48/2003, de 26 de noviembre de Régimen Econémico y de Prestacion de

Servicios en los Puertos de Interés General. Dichas actuaciones tienen la consideracién de
servicios portuarios basicos, esto es, actividades comerciales que permien la realizacién de las

operaciones de trafico portuario, conforme a lo preceptuado en el Art. 60 de la ya citada Ley

48/2003.

El sector privado de las empresas estibadoras en el periodo 20032006 aport6 en inversiones al
sistema estatal de puertos un total de 3.502 millones de euros, con una media anual de 875
millones de euros. Esta aportacion es clave en la construccién de nuevas infraestructuras en los
puertos y supone el 49% del global de la inversion.

Segun datos de Puertos del Estado de 2008, a partir de un trafico total de 473 millones de
toneladas manipuladas y una longitud total de 248.627 m de muelle, resulta un ratio de
toneladas manipuladas por metro lineal de muelle de 1.902 tm / m de muelle. En los ultimos 5
afios, debido a la reduccion de los traficos, esta cifra ha disminuido ligeramente, pero no se
dispone de datos precisos més actualizados.

2.4.3.  Sostenibilidad . Apoyo al transporte maritimo como alternativa mas
sostenible en tréficos de cortad istancia y de cabotaje nacional.

Dentro de la politica general de transportes de la Unién Europea, recogida en los sucesivos
Libros Blancos de la Comisién (el dltimo, de marzo de 2011), figura con caracter prioritario
fomentar el uso preferente de los modos de transporte méas sostenibles.

Ello incluye, en particular, la promocion del transporte combinado con un tramo maritimo,
porque genera menos costes externos y, en especial, menos emisiones de gases de efecto
invernadero.

En efecto, en términos de emisiones de CQ, el transporte maritimo es unas 30 veces mas
eficiente que el transporte aéreo de pasajeros y al menos dos o tres veces mas eficiente que el
transporte terrestre de carga. De ahi el interés de la Unién Europea por promover su utilizacion,
especialmente el Transporte Martimo de Corta Distancia (Short Sea Shipping, SSS)en tréficos
intracomunitarios en los que existe alternativa de carretera.

En Espafia no existe ningln sistema nacional de apoyo econdémico real al lanzamiento de
nuevos servicios de SSS, a diferencia de otos paises como Francia (Marco Polo francés) o Italia
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(Ecobono). La unica excepcion es el concurso de Autopistas del Mar convocado conjuntamente
con Francia y cuya larga tramitacion esta demostrando la complejidad administrativa de esta
iniciativa. Habiendo transcurrido ya 7 afios desde el lanzamiento del concurso, sélo un servicio
(Gijoén/Saint-Nazaire) comenz6 su operacion, no asi aun el previsto desde Vigo.

Existe, sin embargo, en Espafia, una discriminacion negativa del transporte maritimo frente al
aéreo en la aplicacion de las subvenciones al transporte de pasajeros residentes en Baleares,
Canarias, Ceuta y Melilla.

Es ademas prioritario mejorar en general los accesos terrestres a los puertos. Mientras en los
Gltimos 15 afios se han llevado a cabo inversones muy cuantiosas en las infraestructuras
interiores de los puertos, que las han mejorado muy notablemente, los accesos son en muchos
casos insuficientes y deterioran la calidad global de los servicios multimodales, dificultando el
desarrollo de los mismos. Esto se recoge muy acertadamente en el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2014 del Ministerio de Fomento.

Para apoyar al transporte maritimo como alternativa mas sostenible en traficos intraeuropeos
de corta distancia y de cabotaje nacional, se propone:

1  Servicios regulares de SSS se debe facilitar la obtencién de exenciones de practicaje
(modificacién de la Orden FOM 1621/2002, que regula las exenciones de practicajg. El
practicaje es un servicio de asesoramiento técnico a los capitanes de buques para
facilitar su entrada y salida de puerto y las maniobras nauticas dentro de éste, en
condiciones de seguridad, por parte de un técnico experto de anéloga titulacion
(Capitan de la Marina Mercante). Los armadores son los primeos en reconocer la
necesidad de este servicio cuando el capitdn del bugue no disponga por si mismo de
una experiencia y conocimiento suficiente del puerto en cuestion. Sin embargo, como
se reconoce en la generalidad de los paises desarrollados, mientras Is buques que
escalan muy frecuentemente en un mismo puerto no necesitan el servicio de practicaje,
son éstos, paradéjicamente, los que soportan en mayor medida el coste del mismo. En
febrero de 2012, sobre la base de un estudio presentado recientemente, la Comision
Europea ha lanzado una consulta publica sobre los procedimientos y condiciones para
conceder exenciones en la Lhion Europea. Enmarcada en esta iniciativa europea, seria
el momento de flexibilizar la normativa espafiola.

1  Alinear plenamente el transporte maritimo al aéreo en el reintegro de las subvenciones
a pasajeros residentes en Baleares, Canarias, Ceuta y Meldl y agilizar al maximo el
mismo: modificar para ello el RD 1316/2001 que lo regula. En particular, permitir
liquidaciones mensuales paa el reintegro a las empresas de las cantidades adelantadas
por éstas y establecer un sistema de liquidaciones provisionales que permita agilizar al
méaximo el abono de dichas cantidades.

1 Ecobono: introduccidn en la Ley de Presupuestos Generales para 2014y aprobacion del
correspondiente procedimiento por Real Decreto, para su aplicacion durante 3 afos.
Establecimiento de un incentivo econémico a los transportistas por carretera u
operadores logisticos que embarquen sus camiones o semirremolques en servi@s
regulares de transporte maritimo de corta distancia (SSS), por un importe equivalente
al 25% de la tarifa maritima de referencia.

1  Mejora de los accesos terrestres a puertos: dotar econémicamente y poner en marcha
el PITVI. Segun los datos incluidos en el mismo, en 2011, de las mercancias que
entraron o salieron de los puertos mediante transporte terrestre, el 94% lo hizo por
carretera y solo un 6% por ferrocarril. De estas cifras cabria extraer dos lecturas,
ambas igualmente ciertas:
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a) En una planificacidn a largo plazo del sistema portuario y de la intermodalidad
mar/tierra, es preciso tender a aumentar la proporcion de carga que entra o
sale de los puertos por ferrocarril. En este sentido, el PITVI contempla mejoras
en los accesos ferroviarios a 11 puetos: Algeciras, Almeria, Barcelona, Cadiz,
Cartagena, Castellén, Corufia, Ferrol, Marin, Sagunto y Sevilla.

b) Ahora bien, en la realidad actual, de esas cifras se deduce que, salvo un 6% de
excepciones, las mercancias actualmente salen y entran de nuestros jertos
por carretera. Y eso quiere decir que a corto y medio plazo habria que poner el
mayor énfasis posible en la mejora de los accesos por carretera. En algunos
casos concretos, la necesidad de esta mejora es apremiante y el propio
diagnéstico del PITVI reconoce situaciones de congestion preocupanteque solo
se han aliviado por la fuerte caida de la demanda que se produce en la
situacién econdmica actual. En este sentido, el Plan contempla mejoras en los
accesos por carretera a 15 puertos: Almeria, Algecras, Avilés, Barcelona,
Castellébn, Ceuta, Corufia, Gandia, Gijon, Huelva, Matl, Sevilla, Tarifa,
Tarragona y Valencia.

2.5. TRANSPORTE FERROVIARIO

2.5.1. Transporte de viajeros.

En el transporte ferroviario de viajeros puede observarse un predominio muy importante del
transporte de cercanias. Se produjo un incremento muy importante hasta el afio 2006, seguido
de una reduccion desde entonces. Los datos del AVE, que no aparecen desglosados en las
estadisticas del Ministerio de Fomentq demuestran una evolucién positiva, aunque
probablemente en relacion a la ampliacion de nuevas lineas de AVE.

TRANSPORTE DE VIAJEROS
(Miles de viajeros)

MEDIA

MEDIA ALTA

PERIODO TOTAL  CERCANIAS  DISTANCIA  DISTANCIA - VELOCIDAD
CONVENCIONAL ALTA Y LARGA
VELOCIDAD  DISTANCIA
2012 463.674 409.835 25.447 6.044 22.349
2011 468.003 412.679 26.423 6.070 22.831
2010 453.747 400.041 25.613 5.900 22.193
2009 466.658 411.298 26.611 5.652 23.097
2008 499.746 443.669 27.979 4.842 23.256
2007 506.621 456.673 27.775 3.576 18.596
2006 516.676 466.889 28.267 3.289 18.231
2005 505.447 458.091 27.585 2.064 17.707
2004 484.447 439.746 26.082 1.475 17.144
2003 491.645 446.048 26.778 1.534 17.285
2002 484.626 438.773 26.320 1.503 18.030
2001 466.800 420.950 26.234 1.505 18.111
2000 437.819 392.847 25.745 1.412 17.815
1999 418.917 375.038 24.818 1.344 17.717
1998 409.471 366.653 24.369 1.309 17.140
1997 395.223 354.357 23.945 1.277 15.644
1996 377.894 339.892 22.324 1.200 14.478
1995 365.503 328.651 21.390 1.100 14.362

Fuente: Ministerio de Fomento.
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Medios en competencia con el transporte ferroviario han acusado a RENFEOPERADORAde
competencia desleal por reducir el precio de los billetes de AVE, tratandose de un medio de
transporte subvencionado en gran parte.

Segun la memoria de RENFEOPERADORA orrespondiente al ejercicio 2011, durante ese afio
aparecia un importe a cobrar en concepto de compensacién por obligaciones de servicio publico
de 262 millones para las cercanias, y 218 millones para media distancia. RENFEDPERADORA
sufrié unas pérdidas, a pesar de esa compensacion de 335 millones.

2.5.2.  Transporte de mercancias.

El transporte de mercancias por ferrocarril se encuentra en estos momentos en una situacion
de claro estancamiento. En los datos comparativos de mercancias transportadas, el ratio de
Espafia se encuentra muy lejos de la media comunitaria. Asi, mientras que en laUnién Europea
se distribuyen por via férrea el 17,1% del total de las mercancias transportadas (datos 2010),

en Espafia esta cifra se reduce hasta el 4,2% en el mismo periodo. Mas concretamente, el
volumen es de 0,56 toneladas por habitante/afio, muy lejos de las 3,15 de promedio en la
UE27, siendo Espafia uno de los paises que menos utiliza este medio de transporte, tan sélo
por delante de Grecia elrlanda. El transporte ferroviario ha pasado de transportar un 10,3% en

toneladas kilémetro en el afio 1997 a hacerlo un 4,2%.

Latvia

Estonia
Switzerland
Lithuania
Sweden
Austria

Finland
Romania
Germany
Slovakia

Czech Republic
Hungary
Poland
Slovenia

UE (27 countries)
France
Denmark
Belgium

United Kingdom
Bulgaria

Netherlands
Spain
Luxembourg
Greece
Ireland
Cyprus
Malta

En toneladas transportadas por habitante nuestro pais utiliza muy poco este medio: 0,56
toneladas por habitante y afio, contra 3,17 en Alemania, 1,91 en Francia, 1,56 en UKy 1,10 en
Italia.

En valor absoluto, por toneladas transportadas RENFEmercancias ha pasado de transportar
26.928 miles de toneladas en el 2003 a 17.074 en el 2012.

Latvla
Estonla
Luxembourg
Lithuanla
Balarus
Austria
Ukraine
Russlan Fed. *
Switzerland
Slovenia
Czech Rep.
Slovak Rep.
Finland
Belglum
Hungary
Poland
Germany
Moldova (Rep. of)
Bulgaria
Romania
France

24,97
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TONELADAS TRANSPORTADAS

Total Nacional Internacional

Miles Tm % Var Miles Tm % Var Miles Tm % Var
2012 17.074 -1,46 14.206 -1,92 2.868 0,88
2011 17.327 7,86 14.484 6,87 2.843 13,22
2010 16.064 -3,01 13.553 -2,34 2511 -6,48
2009 16.563 -24,76 13.878 -24,23 2.685 -27,39
2008 22.013 -11,02 18.315 -9,89 3.698 -16,18
2007 24.738 -0,73 20.326 -0,57 4.412 -1,45
2006 24919 -2,37 20.442 -12,70 4.477 112,28
2005 25.524 -3,17 23.415 -0,46 2.109 -25,63
2004 26.360 -2,11 23.524 -2,64 2.836 2,53
2003 26.928 24.162 2.766

Fuente: Ministerio de Fomento.

Los problemas de competitividad del transporte ferroviario de mercancias se deben
principalmente a una mala gestion, tanto de RENFEOPERADORAomo de ADIF.

RENFEOPERADORAnfrautiliza el material rodante de mayor capacidad de carga. Ha adquirido
recientemente mas de 100 locomotoras de alta capacidad y vagones que permite una mayor
carga, pero no ha ampliado su oferta para que sus clientes puedan aprovechar esa ganancia de
productividad.

Los costes del uso del ferrocarril siguen siendo muy altos, por 10 que se precisa pasar a una
politica agresiva de reduccion de costes, tanto en RENFEOPERADORAOmMO en ADIF, a fin de
que los servicios sean mas competitivos.

Los problemas de gestién deben resolverse a través de la privatizacion de ADIF, o al menos de
su gestion. Es interesante la experiencia en la alemana DB con la creacién de un Business Team
en la gestion.

Debe, ademas, modificarse el sistema de contabilizaion y gestion de costes, tanto en Renfe
OPERADORAcomo en ADIF. La gestion debe ir orientada al cliente en ambas sociedades.
Asimismo, debe darse una mayor transparencia en las cuentas de RENFE.

Debe pasarse, por ultimo, del actual esquema de tren unicliente, a trenes multicliente,
multiproducto, multiorigen y multidestino, procediéndose a una supresion de los traficos de
media distancia que no alcancen un minimo del 15% de demanda de viajeros.
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3. FISCALIDAD ESPECIFICA

3.1. TRANSPORTE POR CARRETERA DE VIAJEROS

La fiscalidad en general, pero especialmente la energética es clave dentro de un marco
regulatorio adecuado para el desarrollo eficiente de la movilidad.

Una imposicion energética disefiada de manera adecuada es uno de los instrumentos clavepara
la consecuciéon de los objetivos de la Unién Europea y de Espafia en materia de movilidad
sostenible. Para que esto sea asi, es necesario que:

I Se permita la internalizacion de los costes externos negativos que generan los
diferentes modos de transporte.

1  Se favorezca o perjudique en el menor grado posible al autobus frente a los demas
modos de transporte menos eficientes en materia de movilidad sostenible, sean
publicos o privados. En este sentido, y aun cuando la elasticidadprecio de la demanda
de transporte en autobls es relativamente reducida (se estima en torno al -0,6) y
sustancialmente inferior a la elasticidad-calidad, es necesario no renunciar a la palanca
del mantenimiento de unas tarifas atractivas respecto a la alternativa del vehiculo
privado.

1  Que parte de la recaudacion generada se destine a financiacién de infraestructuras y/o
tecnologias limpias que incrementen la calidad de los servicios publicos de transporte
de manera que constituyan una alternativa atractiva para los ciudadanos.

La discuson abierta en el seno de la Unién Europea a raiz de la propuesta de modificacion de la
Directiva 2003/96 sobre imposicion de productos energéticos (DIE), junto el debate en torno a
la financiacién del transporte urbano, puede ser una buena oportunidad para una revisién del
marco fiscal aplicable al transporte colectivo en autobus.

La propuesta de directiva establece un marco a medio plazo (de enero 2013 a enero 2023) para
una imposicion sobre la energia que supone un tratamiento homogéneo para los diferentes
combustibles en base a su contenido energético y emisiones de CQ. En este sentido, es una
propuesta razonable y que permite introducir sefiales de precios adecuadas en lo referente a
consumo y a emisiones de CQ. Sin embargo, introduce un tratamiento discriminatorio del
transporte en autobUs frente a los modos ferroviarios que puede suponer, cOmo se expone a
continuacion, un desincentivo al uso del transporte colectivo frente al vehiculo privado, lo que
es contrario a los objetivos de movilidad sostenible. Por ello, y de cara a que no suponga un
freno para el cumplimiento de los objetivos de movilidad sostenible, seria conveniente que
contemplara los siguientes aspectos:

1 Lainclusiéon del transporte de pasajeros en autobus entre los medios de transporte para
los que los Estados podran establecer exenciones en virtud del articulo 15, e) de la DIE.
En la actualidad, este articulo contempla la posibilidad de que los Estados miembros
apliqguen exenciones totales o parciales a los productos energéticos y electicidad
utilizados para el transporte de pasajeros y mercancias por ferrocarril, metro, tranvia y
trolebus.

1 En su defecto, la articulacion de medidas compensatorias dentro de la fiscalidad
nacional que ayuden a paliar la subida de costes.
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La propuesta de modificacion fiscal afecta especialmente al gasoleo y al gas natural, sin
suponer necesariamente un incremento en la fiscalidad de la gasolina dado que el tipo actual
aplicado en Espafia es superior al tipo minimo propuesto en la DIE. Atendido el peso del
combustible sobre el total de los costes operativos, la modificacién podria tener un impacto del
4% sobre los costes en el caso de los autobuses de gasoil y del 208% en el caso de los
autobuses propulsados por gas natural.

La aplicacion de esta nueva fiscalidad supondria por tanto, un incremento sustancial de los
costes operativos (y que se afadiria a los que se produzcan por el incremento del precio del
combustible y de otros costes), lo que comprometeria el equilibrio financiero de los operadores
y la rentabilidad de las inversiones ya realizadas en flotas bajo el marco fiscal actual.

En la medida en que la penetracion del gasoil y sobre todo del gas natural en el transporte en
autobls es muy superior a la penetracion en el vehiculo privado, la introduccién de la nueva
fiscalidad podria perjudicar al transporte colectivo frente al uso del vehiculo privado, lo que iria
en detrimento de los objetivos de movilidad sostenible.

Por otro lado, la propuesta de Directiva reconoce a Espafia la posibilidad de que las CC.AA.

introduzcan recargos en la imposicion energética de hasta el 15% respecto a los tipos
nacionales. La introduccién de este tipo de recargos vendria a agravar las digorsiones
apuntadas anteriormente, por lo que deberia de ser evitada o al menos vinculada Gnicamente al
transporte privado.

Ligado a lo anterior, es resefiable la conveniencia de que las CC.AA. eliminen y/o no implanten
el Impuesto sobre la Venta Minorista de Det er mi nados Hi drocar
sanitariodo) sobre el sahaeronunzgiad®enrmdintai perrcondiderar ayee
(1) el devengo del impuesto no se ajusta al del impuesto especial armonizado, puesto que no
tiene lugar en el momento en que los productos dejan el ultimo depésito fiscal sino en una fase

posterior, cuando los productos en cuestion se venden al comprador en la gasolinera; y (2) en

el articulo 3, apartado 2, de la Directiva 92/12/CEE se establece que cualquier otro impuesto

indirecto sobre los hidrocarburos debe tener una «finalidad especifica», y la Comisién entiende
que en el caso del Aic®nti mo sanitarioo I

presupuestario de las Comunidades Autbnomas. El caso esta pendierg de resolucion por parte

del Tribunal de Justicia Europeo.
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CONFEDE

ORGAN

ES

CC.AA. C;?)I?c; dlosm 0 Observaciones
Andalucia 4,8 No se devuelve
Asturias 4,0 No se devuelve
Cantabria 4.8 Devolucion integra
Cataluia 4.8 No se devuelve
Castilla La Mancha 4,8 Devolucién integra
Castillay Ledn 4,8 Devolucion integra
Extremadura 4,8 Devolucién 80%
Galicia 1,2 No se devuelve
Islas Baleares 4,8 Devolucién integra
Madrid 1,7 No se devuelve
Murcia 1,2 Devolucion integra
Navarra 2.4 Devolucion integra
C. Valenciana 4,8 Devolucién integra
No lo aplican: Aragén, Canarias, La Rioja y Pais Vasco.

Mas alla de la resolucion final que adopte el Tribunal de Justicia Europeo en el caso concreto

del Afc®nti mo sanitari oo, l a posici-n de ihcalar Co mi

la recaudacion de impuestos relacionados con el transporte a la financiacion del transporte
publico y/o de infraestructura o iniciativas vinculadas a la movilidad sostenible. Esa afectacién
contribuiria a la aceptacién por parte de los ciudadanos de dichas cargas tributarias al
establecer una relacién directa y explicita entre esfuerzo fiscal y calidad del servicio de
transporte colectivo.

3.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y LOGISTICA

Durante los ultimos tiempos, el transporte por carretera viene siendo objeto de una presion
tributaria creciente (elevado numero de impuestos, tasas y regulaciones a nivel local,
autondémico, nacional y comunitario), basada en justificaciones de tipo medioambiental y
dirigida, ademas de a saciar la creciente voracidad recaudatoria de los Estados, a una
transferencia modal hacia medios claramente minoritarios.

Algunas de las atenuaciones de estas cargas impositivas que habian sido obtenidas por el sector
tras muchos afios, como el gas6ko profesional, estan ahora en peligro como consecuencia de
modificaciones de la normativa que las autorizaba o el final de los periodos transitorios que las

establecian.

En este sentido, desde CEOE se considera que el pago por el uso de las infraestructtas debe
ser objeto de andlisis y debate, contemplandose las especiftidades necesarias que
salvaguarden los intereses y la competitividad de los sectores de actividad econémica que se
pudiesen ver afectados por esta medida.

Algunos ejemplos de esta presion tributaria, son los siguientes:

Energética: la nueva Propuesta de Directiva sobre Imposicion Energética resulta
gravemente perjudicial para los intereses sectoriales porque supone la supresion del
gasoleo profesional, un incremento importante de la tasacion del gasoéleo, ampliable en
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un futuro segun la evolucién del precio del mercado de derechos de emisién del CG, y
prevé unos limites superiores para Espafia por motivos de ordenacién territorial.

Céntimo sanitario (IVMDH): la imposicidn irregular de este tributo, que parece vulnerar
la Directiva sobre la Imposicion energética actualmente en vigor, ha perjudicado
gravemente la competitividad de las empresas.

En este sentido, numerosas empresas han presentado reclamaciones para obtener su
restitucién. En concreto, se ha solicitado la restitucién a los perjudicados de las
cantidades indebidamente cobradas hasta enero de 2013, fecha en la que el IVMDH se
integra en el Impuesto Especial sobre Hidrocarburos.

1  Tipo autonémico de del Impuesto Especial sobre Hidrocarburos se solicita la devolucién
total al transportista a través de la figura del gasdleo profesional, evitando asi
distorsiones en el mercado.

Por otro lado, se considera que el transporte por carretera no debe ser la fuente de financiaciéon
de otros modos, ni de otros sectores de actividad. Este ya soporta una serie importante de
impuestos ligados a su actividad, que compensan en gran medida sus costes exernos.

Respecto a la fiscalidad de los combustibles, el Gobierno espafiol debe defender en Bruselas la
situacién actual de Espafia en la banda baja del impuesto. La modificacion planteada iria en

detrimento de nuestros intereses como pais periférico que necesita del transporte para llegar a

los mercados europeos y que sus productos sean competitivos, al mismo tiempo que se debe
contar con el compromiso del Gobierno y de las CC.AA. al respecto.

3.3. TRANSPORTE AEREQ

3.3.1. Incentivos fiscales

Se necesita restablecer incentivos fiscales para la renovacion de flota, equipos y desarrollo
industrial del sector cuando esta renovacion repercuta en la reduccion de la emision de gases
de efecto invernadero.

En el articulo 39 del Real Decreto Legislativo 4/2004 de 5 marzo, se establecia la capacidad de
deduccién en el impuesto de sociedades por inversiones en instalaciones industriales. Durante
un tiempo se estuvieron aplicando estas deducciones para las inversiones en motores de
aviones mas eficientes y que producian menos emisiones. Finalmente, tras una consulta, la
Direcci-n General de Tributos, el 13 de marzo de 20
consideraci-n de instalaci-n industriald, por | o qu

Deberia adaptarse la legislacion para restablecer la incentivacion fiscal a la incorporacion de
equipos/motores que disminuyan la contaminacion atmosférica y acustica.

3.3.2.  Home country rule en financiacion de flota nueva

Es preciso eliminar la discriminacion que sufren las compafias conCertificado de Operador

Aéreo (AOQ espafiol en materia de financiacién para la compra de aeronaves por ser Espafia

pais miembro de la construccién aeronautica (consorcio Airbus).

Lallamadafihome country ruled es un pacto de <caballeros
fabricantes de aeronaves de mas de 100 plazas (EEUU. para Boeing y Francia, Alemania, Reino

Unido y Espafia para Airbus) no pueden financiar sus ventas de aeronaves bajo las @encias de

créditos a la exportacién (las ECA’s en Europa y la Exim Bank en EEUU.) porque no se
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considera exportacién. También pretende evitar que EEUU. subvencione ventas de Boeing en
Europa y que Europa subvencione ventas de Airbus en EBJU.

La posicion de las compafiias europeas afectadas ha sido que esta norma es injusta y
anticompetitiva porque permite a las compafiias aéreas en paises no productores financiarse
con préstamos avalados por el Estado. En el mercado reciente esto les ha permitich, primero

garantizarse acceso a financiacion para sus entregas de aviones cuando no hay liquidez y
segundo, financiarse mas barato que a través de préstamos comerciales normales.

3.4. TRANSPORTE MARITIMO

En el sector maritimo, se conceden beneficios fiscales en la explotacion (para favorecer el
abanderamiento de buques en el Pabellon espafiol) en la inversion (construccion naval) y de
tipo laboral (principalmente en las cotizaciones en la Seguridad Social, como es el caso de los
Armadores Espafioles ciyos buques se encuentran inscritos en el Registro Especial de Canarias,
que cuentan con una bonificacién del 90%), ademas del Impuesto sobre el Tonelaje o Tonnage
Tax.

3.4.1.  Registro Especial Canario (REC).

Los registros especiales constituyeron en los afios 80 y 90 la via mas rapida y eficaz para
reducir los costes fiscales y de Seguridad Social, y flexibilizar el marco laboral aplicable a los
tripulantes extranjeros, sin necesidad de modificar todo el marco juridico nacional ordinario.

Esta posibilidad se hizo finalmente realidad en Espafia en diciembre de 1992, mediante la
disposicion adicionaldecimoquinta de la Ley 27/1992, de Puertos del Estado y Marina Mercante.
Asi, se cred un Registro Especial en las Islas Canarias, cuyas caracteristicas principales son:

1  Pueden registrar en él sus buques armadores nacionales o extranjeros (se trata, pues,
de un registro abierto). Es suficiente designar un representante en las Islas Canarias.

1  El capitan y el primer oficial deben ser siempre nacionales de la Unién Europea
(originalmente, espafioles y, en la actualidad, comunitarios). Del resto de la dotacion, al
menos un 50% deben ser nacionales de la Uniébn Europea y el resto pueden ser
extranjeros no nacionales de la Unidn Europea, que pueden ser contratados en
condiciones no sujetas a la legislacion laboral espafiola. Este porcentaje del 50% de
extranjeros puede aumentarse caso a caso, cuando lo autorice el Ministerio de
Transportes (ahora Fomento), aunque esta posibilidad no se ha utilizado hasta ahora.

Se establecen las siguientes bonificaciones:

1  Cuota patronal a la Seguridad Social: bonificacién del 90%.

1 Impuesto sobre Sociedades: 90%.

1 IRPF de los tripulantes: 50%.

1 Impuesto sobre transmisiones patrimoniales y actos juridicos documentados: 100%.
3.4.2.  Construccion naval.

Tax Lease: Varios paises europeos conceden o han concedido bonificaciones fiscales das
personas fisicas o enpresas que inviertan en buques. Algunos lo han hecho a través de
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Sociedades Comanditarias que canalizan los ahorros de inversores particulares.En estos
esquemas, a las cantidades invertidas en buques, normalmente a través de una sociedad
i nstrument al o fiveh2culo inversoro (KG, KS,
analogo al de las cantidades invertidas en algunos Planes de Pensiones (es decir, se difiere el
pago del Impuesto sobre la Renta durante el tiempo que dure la inversion). Este esquema se
complementa en muchos casos con la posibilidad de amortizacion acelerada de los buques
correspondientes.

En Espafa, la Comision Delegada del Gobierno para Asuntos Econémicos (CDGAE) aprobd, en
octubre 1997, un acuerdo que se llevo a la practica mas de un afio después, mediante la Ley
50/1998, de Medidas Fiscales, Administrativas
los Presupuestos Generales del Estado para 1999). Por medio de una nueva Disposicién
Adicional (XV) de la Ley del Impuesto de Sociedades, se establecié un mecanismo de incentivos
fiscales, a través de la amortizacién acelerada de los buques (a razén de una amortizacién
maxima del 35% anual), mediante inversiones canalizadas a través de Agrupaciones de Interés
Econdmico (AIE). Estos incentivos fiscales fueron aprobados por la Comisiéon Europea como
ayudas a la construccién naval, pues la norma espafiola (muy desacertadamente) imponia la
construccion en Esparfia o la Union Europea y los declaraba incompatibles on las aln existentes
Primas a la Construccion Naval.

Este sistema funcioné muy satisfactoriamente e hizo posible que los encargos de nuevas
construcciones por empresas navieras espafolas durante 2000 fueran los mas elevados desde
1979.

Sin embargo, por haber sido aprobado por la Comisién como Ayuda a la Construccién Naval, en
aplicacion del Reg. 1540/98, a partir del 31 de Diciembre del afio 2000 este sistema no se pudo

aplicar a nuevos contratos. Los buques que fueron contratados sobre la base del msmo antes
del 31.12.2000 se pudieron entregar hasta el 31.12.2003 (y, excepcionalmente, alguno en

2004).

En posteriores modificaciones de la LIS y de su Reglamento, se introdujo un sistema de
incentivos fiscales parecido, conocido Tax Lease, por basarse a la figura del arrendamiento
financiero (leasing). No obstante, estas modificaciones legales nunca fueron comunicadas a la
Comision Europea.

En junio de 2011, la Comisién comunicé a Espafia la apertura de un procedimiento de ayudas
de Estado por el citado Tax Lease. En noviembre de 2012, la Comision autorizd expresamente a
Espafia un nuevo sistema, como compatible con las normas europeas sobre ayudas de Estado.
El 19 de diciembre de 2012, se publicé en el BOE la Ley 16/2012, de 27 de diciembre, por la

que se adoptan diversas medidas tributarias dirigidas a la consolidacién de las finanzas publicas
y al impulso de la actividad econémica, que modifica el régimen fiscal previsto para los

contratos de arrendamiento financiero, adaptandolo al nuevo sistema, aprobado por la

Comision

El 17 de julio de 2012, la Comisién adopté una Decisién en la que declar6 no compatibles con
el TFUE la aplicacion del Tax Leasehecha por Espafia entre 2002 y 2011, y determiné la
devolucidn de las ayudas recibidas en virtud del mismo, en virtud de autorizaciones concedidas
a partir de abril de 2007, por las Agrupaciones de Interés Econdmico que participaron en el
mismo, y por sus inversores. Al mismo tiempo, declaraba expresamente que no procede
reclamar devoluciones de los astilleros ni de los armadores participantes en el sistema.
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3.4.3. Tonnage Tax .

Este sistema, denominado tasa por tonelaje (tonnage tax) calcula el impuesto de sociedades no

en funciéon de los beneficios de explotacién, sino del tonelaje de arqueo neto de la flota

mercante operada por cada empresa. En realidad, es un método analogo al de tributacién
objetiva Apor m-dul osd que en prefesiarflasysabajaaqguesi ca a al
autébnomos.

La Comisiébn Europea, en las Directrices de 1997, declar6 compatibles con la normativa
comunitaria los sistemas de Tonnage Tax que se estaban implantando en Europa, y cuyas
caracteristicas comunes son

1 Las empresas navieras pueden elegir libremente entre la fiscalidad ordinaria (Impuesto
de Sociedades) o una tasa fija en funcion del tonelaje neto (Net Tonnage, NT) de su
flota, independiente de sus beneficios.

1  Sioptan por la segunda, deben hacerlo por un periodo de tiempo relativamente largo y
predeterminado, normalmente 10 afios. Como excepcién, en Espafa se permite la
renuncia al régimen, pero la empresa que la ejercite queda inhabilitada para volver al
sistema de tonnage tax en los 5 afios siguientes.

1 Dicha tasa no depende del pabell6n de los buques. Pueden adscribirse a este régimen
tanto las empresas que explotan todos sus buques bajo pabellén nacional como las que
explotan toda o parte de su flota bajo otros pabellones.

I  Este sistema de tributacion supone un importante incentivo a la inversion en el sector
naviero, por no resultar gravado el posible beneficio obtenido de la venta del buque.

Aproximadamente |la mitad de las empresas navieras espafiolas aplican este régimen.

En todo caso, el régimen fiscal aplicable a las actividades de transporte y logistica debe tomar
en consideracioén las especificidades del archipiélago canario, atendida su ultraperificidad.
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4. INFRAESTRUCTURAS

4.1. TRANSPORTE POR CARRETERA DE VIAJEROS

Lograr incrementar el trasvase modal hacia los modos publicos exige mejorar la calidad del
servicio, y especialmente los aspectos relacionados con la velocidad comercial, regularidad e
intermodalidad, mediante la inversion en carriles BUSVAO de acceso a lasgrandes ciudades, y
la mejora de estaciones e intercambiadores.

Si se atiende a las encuestas de calidad del servicio realizadas por el Ministerio de Fomento a
los usuarios de las concesiones estatales de transporte interurbano se observa dos aspectos
interesantes: (1) la gran importancia que los usuarios otorgan a la puntualidad en los horarios
de llegada (siendo el primer factor por delante del confort de los autobuses o de la relacion
calidad-precio); y (2) la reducida puntuacién que sistematicamente ot organ a aspectos relativos
a la calidad de las estaciones (correspondencias con otras lineas, informacién, sefalizacion,
conservacion y limpieza).

Por otro lado, algunos estudios constatan que la demanda muestra una sensibilidad a la calidad
del servicio vinculada con el tiempo de viaje muy elevada y superior a la elasticidad-precio (-2,1
frente a -0,6 de la elasticidad-precio),’ lo que viene a sefialar que el factor calidad es, dado el
nivel de tarifas existentes, mucho més relevante a la hora de determinar la demanda de
transporte colectivo en autobus frente al vehiculo privado de lo que lo es el nivel de tarifas .

A la vista de estos datos, parece que es clara la importancia de focalizar las inversiones en
aguellas actuaciones que favorecen la velocidadcomercial y regularidad del servicio al reducir la
congestion y en la mejora de las estaciones e intercambiadores.

4.1.1.  Transporte urbano de viajeros.

En los 153 municipios que cuentan con servicio urbano se han registrado un total de 1.854
lineas urbanas lo que supone una media de algo méas de 12 lineas, con un namero total de
paradas que asciendea 49.189. Las 1.854 lineas registradas son mayoritariamente (un 86,1%)
diurnas. El resto son nocturnas (un 8,1%) y especiales (un 5,9%).

La suma de las longitudes de red de los 85 municipios para los que se ha podido recoger esta
informacion es de 10.444,6 Km., lo que supone una media de red de unos 123 Km. Si tenemos
en cuenta una media de 10,4 lineas diurnas, la longitud-red media de cada linea es de unos 12
Km. por linea (ida+vuelta).

4.1.2. Carriles BUS-VAO en los principales ejes de acceso a las grandes ciudades

La conveniencia de la construccion de carrilesBUSVAO de acceso a las grandes ciudades fue
reconocida en el Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT) como una de las
prioridades en materia de transporte urbano e interurbano. Su papel es clave como herramienta

de reduccion de la congestion (y sus consiguientes costes en términos de horas perdidas y de
externalidades negativas) en los corredores de entrada a las grandes ciudades. Coste que
asciende a mas 1.300 millones de euros al afio, tal y como recoge los estudios realizados por el
RACC para Ia cinco de la principales ciudades espafiolas (sin incluir costes externos adicionales
como los derivados de la contaminacion local, ruido, accidentes, etc.).

® Para un andlisis reciente de la elasticidadprecio y elasticidad-calidad de diferentes modos de transporte de media y
largadi st ancia ver Mart?2n, C. y Nombel a, G (2008): Revsipdect o de |

Economia AplicadaN® 47, 5 -23.
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Usuarios Horas perdidas Coste congestion
afectados/dia (M horas/afio) (Mu/ afo)

Madrid 718.816 81,2 839
Barcelona 515.014 26,2 384
Valencia 48.000 3,8 44
Sevilla 70.000 6,6 66
Bilbao 60.000 2,0 41
Total 1.411.830 120,0 1.374

Fuente: RACC

Sin embargo, a pesar de los elevados costes derivados de la congestion y de laeficacia y
eficiencia de los BUSVAO como herramienta de mejora de la movilidad interurbana y de la
relativa a los autobuses de largo recorrido, salvo el caso del carril BUSVAOde la A-6 de acceso
a Madrid, este tipo de infraestructuras no se ha llevado a cabo.

Precisamente, la experiencia del BUSVAO de la A-6 es un ejemplo de la eficacia de estas
infraestructuras como herramientas para incentivar el uso del transporte colectivo:

I  Tras su puesta en marcha, el porcentaje de viajeros que accedia a Madrid en autobls
paso del 23,5% en 1991 al 36% en 2007, con los consiguientes efectos positivos, no
s6lo por la reduccién de los problemas de congestion sino también de ahorros por
menores externalidades negativas, tanto en el propio recorrido como para el conjunto
de la ciudad de Madrid al reducirse el trafico de vehiculos privados en el interior de la
misma.

1  Se produjo una reduccion media del 43% en el tiempo de trayecto y, por tanto, una
i mportante ganancia en t®rminos de prod
emplearse en actividades generadoras de valor afiadido.

1  Por otro lado, los autobuses interurbanos que circulan por este carril cuentan con el
triple de ocupacién que los que circulan por la calzada general, lo que supone un
incremento de la eficiencia en el uso del transporte publico y, por tanto, una reduccién
de los recursos publicos destinadosa la cobertura de este servicio publico.

El analisis costebeneficio muestra la rentabilidad social de este tipo de infraestructuras. A

modo de ejemplo, un estudio llevado a cabo por la Consejeria de Transportes de la Comunidad
de Madrid y el Consorcio de Transporte de Madrid estimaba que el coste del desarrollo de
carriles BUSVAO en todos los corredores de acceso a Madrid ascenderia a 1.000 millones de
euros (a razoén de entre 100-300 millones por plataforma).’® Estos costes podrian ser
sustancialmente inferiores si el proyecto se articulara no sobre la construccién de nuevos
carriles, sino sobre la reorganizacién de la infraestructura existente. Asi, no se debe de olvidar
que un carril BUSVAO consiste en una simple banda roja pintada en la calzada.

Partiendo de los datos sobre usuarios de estos viales afectados por problemas de congestion
(495.248 usuarios/dia y 128,76 millones al afio si se tiene en cuenta sélo los dias laborales), el
tiempo perdido derivado de estos problemas de congestion (mas de 29 millones de horas/afio),
y suponiendo que se replican los resultados en términos de reduccion del tiempo de trayecto y
de trasvase modal que los obtenidos en el caso delBUSVAOde la A-6, es posible llevar a cabo
un analisis coste-beneficio de la puesta en marcha de estas infraestructuras. Los ahorros en
términos de tiempo ascenderian para el conjunto de los viales a 7,9 millones de horas/afio que

10 A-1 hasta San Sebastian de Reyes, A2 hasta Alcala de Henares, A3 hasta Arganda del Rey, A4 hasta Valdemoro,
A-42 hasta el hospital de Parla y A-5 hasta Mostoles y la prolongacién del carril de la A-6 hasta Villalba.
M“RACC (20009): fi L a cocrornegdeosrteis- nd ee naclcoesso a Madri do.
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valoradas a salario bruto medio supondria un ahorro de 117,3 millones de euros/afio, que
representa un 11,7% del total de la inversién. Por otro lado, las menores externalidades
negativas por la sustitucion del vehiculo privado por el autobls junto con un ahorro de
combustible de 24,4 millones de litros al afio, supondria un ahorro adicional de 51,09 millones
de euros/afio. Teniendo en cuenta la totalidad de beneficios generados por la infraestructura, e
incluso en el escenario de alternativa de inversién mas elevada, la inversion se recuperariaen
un plazo de 5,9 afios, tal y como se recoge en la siguiente tabla.

Coste-beneficio de la extension de las plataformas
BUS-VAO a la totalidad de radiales de acceso a Madrid

1. Coste de construcci-n total (.000)
2. Valor tiempo ahorrado (Mu/ a¥yaiy3
Ahorro tiempo/coste 11,70%

3. External dades evitadas ( MU/ a118,06
Ahorro combustible (MU/ afo) 31,5

Beneficios anuales totales (2+3+4)/coste 16,80%

Plazo de recuperacion (afios) 59

Por otro lado, y siguiendo con el ejemplo de Madrid, el coste por usuario potencialmente
beneficiario de este tipo de infraestructuras es relativamente reducido. Asi, si se tiene en
consideracion que el nimero de usuarios diarios (tanto de transporte publico como en
transporte privado) afectados por problemas de congestion en esas vias es de mas de 128,76
millones/afio y se aplica un periodo de amortizacion de la inversion de 15 afios, el coste por
usuario potencialmente beneficiario del plan de extensién de las plataformas BUSVAO
anteriormente descrito ser2a de 0,510/ usuari
por viaje de la red de alta velocidad Madrid-Valencia, de la que se benefician al afio 3,5 millones
de viajeros, seria, bajo esos mismossupue st os de amorti zaci

n, de

Otro analisis interesante a llevar a cabo es comparar la contribucién de diferentes actuaciones
publicas a la reduccion del problema de la congestién y los costes asociados al desarrollo de las
mismas. Volvierdo al caso de Madrid, un estudio llevado a cabo por el RACC para diferentes
actuaciones propuestas muestran que la contribucién a la reduccién de la congestion de la
alternativa de BUSVAOQO es un 26% superior a su coste relativo, mostrando una relacién coste-
beneficio superior al de otras iniciativas propuestas, tal y como se recoge en el siguiente

grafico.

PARTICIPACION EN EL COSTE Y CONTRIBUCION A LA REDUCCION DE LA

CONGESTION DE DIFERENTES INICIATIVAS PARA MADRID

Bus poligonos industriales ——

MetrobUs y M35 transporte publico

Bus-Express
Aparcamientos disuasorios

Bus-vao

Gestion demanda hora punta

Gestién de velocidad

(6] 10 20 30 40
%

| O Coste B Impacto sobre la reduccién congestion |

Fuente: RACC (2009),iLa congesti-n en | as carreteras de
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A la vista de todo lo anterior, parece evidente que la construccion de este tipo de
infraestructuras planificadas para los restantes ejes de entrada a las grandes ciudades
contribuiria, sin duda, a incentivar el uso del autobls y a reducir costes de congestion y
externalidades negativas, siendo una inversion con una rentabilidad social superior al de otras
infraestructuras e iniciativas publicas de transporte.

4.1.3. Planinteg ral de renovacion de estaciones.

Como se ha sefialado anteriormente, las encuestas de satisfaccion de los usuarios de autobus
muestran sistematicamente una baja valoracion de las estaciones de autobus. En este sentido,

y de cara a incrementar la calidad percibida, es necesario llevar a @bo actuaciones de

renovacion de las mismas para adecuarlas a las nuevas necesidades de la demanda en términos
de servicios de seguridad, gestion de andenes, accesibilidad para personas de movilidad
reducida, etc.

Este plan de renovacion es la réplica necesaria en el transporte interurbano en autobuds del Plan
de Modernizacion de Estaciones llevado a cabo por RENFE entre junio de 2009 y marzo de
2011, y que conté con una aportacion del Estado de mas de 64,5 millones de euros.

Se deberia cubrir, al menos, la renovacion de las estaciones de autobuses de las capitales de
provincias y de los nicleos de poblacion de mas de 100.000 habitantes que sean nodos de
comunicacién vertebradores de sus respectivos territorios. Las estaciones potencialmente
beneficiarias de este plan sumarian un total aproximado de 60.

En términos de potenciales beneficiarios, éstos podrian superar los 650 millones al afio, un 20%

mas que los usuarios de los servicios ferroviarios interurbanos? Por otro lado, y mientras en el

caso de las estaciones de ferrocarril el tren no es nunca la Unica opcion disponible de transporte
colectivo, en el caso de muchos municipios, el servicio de autobus si es esa Unica alternativa al
vehiculo privado, por lo que, desde el punto de vista de la necesidad y rentabilidad social, el
plan de modernizacion de estaciones de autobuses es aln mas urgente, si cabe, que el llevado
a cabo en las estaciones ferroviarias.

4.1.4. Impacto de esas inversiones sobre la actividad econém ica, el empleo y la
recaudacion fiscal.

Las inversiones propuestas en carrilesBUSVAQ 'y estaciones, ademas de los efectos positivos
en términos medioambientales, sociales y econdémicos derivados de la promocion de una
movilidad mé&s sostenible contribuyente a la eficiencia y competitividad de la economia, generan
un impacto positivo en términos de generacion de actividad econémica, empleo y retornos
fiscales.

En este sentido, se estima que cada milldon de euros invertido en este tipo de infraestructuras:
T Genera 840.0000 en valor afadido.
1 Creal7,7 empleos.

1  Proporciona a las arcas publicas un retorno fiscal de mas de 300.000 euros por las
diversas bases impositivas (IVA, IS, IRPF y Cotizaciones Sociales, fundamentalmente)

Estos efectos se producirian durante la fase de construccién de las infraestructuras, debido a la
actividad directa de las empresas implicadas en su realizacién y la actividad indirecta de las
empresas suministradoras de las anteriores (materiales, equiposy servicios de todo tipo). Una

12 Seglin datos de la Estadistica deTransporte de Viajeros del INE.
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vez en operacion, dichas infraestructuras seguiran produciendo efectos econémicos en forma de
servicios de movilidad, y asegurando empleo, salarios, beneficios y recaudacion fiscal durante
todo el periodo de su vida Util por los servicios de mantenimiento de las mismas.

4.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y LOGISTICA

El Plan Estratégico de Infraestructuras del Ministerio de Fomento (PEIT), cuyo principal objetivo
es contribuir al desarrollo econémico y a la competitividad de la economia desde la politica de
transporte, dedicaba el 48% de sus 250.000 millones de euros de presupuesto al desarrollo de
las lineas de Alta Velocidad (AVE) para viajeros, dejando en un segundo plano al transporte de
mercancias, muy especialmente al sector de la carretera. A su vez, el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI) sigue marginando las inversiones en carreteras.

Las infraestructuras representan la estructura material necesaria para la ejecucién de las
operaciones fisicas de las cadenas de suministro.

Dado el elevado coste de su construcciéon y mantenimiento, ha sido -fundamentalmente- la
iniciativa publica la que ha venido abordando la creacion de este tipo de infraestructuras. La
descentralizacién del estado mediante el desarrollo autonémico y la constante blsqueda de
financiacion por parte de los Ayuntamientos, ha traido como resultado un desarrollo de las
infraestructuras descoordinado y desequilibrado, bajo una perspectiva de pais.

En este sentido, CEOE #&oga por una vision mas global que posicione a Espafia dentro de los
flujos de transporte y logisticos mundiales aprovechando su privilegiada posicién geografica.

Se precisan unas infraestructuras y logistica desarrolladas bajo esa visidbn que potencie la
competitividad del todo, frente a una brutal competencia entre r egiones por los mismos
mercados. Se deben definir prioridades, especializaciones y desarrollos adecuados que primen
la visién de conjunto sobre las individuales.

Como criterio bésico, las infraestructuras se deben construir alrededor de la demanda real de
las mismas, debiendo su desarrollo someterse acriterios de sostenibilidad (medioambiental y
econdmico). Igualmente, es deseable el desarrollo de formulas mixtas que permitan el acceso
de la iniciativa privada en la construccién de las infraestructuras.

Asimismo, se debe abordar, a nivel nacional y europeo, un serio proyecto de inversién en

nuevas carreteras e infraestructuras, junto a la mejora urgente de las ya existentes, al tiempo

que se acompafian de medidas que optimicen los vehiculos en vacio, otros medios de
transporte, etc., porque de otra manera no sera posible reducir la intensidad del tréafico.

Igualmente y también con caracter urgente, se debe disefiar una red de areas de descanso
seguras, con una dotacion de servicios adecuados, que permitan a los conductores realizar sus
descansos diariosy semanales sin que sean objeto de asaltos y robos; asi como confeccionar
un mapa o relacion de dichas areas de descanso, especialmente a efectos de facilitar su
conocimiento.

Para Espafia, como pais periférico, es de vital importancia que se produzca un aance en
cuanto a la permeabilidad pirenaica se refiere, eliminando, en especial, el cuello de botella del
paso de Biriatou.

Ademas, dentro de la red transeuropea de carreteras, se deben habilitar corredores especificos
para el transporte de mercancias donde no existan restricciones horarias.
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Se necesitan mayores inversiones del estado y las Comunidades Auténomas en comodalidad e
intermodalidad, con el fin de mejorar la competitividad de las empresas de transporte y la
logistica.

Para contribuir al desarrollo del transporte multimodal de la mano del transporte por carretera,
es necesario mejorar y eliminar las condiciones precarias que existen en la actualidad
relacionadas con la intermodalidad carretera-transporte maritimo, como pueden ser los accesos
viarios, el desarrollo de los servicios complementarios y de las zonas de influencia logisticas
anexas a los puertos y a las estaciones de ferrocarril, la creacién de amplios espacios logisticos
para realizar la carga, descarga y manipulacion de las mercancas, donde se pueda realizar el
intercambio modal de las mismas, sin el colapso actualmente existente.

Por otro lado, las infraestructuras portuarias y ferroviarias necesitan mayor libertad y autonomia
en su gestion, y realizar una clara definicién de las funciones estrictamente publicas, dejando
en manos de la iniciativa privada todo aquello que pueda significar mas agilidad y eficacia.

La intermodalidad debe cubrir, frente a los transportistas de carretera y operadores logisticos,
la creaciébn de accesos viarios a los puertos, estaciones y centros de intercambio,
infraestructuras adecuadas a la actividad (puertos, terminales de carga, etc.), regularidad y
puntualidad de los tréficos, simplicidad documental, reduccion de los tiempos de transito,
reduccidon de costes y tasas portuarias, responsabilidades por incumplimientos, y que los
tiempos de estancia en el barco por parte del conductor computen como descanso.

En el caso del SSS, las navierasdeben poder operar libremente los procesos de carga y
descarga, sin las rigideces actuales a las que estan sometidas por la estiba y desestiba.

En concreto, dentro del &mbito de las infraestructuras vinculadas con la actividad del transporte
por carretera y la logistica se contemplan:

42.1. Aeropuer tos.

El desarrollo de la carga aérea se circunscribe a unas exigencias de tiempos y/o productos que
soportan los costes adicionales del transporte aéreo. Espafia estd muy por detrdas de los
principales paises europeos, si bien dispone de las bases paraconstruir sobre ellas un potente
comercio de carga.

Asi, el aeropuerto de Barajas estd acusadamente infrautilizado para la carga aérea como
demuestra cualquier comparativo con aeropuertos europeos similares y con ratios de pasajeros
equivalentes. Las posbilidades de Barajas como punto de hub y de origen/destino de mercancia
aérea estan por explorar. Y lo mismo cabe decir del Aeropuerto de BarcelonaEl Prat.

Segun el Foro Madcargo, los principales obstaculos para el desarrollo de Barajas, en particular,
y de los aeropuertos espafioles son:

9  El elevado coste de las tasas

1 El modelo de gestion, ahora en proceso de cuestionamiento y que podria llevar a la
parcial privatizacion de AENA y a la posible descentralizacién del modelo con
transferencias a las comunidades auténomas

Se deben abordar ambos aspectos para hacer de los aeropuertos espafioles un foco de
competitividad y atraccion de cargas.

i  Los operadores de transporte urgente con compafias aéreas y flota de aviones propias
('l amados #fAi nt ecpnan sericias sldentregard® gnyos al dia siguiente,
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envios que requieren que sean objeto de transportes nocturnos por via aérea y que se
clasifiquen de noche. Dado que la disponibilidad de las entregas al dia siguiente es vital
para la competitividad de las empresas europeas, la interrupcion de los servicios
urgentes nocturnos tendria un efecto negativo en la competitividad de la Unién
Europea. Se ha de tener en cuenta que los integradores estan invirtiendo en
importantes y costosas medidas encaminadasa reducir el impacto de sus operaciones
aéreas nocturnas sobre las poblaciones que rodean a los aeropuertos en los que
operan, incluyendo la renovacién de la flota y la remodelacién de los procedimientos
operativos.

Los operadores de transporte urgente consideran que debe liberalizarse al maximo los
servicios de asistencia en tierra (handling), asi como evitar restringir el concepto de
autohandling como lo hace la Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del
Consejo relativo a los servicios de agstencia en tierra en los aeropuertos de la Unién
Europeay por el que se deroga la Directiva 96/67/CE del Consejo. En este sentidg la
referida Propuesta de la Comision excluye del autohandling la situacion en que se
encuentra una empresa (groundhandler) cuando es controlada por la misma matriz que
la compafiia aérea usuaria del aeropuerto (es decir, que pertenecen al mismo grupo de
empresas). lgualmente, conforme a la definicion de la Comisién, un operador de
transporte urgente tendria prohibido el autohandling de un avidon que estuviera
totalmente dedicado a su propia red pero que es operado por un subcontratista (p. €;.
un avi-n | leno de carga y <correo fiexpr®so0o y ap
integrador). Por otra parte, en las licitaciones para prestar los servicios de handling
deberian convocarse concursos separados para el handling de pasajeros y para el
handling de carga, de tal forma que se incentive la especializacion y se evite incurrir
necesariamente en inversiones en maquinaria y otros bieres que dificilmente podran
amortizarse por su escaso uso.

Las tarifas aéreas en Espafia tienen que reducirse a niveles de los aeropuertos de su
propio entorno. No se percibe en AENA AEROPUERTOS una estrategia en tasas
aeroportuarias orientada al desarrollo de las operaciones cargueras, en particular, en
los aeropuertos de Madrid-Barajas y BarcelonaEl Prat Es preciso un ajuste de las tasas
aeroportuarias que responda a una estrategia en la que se tenga en consideracion las
aeronaves cargueras de largo recarido, buscando un posicionamiento competitivo con
otros aeropuertos europeos. En este sentido, deberian suprimirse las tasas de escala
por kilogramos para carga en conexion entre aeronaves de la misma o de diferente
compafiia aérea, como sucede en todos I Estados miembros de la Lhién Europea en
donde no existen tales tasas.

Es preciso un andlisis detenido de la cadena logistica en operaciones cargueras,
buscando la eliminacién de procesos que ralentizan los plazos de operacién de las
aeronaves cargueras en los Aeropuertos, en particular en los Aeropuertos de
Madrid-Barajas y BarcelonaEl Prat En este sentido, en éste, si bien inicialmente las
operaciones se optimizaban por el hecho de estacionar las aeronaves frente a las naves
correspondientes en la terminal de carga, minimizando asi los flujos de acarreo de la
mercancia desde la aeronave hasta la nave, la prohibicion de movimients en las
rampas 5 y 6 en horario nocturno, desplazando asi a la rampa 7 a las aeronaves,
supone una penalizacion en tiempo/coste por las distancias adicionales a transportar las
mercancias. lgual penalizacion supone el hecho de que la gasolinera se encuente
excesivamente lejos de la zona de carga, lo que conlleva costes de personal,
combustible y desgaste de equipos.
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En este sentido, se propone:

1  Un modelo de gestion racional que abarate los costes y permita disminuir las tasas
atrayendo tréaficos.

1  Potenciacion de las infraestructuras logisticas aeroportuarias, de modo que el cambio
de modo avidn-carretera o viceversa pueda hacerse de la manera mas rapida y
econdmica posible.

1 Racionalizacion de los procesos de seguridad, buscando un equilibrio entre la
operatividad de los procesos y la exigencia de prevenir ataques a las redes logisticas o
ataques usando las redes logisticas. El Estado debe asumir sus competencias en
materia de seguridad y no debe descargar en los operadores aéreos la responsabilidad
en todos los casos en los que son necesarias la implantacion de medidas de seguridad.
Tampoco deberia ser obligatorio para los operadores de transporte y compafiias aéreas
contratar a empresas de seguridad privada. En este sentido, se ha de modificar la
normativa de seguridad privada y permitir que en el ambito de la seguridad aérea, dada
su especialidad, puedan ser empleados de los propios operadores aéreos, debidamente
capacitados, los que puedan efectuar controles de seguridad de las mercancias, como
ocurre en la mayoria de los Estados miembros de la Lhion Europea.

1 La Administracion no puede partir de la hipétesis de que las cuentas de resultados de
los operadores aéreos de carga deben soportar todas las inversiones que los cambios
normativos en materia de seguridad exigen.

1 Potenciacién de las inversiones en tecnologia para la mejora de los procesos
aeroportuarios: mejoras en seguridad y sostenibilidad de los modos de transporte.

4.2.2. Puertos .

En relacion con las infraestructuras portuarias, se viene observando cdmo los puertos espafioles

han ido desarrollando y sumando oferta que afiadir a la tradicional de los puertos de Algeciras y

Barcelona. Por su parte, los puertos de Cartagena, Huelva, Tarragona, Valencia, La Corufia,

Vigo, Gijon, Santander y Bilbao se han convertido en puertos importantes y han contribuido al
desarroll o del Aihinterlandd asociado a ellos medi a
logisticas ligadas al trafico de mercancas, contenerizadas o no, que a ellos llegan.

Sin embargo, dada la descentralizacion de la gestibn de los puertos, existe una creciente
competencia de los puertos espafioles entre si en los mercados internacionales. Al mismo
tiempo, otros puertos cercanos estan llevandose traficos por unos menores costes laborales
(Tanger frente a Algeciras).

Por ello, se propone en este ambito:

1  Especializar los puertos en funcion de los traficos

1  Fomentar la competitividad de los puertos.

i  Comercializacién de los puertos espafioles en los mercados internacionales como un
todo, con los distintos puertos complementandose entre si en una oferta coherente y
armonizada.

i  Conectar los puertos con los hinterland en funcién de la demanda, estableciendo

puertos secos y estructuras intermodales eficientes en funcion de la misma.
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4.2.3. Carreteras .

La carretera es el medio de transporte por excelencia. No so6lo en Espafia, sino también en el
resto de Europa. Su coste y flexibilidad, su capilaridad, han hecho de la carretera el medio
preferido por clientes y operadores, por los propietarios de las cadenas de suministro.

Actualmente, los problemas derivados del transporte por carretera (coste de construccion y
mantenimiento de vias, congestién, consumo de energias fdsiles, contaminacién)han puesto el
punto de mira sobre este modo de transporte.

En cuanto a las infraestructuras en si, aparte del criterio vertebrador que puedan tener las
mismas, desde un punto de vista empresarial, se deben fomentar los corredores de mercancias
vinculados a la demanda.

Por otro lado, las Administraciones pueden y deben hacer mucho en la integracién de
elementos inteligentes (ITS) que contribuyan a facilitar informaciéon en tiempo real sobre

condiciones de tréfico, meteoroldgicas, o de incidencias de las redes de carreteras a fin de
conseguir una circulacién mas fluida y segura. Esta informacion debe integrarse en los vehiculos
y se deben desarrollar los sistemas de interconexion infraestructuravehiculo y
vehiculo-vehiculo. En este sentido, en abril de 2012 se ha publicado un Real Decreto para la
incorporacion al sistema juridico espafiol de la Directiva 2010/40 de la Unién Europea sobre
Sistemas Inteligentes de Transporte. Debe abogarse por una pronta implantacion de estos
sistemas pues su contribucién a una mejor movilidad y reduccién de accidentes es muy
importante.

Igualmente, se debe trabajar en el desarrollo de areas de servicio y descanso que sean seguras
y estén dotadas de los medios adecuados que puedan minimizar los riesgos a que se exponen
mercancias, vehiculos y conductores.

42.4. Vias férreas .
En el transporte ferroviario se encuentran dos componentes a sincronizar:

1 La infraestructura: habitualmente, impulsada por las Administraciones Publicas. Deben
responder, en lo que a mercancias se refiere, a la demanda real, por lo que es
necesario un estudio global, a nivel pais, de los flujos internos y de
importacion-exportacion de mercancias que determine las exigencias de vias férreas y
sus caracteristicas (plataformas intermodales, anchos de via). El resiltado de este
estudio deberd validar la necesidad de infraestructuras a potenciar y desarrollar.

1 Los operadores: es necesario profundizar en la liberalizacién y hacer que ésta sea
verdadera y real para que el entorno sea realmente competitivo y se puedan llevar los
precios y los niveles de servicio a lo que el mercado demanda. No es correcto, sin
embargo, potenciar un modo de transporte a costa de penalizar los otros, sino que
cada modo debe demostrar su competitividad atendiendo a la demanda de los
mercados.

Las cadenas de suministro apostaran siempre por aquellos modos de transporte que posibiliten
el desplazamiento fisico de las mercancias en las mejores condiciones de servicio (no
necesariamente la velocidad maxima es una premisa siempre) y de precioy trazabilidad. Por
tanto, como se indica en los anteriores parrafos, la apuesta por el ferrocarril vendra cuando la
infraestructura viaria responda a los corredores de mercancias demandados y cuando los
operadores posibiliten el desarrollo comercial de los corredores a través de una oferta
verdaderamente liberalizada y dotada de las tecnologias necesarias para interconectar el
ferrocarril con otros modos (aéreo, maritimo y carretera) de manera eficiente , posibilitando la
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correcta trazabilidad de las mercancias cumpliendo con las exigencias de servicio de los
clientes.

4.2.5. Comodalidad

La comodalidad es el resultado del funcionamiento eficiente de todos los modos de transporte
correctamente interconectados y respondiendo a las demandas de los clientes.

Es por ello que debe defenderse el uso racional de los modos en funciéon de su mayor eficiencia
y calidad de servicio. Por eso, siempre se apostara por el modo o combinacién de modos que
favorezca una mayor eficiencia de la cadena.

Para favorecer la intermodalidad, ademas de la eficiencia de los modos, la clave son las
estaciones de cambio de modo. Estas importantisimas infraestructuras deben funcionar en las
mejores condiciones posibles, y se debe apostar por una infraestructura intermodal de caracter
nacional, ubicandolas en las regiones adecuadas en funcion delos flujos de demanda.

4.2.6. Centros logisticos y de transporte

Al igual que las estaciones de cambio modal, los centros logisticos y de transporte deben
concebirse mas alla delos intereses de ayuntamientos (interesados en el desarrollo urbanistico
de suelo industrial, principalmente) y regiones (que en ocasiones aportan visiones parciales de
los flujos de demanda para justificar la ubicaciéon de grandes nodos logisticos regionaleg. La
eficiencia de los modos de transporte, incluida la carretera, en un pais del tamafio del nuestro y
con los puntos principales de consumo muy identificados, es la que debe motivar a la iniciativa
privada a determinar y construir estos grandes centros. Desde las administraciones se deben
apoyar estas decisiones en un marco de libre competencia.

4.3. TRANSPORTE AEREQO

Participacion pasajeros movidos por Aeropuerto sobre total
- Afios 2000 y 2012
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Fuente: AENA y elaboracion propia

AENA gestiona en Espafa 47 aeropuertos y dos helipuertos. 20 aeropuertos atienden al 96% de

los pasajeros y los otros 29 el 4% restante.
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Participacion por Aeropuerto Carga Aérea en Espafia
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La concentracion del trafico de mercanciss es mucho méas acusada que la de pasajeros. Diez

aeropuertos concentran el 97% de la carga aérea que se mueve en Espafa.

El aeropuerto de Madrid-Barajas aporta el 55% del trafico, seguido del de Barcelona-El Prat con

el 15%.

El funcionamiento y desarrollo eficiente de las infraestructuras exige introducir mejoras en la
estructura y gestion del espacio aéreo; asegurar criterios de calidad en los servicios de
navegadon aérea; favorecer la intermodalidad aviébn-AVE en los aeropuertos de mayor trafico
(Madrid y Barcelona) priorizandose en los que se realizan funciones de hub (Madrid); y
garantizar la competitividad de las tasas aeroportuarias:

4.3.1.

Optimizacion del espacio aéreo espafiol y Cielo Unico Europeo

Los beneficios econdmicos derivados de la optimizacién del espacio aéreo son tan notables
(ahorro de combustible; reduccién de emisiones de CO,, retrasos y tiempos de vuelo; mejora de

conexiones; optimizad - n
acelerada. Y todo esto, planteado desde dos perspectivas que convergen:

1

f

de aviones y

La optimizacion del espacio aéreo espario) a través de acciones como:

tripulacionesé@)

a) Mejorar la funcionalidad de nuestro espacio aéreo, lo que requiere mejorar la
colaboracién controladores/tripulaciones y recuperar los tiempos bloque,
eliminando esperas en vuelo y en tierra.

b) Avanzar en la recuperacién de aerovias directas, todavia algo influidas por
zonas reservadas para operaciores militares. Considerar el espacio por encima

de 24.

500 ft como fzona

de

vuel

¢) Reestructurar los dos TMA’s mas importantes: Madrid y Barcelona.

o

breo

d) Implementar sistema de mejora de gestién de secuencia de arribadas (AMAN).

Implantacion definitiva del proyecto del Cielo Unico Europeo (SES).
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La Comisién Europea aprobd en junio un nuevo paquete legislativo que refuerza el
papel del Ejecutivo comunitario en el desarrollo y despliegue del SES, establece la
necesidad de independencia de los proveedores de servicios respecto a las autoridades
supervisoras y refuerza también las competencias de Eurocontrol en su calidad de
Gestor de la Red. El paquete aprobado establece igualmente que los planes y objetivos
de los blogues funcionales de espacio aéreo (FAB) cumplan con los objetivos fijados a
nivel europeo.

La fragmentacion del espacio aéreo europeo provoca retrasos innecesarios e

ineficiencias significativas que limitan la movilidad y producen un aumento de tarifas. La

implantacion definitiva del SES permitira ahorros de entre el 6 y el 12% en el consumo

de carburante (5 millones de toneladas/afio), reducird a 9 los mas de 60 controles

aéreos actuales, los tiempos de vuelos y el impacto medioambiental en un 10% (se

estima una reduccion de emisiones de 16 millones de toneladas de CQ/afio). La CE

estmaen 8.000 millones G4/ afo el coste de Il a pres
aérea.

Urge el funcionamiento real del Bloque Funcional South West: EspafaPortugal para
acabar con las actuales ineficiencias.

Espafia debe apoyar en el ambito europeo que se habilite la financiacion necesaria para
el SESAR, la herramienta tecnoldgica imprescindible para que el Cielo Unico Europeo
sea una realidad. Es vital para la industria mantener las fases de desarrollo previstas,
un retraso o desincronizacién de diez afios enla fase de su despliegue podria generar
en la UE un impacto negativo en el PIB de 150.000 millones de euros y una pérdida de
eficiencia energética calculada en mas de 150 millones de toneladas de CQ (CESE)

4.3.2. Criterios de calidad para los servicios de navegacion  aérea Yy
compensaciones automaticas para los operadores

En la prestacion de Servicios de Navegacién Aérea ocasionalmente, se producen mermas de
calidad del servicio, que pueden llegar a ser muy importantes, como ha ocurrido en Espafia en
2010 y 2011. Esto se traduce en retrasos e incremento en los tiempos de vuelo, que suponen
notables pérdidas econémicas para los operadores e inconvenientes crecientes para los
pasaj eros. Dado el car 8cter de A moahestpssénicmslanat ur al e
Comisién Europea exige compromisos de calidad en la prestacién de los mismos a los Estados
miembros, en el marco del proyecto de Cielo Unico. En esa misma linea, AENA deberia
comprometer que el parametro de minutos de retraso por vue lo operado figure desde 2013 en
los niveles medios de los cinco paises de nuestro entorno, de manera similar a las tasas de
navegacion. El compromiso alcanzado por AENA para 2014 se sita en 0,5 minutos de retraso
por vuelo, compromiso alejado sin embargo de la recomendacién hecha por Eurocontrol a
Espafia de situarlo en 0,31 minutos.

Adicionalmente, se deberian fijar compensaciones econémicas para determinados niveles de
incumplimiento de los niveles de servicio, como ya ocurre en algunos paises europes
(NATSRei no Uni doé) .

4.3.3. Intermodalidad en los aeropuertos de Barajas y El Prat

Las dos mayores inversiones en infraestructuras de transporte en Espafia son las realizadas en
los aeropuertos de Madrid y Barcelona y en la expansién de la red ferroviaria de Alta Velocidad.
Es imprescindible realizar una interconexion efectiva entre ambas infraestructuras, de manera
gue, de acuerdo con los objetivos del Libro Blanco del Transporte de la Unién Europea, sea
posible sustituir el avién por el tren de Alta Velocidad, en distancias de una hora e inferiores en
transporte aéreo, manteniendo una conectividad de alta calidad.
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En estos dos grandes aeropuertos, un pasajero de transporte ferroviario de media y larga
distancia deberia poder acceder a las terminales delos aeropuertos sin cambiar de tren desde
el origen de su viaje. Para cumplir este objetivo, no existen infraestructuras planificadas en este
momento. El servicio de lanzadera de AVE previsto para Madrid es absolutamente insuficiente.

Deberia ser prioritario el desarrollo de estas infraestructuras ferroviarias que permiten el mayor
efecto de sustitucion de avion por AVE, acudiendo para ello a la colaboracion publico/privada, si
es necesario.

4.3.4. Precios por servicios aeroportuarios

Los Presupuestos Generales del Estado 2013 fijan un incremento de las prestaciones
patrimoniales publicas (tarifas) de AENA del IPC+5%, efectuada en base a la variacion
interanual del IPC del mes de octubre de 2012 (3,5%). Una subida de 8,5 puntos, que se suma
al considerable aumento de los dos ultimos afios. El incremento acumulado de tarifas en el
periodo 2010-2013 asciende al 68,18% en la totalidad de los 47 aeropuertos de AENA, en
Madrid el porcentaje se eleva al 113,05% y en Barcelona al 108,50%.

El proceso de consultas entre AENACompafiias aéreas y sus asociaciones representativas en
relacion a las tasas de 2014 finaliz6 en mayo pasado con la consecucionde un acuerdo para los
préximos cinco afios. Dicho acuerdo limita el incremento maximo de tasas por debajo del
IPC+5% previsto en la Ley 1/2011 y retrasa la fecha efectiva de actualizacién de las mismas al
1 de marzo de cada afio. Asimismo, el acuerdo reduce progresivamente, hasta un 40%, la tarifa
de pasajeros en conexién y bonifica las tarifas de carga

Las compafias aéreas mantienen su propuesta de revisar los temas referentes a la
remuneracion de capital del operador aeroportuario. Asimismo, se propone aplicar incrementos
diferenciados para cada uno de los aeropuertos de la red de AENA (en funcién de sus
respectivas cuentas de explotacidn), frente a los actuales incrementos globales considerandose
igual mente necesaria |l a recuperaci-n del cri
Unica cuenta de explotacion los ingresos aeronauticos y comeciales.

Evolucion Tasas AENA sobre 2010
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Las tasas de Madrid y Barcelona se multiplican por mas de 2 en 3 afios.
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EVOLUCION TASAS AENA 2000 -2013

Incremento de Tasas |2011/2010 2012/ 2011 2013/2012 3,5 Acumulado  Subida media
% % % 5,0 2013/2010 anual
AENA | Sem. Il Sem. Media | Sem. Il Sem. Media %
0,50 0,50 0,50 0,50 8,5 3,0
Total Aeropuertos 20,43 0,00 28,00 14,00 36,50 8,50 22,50 68,18 18,92
MAD 27,67 0,00 50,00 25,00 58,50 8,50 33,50 113,05 28,67
BCN 21,16 0,00 54,00 27,00 62,50 8,50 35,50 108,50 27,75
AGP 21,47 0,00 13,00 6,50 21,50 8,50 15,00 48,77 14,16
BIO 10,00 0,00 16,00 8,00 24,50 8,50 16,50 38,40 11,44
LCG 10,00 0,00 17,00 8,50 25,50 8,50 17,00 39,64 11,77
EAS 10,00 0,00 20,00 10,00 28,50 8,50 18,50 43,39 12,76

Fuente: ACETA elaboracién propia.

Otras medidas de apoyo que tienen que ver con la funcionalidad de las operaciones
aeroportuarias serian:

4.3.5. Eliminar requerimiento de identificaciébn de pasajeros en la puerta de
embarque.

Ya ocurre en 10 paises de la Lhién Europea. Esta medida mejora la experiencia del cliente y
permite el autoembarque.

4.3.6. Eliminar la identificacion de equipajes de pasajeros en conexion no
embarcados.

Se deberia eliminar este requisito cuando hay garantias de que estos equipajes han pasado
previamente controles de seguridad fiables en aeropuertos anteriores.

4.4, TRANSPORTE MARITIMO

4.4.1. Organizacion Administrativa de los puertos espafioles

Espafia, de acuerdo con lo establecido en el Art. 149 de la Constitucion, vertebra los Puertos de
Interés General a través de 28 Autoridades Portuarias (Port Authority, denominacion usada
internacionalmente para los Organos de gestion de los Puertos.

La organizacién administrativa de los puertos viene regulada en Espafia por el Texto Refundido
de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5

desepti embre), gue <consi dera fdealosnqueese @spugde ner al 0

aplicar alguna de las siguientes circunstancias:
T  Que se efectlien en ellos actividades comerciales maritimas internacionales.
T Que su zona de influencia comercial afece de forma relevante a mas de una

Comunidad Autébnoma.
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1  Que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economia
nacional.

1 Que el volumen anual y las caracteristicas de sus actividades comerciales maritimas
alcancen niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la
actividad econémica general del Estado.

1 Que por sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyan elementos
esenciales para la seguridad del trafico maritimo, especialmente enterritorios insulares.

Actualmente tienen esta consideracion un total de 46 puertos: A Corufia, Alicante, Almeria,
Avilés, Bahia de Algeciras, Arrecife, Bahia de Cadiz, Baleares (Alcudia, Eivissa, La Savina, Mad y
Palma), Barcelona, Bilbao, Carboneras, @rtagena, Castellén, Ceuta, FerrotSan Cibrao, Gandia,
Gijon-Musel, Guia de Isora, Huelva, La Estaca, Las Palmas (que incluye Arinaga y Salinetas),
Los Cristianos, Mélaga, MarinPontevedra, Melilla, Motril, Pasajes, Puerto Rosario, Sagunto, San
Sebastian de la Gomera, Santa Cruz de la Palma, Santa Cruz de Tenerife (que incluye
Granadilla), Santander, Sevilla, Tarifa, Tarragona, Valencia, Vigo y Vilagarcia de Arousa.

Las 28 Autoridades Portuarias (varias de las cudes agrupan a mas de un puerto) son
coordinadas por el Organismo Publico Puertos del Estado, dependiente de la Secretaria de
Estado de Transportes del Ministerio de Fomento. Los demas puertos comerciales, asi como los
pesqueros, deportivos, etc. dependen de las Comunidades Auténomas.

Aunque las Autoridades Portuarias dependen funcionalmente del Gobierno Central, tras la Ley
62/1997, su Presidente y Director son designados por los Gobiernos de las Comunidades
Autdnomas respectivas.

EVOLUCION DE LA ACTIVIDAD DE LOS PRINCIPALES PUERTOS ESPANOLES
Trafico Portuario total = Cargas + Descargas + Transbordos (Millones de tm)

Puerto 2008 2009

1 Algeciras 27,84 32,32 36,84 45,22 47,56 55,03 65,74 7171 74,70 74,72 69,91 70,28 82,85 88,74
2. Valencia 1,05 12,93 16,10 20,51 25,39 32,77 37,79 47,54 53,59 59,65 57,79 64,03 65,77 66,19
3. Barcelona 18,34 19,84 24,15 25,34 30,00 32,92 41,06 47,66 5139 5178 42,98 43,68 43,88 42,46
5. Tarragona 24,60 23,50 3107 25,40 27,55 29,73 29,85 3152 36,14 33,15 3153 32,77 3195 33,24
7. Cartagena 1,00 8,95 9,94 185 17,30 22,09 23,36 25,66 24,05 25,75 20,58 19,23 22,73 30,41
4. Bilbao 25,52 25,47 22,65 27,24 28,63 25,26 33,21 38,59 40,01 39,40 32,18 34,67 32,00 29,51
8. Huelva 10,60 1,47 14,90 14,55 17,94 18,32 18,33 2159 2190 20,69 17,59 22,43 26,78 28,62
6. Las Palmas 9,73 10,31 116 14,57 16,09 17,00 23,25 25,89 26,69 25,97 2122 22,62 25,36 24,85
9. Gijén 12,49 1,44 13,68 15,25 19,80 20,50 20,06 20,49 20,78 19,33 14,63 15,72 15,19 17,23
10. Tenerife 11,98 15,54 13,98 15,46 16,97 16,86 19,04 19,92 19,87 18,20 16,06 15,97 14,78 14,64
Resto puertos 76,12 73,20 87,85 88,03 90,97 93,08 98,63 111,59 114,01 104,76 88,57 89,94 95,61 98,95
TOTAL 240,27 246,97 282,32 303,42 338,11 363,56 410,32 462,16 483,14 473,40 413,04 431,33 456,90 474,85

Fuente: Puertos del Estada

La tabla anterior resume la evolucién de la actividad de los principales puertos espafioles en los
Gltimos 20 afios. Como se puede apreciar, Algeciras,que ya era desde hace unos 20 afios el
principal puerto espafiol en movimiento de contenedores, se mantiene desde 1992 a la cabeza
también en tonelaje total.

Figur6 en 2011 en el lugar 52° entre los puertos del mundo y el 7° de los europeos en

movimiento total de cargas. Estd asimismo en el 30° del mundo, el 6° de Europa y el 2° del

Mediterraneo entre los principales puertos en movimiento de contenedores, habiendo pasado

de 516.874 teu en 1992 a 3.60 millones de teu en 2011. No obstante, hay que tener en cuenta

que, en 2012, el 94,1% de sus cargas contenerizadas no tuvieron origen ni destino espafiol por
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lo que se trata de un puerto principalmente de transbordo, es decir, un nodo o hub de conexién
entre servicios oceanicos y feeders.

Por su parte, es también patente la desigualdad en el crecimiento de los diferentes puertos.
Mientras en los dltimos 20 afios el trafico total se ha multiplicado por 2,0, el mayor cre cimiento
lo ha experimentado Valencia, que ha multiplicado su trafico por 6,0; mientras Algeciras lo
hacia por 3,2, Las Palmas por 2,6, Barcelona por 2,3 y Bilbao s6lo por 1,2, muy por debajo de
la media nacional.

La mayor concentracién del comercio martimo espafol la constituye el arco mediterraneo
Almeria-CartagenaAlicante-ValenciaCastellonTarragona-Barcelona, que suma el 40,6% del
trafico total nacional. También se desprende de la tabla que el trafico portuario espafiol ha
crecido un 30,6% en los dltimos 10 afios, es decir, a razén de un 2,7% anual acumulativo.

La generacion de cargas en Espafia, es actualmente la siguiente:
1  Zona Norte: el 19,8% del trafico total.
1  Zona Sur (de Huelva a Almeria, inclusive): el 29,9% del total.
1  Zona Mediterranea (incluyendo Baleares): un 42,0% del total.
1 Islas Canarias: 39,5 Mtm, el 8,3% del total.
Y, analizando segun el tamafio de los puertos:
1 Los 5 mayores puertos (Algeciras, Valencia, Barcelona, Tarragona y Cartagena)
movieron entre 30 y 89 Mtm cada uno, y sumaron el 55,0% de la carga total, con una

media de 52,2 Mtm por puerto.

1  Los puertos de Bilbao, Huelva, Las Palmas, Gijon y Tenerife, con movimientos entre 14
y 30 Mtm, sumaron otro 24,2%, con una media de unos 23,0 Mtm cada uno.

1 De este modo, los 10 primeros puertos totalizaron el 79,2% del movimiento total de
cargas.

En 2008, y por primera vez desde 1992, el trafico en los puertos esparfoles se redujo, fruto del
comienzo de la crisis econdmica y financiera en septiembre. El trafico portuario descendo6 el
1,0% de media durante el dltimo trimestre de 2008 mientras que, durante los trimestres

anteriores habia registrado crecimientos del 7,7% en el primer trimestre, 4,0% en el segundo y

1,8% en el tercero. A partir de 2009, se ha ido recuperando lentamente hasta alcanzar, en
2012, unos valores similares a los registrados en 2008. En la siguiente tabla se observa la
evolucién del trafico portuario en 2012:
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RESUMEN TOTAL DE TRAFICO PORTUARIO EN 2012
(Miles de toneladas)

Afio
Concepto Var. (%)
2011 2012
Graneles liquidos 150.431.071| 153.459.564 2,01
Graneles s6lidos 79.313.583 88.541.499 11,63
Mercancias Convencional 55.748.463|  57.050.511 2,34
segln su M 1
presentacion conarel | En contenedores 157.367.590 161.717.904 2,76
Total 213.116.053 218.768.415 2,65
Subtotal 442.860.707 460.769.478 4,04
Pesca congelada 238.134 233.936 -1,76
. ) Productos petroliferos 8.020.215 8.268.866 3,1
Otras Avituallamiento
mercancias Otros 2.868.138 2.118.198 -26,15
Tréfico interior 2.909.311 3.455.850 18,79
Subtotal 14.035.798 14.076.850 0,29
TOTAL | 456.896.505 474.846.328 3,93

Fuente: Datos oficiales del Organismo Publico Puertos del Estado

Como muestra la tabla anterior, el tréfico total aumenté un 3,93% y el de mercancias un
4,04%, registrandose crecimientos en todos los segmentos de carga, aunque el mayor
crecimiento lo experimentaron los graneles sélidos (11,63%). Los graneles liquidos crecieron un
2,01% vy la carga general un 2,65%. Cabe destacar que la carga general en contenedores
empezo el afio registrando tasas de crecimiento superiores al 27% que paulatinamente se han
reducido hasta diciembre con un crecimiento del 2,76%. Este descenso se debe principalmente
a la disminucion de las mercancias en transito, que durante el Gltimo trimestre de 2012 fueron
un 18,6% inferiores a las contabilizadas en el dltimo trimestre de 2011.
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TRAFICO TOTAL, POR PUERTOS
(Miles de toneladas)

Autoridad Portuaria Var. (%)
A Corufia 11.700.530 13.133.308 12,25
Alicante 2.250.952 2.255.243 0,19
Almeria 4.617.671 5.431.706 17,63
Avilés 5.117.339 5.118.617 0,02
Bahia de Algeciras 82.848.726 88.744.994 7,12
Bahia de Céadiz 4.105.713 3.880.867 -5,48
Baleares 11.462.555 11.714.349 2,20
Barcelona 43.881.048 42.463.701 -3,23
Bilbao 32.002.547 29.507.186 -7,80
Cartagena 22.733.854 30.411.589 33,77
Castellén 13.117.727 12.946.847 -1,30
Ceuta 2.767.384 2.782.835 0,56
Ferrol-San Cibrao 12.067.153 13.714.175 13,65
Gijon 15.186.086 17.234.944 13,49
Huelva 26.782.042 28.615.303 6,85
Las Palmas 25.359.616 24.849.507 -2,01
Méalaga 5.423.148 5.130.529 -5,40
Marin y Ria de Pontevedra 1.848.839 1.884.649 1,94
Melilla 894.943 982.952 9,83
Motril 2.089.895 2.047.899 -2,01
Pasajes 3.252.142 3.100.958 -4,65
Santa Cruz de Tenerife 14.776.779 14.637.039 -0,95
Santander 5.127.133 5.152.129 0,49
Sevilla 4.619.925 4.591.423 -0,62
Tarragona 31.945.482 33.241.576 4,06
Valencia 65.767.923 66.193.894 0,65
Vigo 4.329.068 4.066.319 -6,07
Vilagarcia 820.285 1.011.790 23,35

Totales 456.896.505 474.846.328 3,93
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MOVIMIENTO DE CONTENEDORES POR PUERTOS

(TEU)

Autoridad Portuari Var. (%)
A Corufia 5.581 4.760 -14,71
Alicante 154.185 158.274 2,65
Almeria 4.010 6.132 52,92
Avilés 22 8 -63,64
Bahia de Algeciras 3.602.631 4.070.791 12,99
Bahia de Céadiz 92.215 96.215 4,34
Baleares 67.210 57.716 -14,13
Barcelona 2.013.967 1.749.974 -13,11
Bilbao 572.784 610.131 6,52
Cartagena 72.320 66.588 -7,93
Castellén 130.963 160.934 22,89
Ceuta 11.431 16.120 41,02
Ferrol-San Cibrao 542 915 68,82
Gijon 35.860 48.607 35,55
Huelva 1.995 1.749 -12,33
Las Palmas 1.287.389 1.207.962 -6,17
Malaga 476.997 336.265 -29,5
Marin y Ria de Pontevedra 37.669 39.979 6,13
Melilla 26.912 33.600 24,85
Motril 4.404 6.455 46,57
Pasajes 0 0

Santa Cruz de Tenerife 349.273 322.158 -7,76
Santander 2.140 1.136 -46,92
Sevilla 164.642 156.193 -5,13
Tarragona 225.747 188.851 -16,34
Valencia 4.327.371 4.469.754 3,29
Vigo 212.120 198.517 -6,41
Vilagarcia 12.228 26.664 118,06
Totales 13.892.608 14.036.447 1,04

4.4.2. Servicios regulares de transporte maritimo de corta distancia (Short Sea
Shipping) .

Uno de los objetivos prioritarios de la politica de transportes de la Union Europea, desde hace
més de 10 afios, es promover el desarrollo del transporte maritimo de corta distancia
(principalmente en el &mbito intra europeo), también conocido como Short Sea Shipping no
s6lo por su importancia econémica per sé y en relacién con otros sectores (comodalidad), sino
por tratarse de un modo de transporte seguro y sostenible. Este tipo de transporte tiene una
importancia creciente para nuestro pais, por su situacion geografica en el mapa europeo.

Gracias principalmente a los esfuerzos de las empresas navierasy a pesar de los notables
obstaculos existentes para su desarrollo, en los Ultimos cinco afios han proliferado en Espafia

6€
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los servicios de este tipo. La siguiente tabla resume los mas relevantes de los que se prestan en
la actualidad.

SERVICIOS DE TRANSPO RTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA (SSS) EN ESPANA
(Febrero de 2013)

Cia. Naviera Puerto salida Puertos de llegada Frecuencia Tipo buque
Demline Barcelona Fos Mensual Ro-Ro
Demline Barcelona Livorno Mensual Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Flushing Quincenal Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Newcastle Decenal Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Setlbal Semanal Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Sherness Semanal Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Tyne Semanal Ro-Ro
Flota Suardiaz Barcelona Zeebrugge Decenal Ro-Ro
Grandi Navi Veloci & Trasmediterranea Barcelona Génova 4 salidas semanales Ro-Pax
Grimaldi &Trasmediterranea Barcelona Chivitavecchia Diario Ro-Pax
Grimaldi & Flota Suardiaz Barcelona Livorno 3 salidas semanales Ro-Pax
Brittany Ferries Bilbao Portsmouth 2 salidas semanales Ro-Pax
Finnlines & Birka Cargo Bilbao Amberes Semanal Ro-Ro
Finnlines & Birka Cargo Bilbao Helsinki Semanal Ro-Ro
Finnlines & Birka Cargo Bilbao Kotka Semanal Ro-Ro
Finnlines & Birka Cargo Bilbao San Petesburgo Semanal Ro-Ro
Finnlines & Birka Cargo Bilbao Turku Semanal Ro-Ro
Transfennica Bilbao Zeebrugge 4 salidas semanales Ro-Ro
Sloman Neptun Cartagena Amberes Semanal Ro-Ro
Sloman Neptun Cartagena Bremen Semanal Ro-Ro
Sloman Neptun Cartagena Harwich Semanal Ro-Ro
Demline Castelléon Fos Quincenal Ro-Ro
Demline Castellén Livorno Quincenal Ro-Ro
UPM Seaways Ferrol Kotka 2 salidas mensuales Ro-Ro
UPM Seaways Ferrol Rauma 2 salidas mensuales Ro-Ro
UPM Seaways Ferrol Zeebrugge 2 salidas mensuales Ro-Ro
LD Atlantique Gijén Saint Nazaire 3 salidas semanales Ro-Pax
Brittany Ferries Santander Plymouth 2 salidas mensuales Ro-Pax
Brittany Ferries Santander Poole Semanal Ro-Pax
Brittany Ferries Santander Portsmouth 2 salidas mensuales Ro-Pax
Flota Suardiaz Santander Le Havre Semanal Ro-Ro
Flota Suardiaz Santander Teesport Semanal Ro-Ro
UPM Seaways Santander Kotka 2 salidas mensuales Ro-Ro
UPM Seaways Santander Rauma 2 salidas mensuales Ro-Ro
UPM Seaways Santander Zeebrugge 2 salidas mensuales Ro-Ro
Nordana Lines Tarragona Génova Quincenal Ro-Ro
Grimaldi Valencia Cagliari 4 salidas semanales Ro-Ro
Grimaldi Valencia Génova 3 salidas semanales Ro-Ro
Grimaldi Valencia Livorno Semanal Ro-Ro
Grimaldi Valencia Salerno 3 salidas semanales Ro-Ro
Cia. Maritima Hispano - Francesa Vigo Saint - Nazaire 2 salidas semanales Ro-Ro
Flota Suardiaz Vigo Zeebrugge Semanal Ro-Ro
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EMPRESARIALES

4.5, TRANSPORTE FERROVIARIO

Espafia dispone de una red de 15.932 km de vias de ferrocarril. Comparado con otros paises de
la Unién Europea, presenta una densidad de red de 2,64 km de tendido férreo por cada 100
km? de superficie, por debajo del promedio europeo de 5,98 km por cada 100 km?. De hecho,
paises como Francia, Alemania o Reino Unido cuentan con una red muy superior a la espafiola.

No obstante, comparando los kilémetros de via por cada 1.000 habitantes con los de otros
estados europeos, Espafia tiene una red bastante amplia.

KM DE VIiA OPERATIVA POR CADA 1 .000 HABITANTES

Spain | 0,33
UK | 0,33
Italy | 0,29
Portugal | 0,27
0,00 0,65 0,:;.0 0,!].5 O,éO 0,55 O,éO 0,55

En los Ultimos afios, se ha realizado un notable esfuerzo inversor en las infraestructuras
ferroviarias destinadas al transporte de viajeros, lo que ha permitido una mejora en las
condiciones de la red, aumentandose la electrificacion y complementandose tramos con doble
via.

A pesar de ello, se ha registrado una disminucién del nimero de viajeros transportados, lo que
demuestra la deficiente gestion por parte de RENFE OPERADORA y ADIF.

En este sentido, durante los dltimos seis afios, la disminucion media en el nUmero de viajeros
transportados se sitla en el -1,7%, caida que se explica, principalmente, por la evolucién de los
viajeros transportados en cercanias, con una contraccion media en los Ultimos seis afios
de -2,1%.

Por el contrario, la alta velocidad continua ganando cuota de mercado, como se deduce del
incremento medio en el ramo de media distancia del 11,3% de media en el periodo antes
mencionado, y del 3,9% para la larga distancia. La inversion efectuada en alta velocidad en
Espafia segun los datos aportados en la Comisién de Fomento del Congreso en febrero de
2012, supone mas de 43.000 millones de euros en infraestructura y de 5.000 millones de euros
en trenes de alta velocidad, y esté previsto que se inviertan otros 25.000 millones de euros en
los préximos afios para completar el despliegue total de la red.

Por su disefio, la red de alta velocidad ya construida y prevista conecta todos los ambitos de
poblacion y de actividad relevantes existentes en la peninsula ibérica y posibilita, por tanto, una
adecuada vertebracion de la totalidad del mercado de viajeros espafiol y portugués, y de su
conexion con el exterior. Esto es especialmente importante, y debe ser tenido en cuenta a la
hora de revisar y replantear las inversiones todavia pendientes, asegurando su ejecucibn en los
territorios que todavia la esperan y/o necesitan para su desarrollo, evitando que se produzca un
posible aislamiento de los mismos que se podria alargar de forma indefinida.
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CONFEDERACION

Sin embargo, y pese a que el despliegue de la red ya realizado conecta algunos de los dmbitos
de poblaciéon y de actividad mas relevantes, los indices de ocupacion media delos trenes es de
alrededor del 60%, y con un volumen anual de pasajeros de alta velocidad de tan solo 12/13

millones de pasajeros (unos 20M, si se incluye los trenes que no son de alta velocidad, pero si
de velocidad alta y ancho variable -los llamados Alvia y similares que circulan parcialmente por
la nueva red).

Actualmente no existe una adecuada oferta intermodal, fundamentalmente entre el transporte

ferroviario y el aéreo. En este sentido, se precisa conectar los aeropuertos de Madrid y
Barcelona con la red ferroviaria de Alta Velocidad, de tal modo que sea posible sustituir el avion
por el tren de Alta Velocidad en distancias de una hora e inferiores.

Por otro lado, el esfuerzo inversor no ha alcanzado en igual medida al transporte ferroviario de
mercancias, lo que nuevamente unido a la inadecuada gestion por parte de RENIEE OPERADORA
y ADIF, ha conllevado una disminucién de las toneladas de mercancias transportadas.

En los datos comparativos de mercancias transportadas, el ratio de Espafia se encuentra muy
lejos de la media comunitaria. Asi, mientras que en la Unién Europea se distribuyen por via
férrea el 17,1% del total de las mercancias transportadas (datos de 2010), en Espafia esta cifra
se reduce hasta el 4,2% en el mismo periodo. Mas concretamente, el volumen es de 0,56
toneladas por habitante/afio, muy lejos de las 3,15 de promedio en la UE-27, siendo Espafia
uno de los paises que menos utiliza este medio de transporte, tan sélo por delante de Grecia e
Irlanda.

Asi, en otros estados la cantidad transportada por Km de via operativa es muy superior.

TONELADAS TRANSPORTADAS POR KM DE VIA OPERATIVA

UK | 5.497,85
Italy | 4.460,55
Portugal | 3.977,81
Spain | 2.038,88
0 1.060 2.060 3.060 4.060 5.060 6.060

Asimismo, se observa un claro predominio del transporte de éstas en el ambito nacional frente
al internacional. Asi, durante los Ultimos seis ejercicios, del total de mercancias transportadas,
el 83% tenian como destino un punto de la peninsula ibérica, frente al 17% que se dirigian a
un destino fuera de nuestras fronteras.

Por término medio, la disminucién de las mercancias transportadas en estos seis afios se sitla
en el -5,52%, siendo muy similar la disminucién experimentada por el componente de
transporte de nacional (-5,35% de media) que el internacional ( -6,24%).

En este sentido, resulta prioritario impulsar un cambio en la gestiéon de las infraestructuras
enfocandola al cliente. Entre los cambios que se deberian acometer se encuentran:
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Poner en valor la inversién ya realizada y actualmente en curso en infraestructura de
alta velocidad.

Reforzar correlativamente a Barajas como uno de los hubs mas importantes de Europa,
liberando capacidad en dicho aeropuerto para potenciar y expandir sus operaciones de
trafico internacional.

Dotar a nuestro pais, en consecuencia, de un claro elemento de competitividad y de
crecimiento sostenible por la reduccion de costes de transporte y de emisiones, y por el
desarrollo de tecnologia propia en alta velocidad y gestién intermodal que implica.

Poner a Espafia en cabeza @ la aplicadén de las directrices de desarrollo de trafico
intermodal que establece el Libro Blanco de la Comisién Europea para el desarrollo del
transporte en Europa.

Hay que priorizar y realizar una rapida y adecuada inclusién de la T4 de Barajas en la
red de Alta Velocidad. Es decir: realizar dicha inclusion teniendo en cuenta estrictos
criterios de servicio al cliente y convirtiendo la estacién ya existente en una ESTAC/ON
en PASANTERnunca como estacion término, como desaconseja este particular casg en
la que:

a) Los trenes de alta velocidad de los corredores del Noreste (Barcelona) y
Norte/Noroeste paren unos minutos antes de acceder a Madrid por Chamartin.

b) Los trenes de los corredores Sur y Levante accedan a la T4 por su ruta actual y
siguiendo por el tinel entre Atocha y Chamartin (hoy en construccién).

Dicho planteamiento, ya estudiado preliminarmente por RENFE en 2011, requiere una
inversiéon de entre 500 y 900 millones de euros en unos 50 Kilbmetros de nueva
infraestructura por el norte de Madrid, lo cual es irrelevante en términos de la inversion

ya incurrida y prevista para el despliegue total de la red de Alta Velocidad. Existe
ademas, un notable interés del sector privado por apoyar su ejecucion.

Todas las terminales ferroviarias deben estar preparadas para el transporte de
mercancias peligrosas.

Deben habilitarse apartaderos de 750 metros.

Debe prepararse la infraestructura para un peso por eje de 25 toneladas.

Deberia habilitarse una red ferroviaria exclusiva para el transporte de mercancias.
Deben establecerse terminales ferroviarias intermodales en Barcelona, Madrid y
Valencia. Deben enfocarse los esfuerzos inversores élo en 8 grandes terminales
ferroviarias muy eficientes en costes, con 750 ¢ 1.000 metros de vias pasantes. No
tienen sentido las terminales con vias no pasantes como las de Port Bou o Silla, que
terminan convirtiéndose en callejones sin salida, o que complica de forma muy

importante la operativa.

Deben mejorarse los accesos ferroviarios a los puertos.

El logro de dichos objetivos depende de dos actuaciones concretas que hay que considerar ya
prioritarias: el desarrollo de la inte rmodalidad entre los operadores del Sector y la red de alta

7C
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velocidad, y la privatizacion de RENFE OPERADORAasi como de todas las funciones del
sistema ferroviario que asi lo requieren.

Port Bou, ejemplo de terminal con Chicago, ejemplo de terminal con
vias no pasantes. vias pasantes.
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5. ASPECTOS SOCIALES

5.1. TRANSPORTE POR CARRETERA DE VIAJEROS

Los recursos humanos representan el 41% y el 66% del total de costes operativos de los
servicios de autobuses interurbano y urbanos, respectivamente, lo que evidencia el papel
crucial que la regulacién de las condiciones laborales y la negociacion colectia desempefia en
la eficiencia y competitividad del sector.

El sector se enfrenta a un marco laboral complejo, con mas de 40 convenios colectivos
provinciales en vigor, y a la ausencia de una Ley de Huelga que regule la conflictividad laboral,
que ha caracterizado buena parte de los procesos de negociacién colectiva los Ultimos afios y
que ha provocado que las subidas salariales hayan sido muy superiores al IPC y al promedio del
sector servicios. Esto, unido a la cada vez més compleja normativa social elativa a los tiempos
de conduccidén y descanso, asi como la relativa al tiempo de trabajo, y a las obligaciones de
formacion, esta introduciendo rigideces y complejidades en la gestién de los recursos humanos.

Debe promocionarse esta flexibilidad en sentido amplio. La reforma del mercado de trabajo
deberia dar paso a una re-sistematizacién de la normativa recogida en el Estatuto de los
Trabajadores, que tras mas de 30 afios de cambios parece haber cumplido ya una etapa.

Una normativa laboral mas flexible y orientada a disminuir la vulnerabilidad del sector a las
dificultades del dialogo social podria aportar una relevante ganancia de productividad
reforzando la competitividad del sector, su capacidad para mantener y crear empleo estable y el
papel positivo que aquél desempefia en la movilidad eficiente de la poblacion y la eficiencia
general de la economia y la sociedad. Para ellg es necesario actuar sobre los siguientes
aspectos:

5.1.1. Formulas contractuales

Con relacion a las férmulas contractuales el presente Memorandum se remite a los
planteamientos generales de CEOE al respect?’.

5.1.2. Negociacion colectiva y convenios

Con relacion a la negociacion colectiva y los convenios, el presente Memorandum se remite a
los planteamientos generales de CEOE atespecto™.

5.1.3. Ley de huelga .

Debe desarrollarse la Ley de Huelga y una normativa mas clara y vinculante sobre el
cumplimiento de los servicios minimos en el sector y lo relativo a las consecuencias previstas en
ausencia de dicho cumplimiento.

5.1.4. Otros aspectos.

Otros aspectos de la operatividad del sector con incidencia directa en la realidad laboralson:

Yver fiLas reformas necesarias para salir de
Asamblea General de CEOE el pasado dia 18 de jur261i).
“Ver flLas reformas necesarias para salir de

Asamblea General de CEOE el pasado dia 18 de junio de 2013).
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1 Absentismo aunque menor en este sector que en otros, su incidencia en la cadena
productiva es mucho mayor debido a la imbricacién de funciones.

1  Subrogacién de plantillas en adjudicacion de concesiones la traslacion del conjunto de
acuerdos o pactos laborales de las plantillas preexistentes de las que una nueva
empresa concesionaria debe hacerse cargo al conjunto de su plantilla corriente, es a
menudo una fuente de importantes costes y disfunciones, dada la heterogeneidad de
los conjuntos en cada caso y la, a menudo, mayor proteccién de la plantilla a integrar
acumulada con los afios de una concesion cualquiera.

5.1.5.  Transporte urbano de viajeros

En lo que respecta en particular al transporte urbano de viajeros, debido a que las velocidades
comerciales son mucho mas bajas, resulta especialmente intensivo en recursos humanos. Casi
el 85% de las plantillas de las empresas dedicadas al transporte urbano esta constituida por
personal de movimiento (conductores y jefes de trafico). El personal administrativo es minimo
(alrededor del 5%) y el restante 10%, en promedio, es personal de talleres y mantenimiento
que no en todas las empresas existe ya que muchas pequefias empresas externalizan estas
actividades. Se comprende entonces lo vital que es para el sector que desde la administracion
competente se adopten medidas que mejoren la velocidad comercial en las ciudades ya sea a
través de carriles bus, prioridad semaférica 0 medidas disuasorias del aparcamiento que tanto
entorpece el tréfico en las ciudades.

Los costes del servicio obviamente estan condicionados por el coste de personal. En este
sentido, existen grandes diferencias entre las empresas publicas y privadas. El peso de la
partida personal es mas de 10 puntos porcentuales mas elevado en el caso de las empresas
publicas. Esta diferencia no se explica so6lo por la menor velocidad de las grandes dudades
donde operan las empresas publicas sino también por condiciones laborales de jornada y

salario mucho méas favorables que hacen que la productividad en términos de kilbmetros por

vehiculo de una empresa privada sea un 21% superior a la media de una empresa publica.

Como contrapartida, las empresas publicas cuentan con un peso en la estructura de costes de
los consumos de materias primas y otros insumos inferior en 8,5% puntos a la de las empresas

privadas.

En términos de coste unitario, el promedio de un kilémetro realizado por un autobis urbano en
2010 era de 3,34 euros por kildbmetro. Un kildbmetro producido por una empresa publica
(4,870/ Km.) es casi dos euros m8s caro que
Esta diferencia que supone un 66% mas en coste unitario no se explica por la diferente
productividad por vehiculo (21%) ni por la menor velocidad. Por tanto , estamos hablando de
ineficiencias estructurales muy importantes. Sélo el coste unitario de materias primas es inferior
en las empresas publicas.

El coste medio por empleado en una empresa privada era en 2010 de 33.729 euros al afio

mientras que para una empresa publica era de 43.838 euros anuales, casi un 30% superior, lo
que puede explicar la diferencia en coste, adicional a la pérdida de productividad.

5.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y LOGISTICA

La importancia de los asuntos sociales se ha venido incrementando dentro de la actividad de las
empresas. La aprobacion de la Directiva 2002/15/CE, sobre tiempos de trabajo, la del
Reglamento (CE) n® 561/2006 sobre tiempos de conduccion y descanso, y la del tacografo
digital, a partir de 2007, han provocado auténticas revoluciones sobre la forma de prestar los
servicios de transporte por carretera, y han incidido de forma muy importante en la
productividad de las empresas.
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En materia de tiempos de conduccién y descanso es necesaria una modificacién de la
legislacion y una flexibilizaciébn en su interpretacién para ganar en competitividad vy
productividad.

A nivel europeo, el Gobierno espariol debe instar con urgencia a la Comision para llevar a cabo
la modificacion de la Directiva 2002/15/CE sobre la ordenacion del tiempo de trabajo de los
trabajadores moviles del sector, en la que se aborden temas como la correcta adecuacién al
contenido del Regamento sobre Tiempos de Conduccion y Descanso, la reformulacién de las
definiciones sobre tiempo de trabajo y disponibilidad, el tratamiento diferenciado distinto de la
disponibilidad en la conduccién en equipo, y replantearse la exigencia del conocimien previo
por parte del trabajador de determinados periodos para su consideracion como de
disponibilidad, o para evitar su consideracion de tiempo de trabajo (el caso de las esperas para
carga y descarga).

A nivel espariol, el Gobierno debe afrontar el compromiso de impulsar, de la mano de sindicatos
y patronal, una mejora del Real Decreto 902/2007, de 6 de julio, por el que se transpone a

nuestro derecho interno la Directiva 2002/15/CE, ya que es claramente perjudicial para el
sector del transporte. La norma de transposicion, lejos de ceirse al objetivo que dice perseguir,
hace aln mas rigida y restrictiva la aplicacion de la Directiva en nuestro pais, por lo que coloca
a las empresas de transporte espafiolas en una situacién de clara desventaja frente a sus
competidores europeos.

En todo caso, la modificacion de la transposicion deberia alcanzar un nuevo punto de equilibrio
que permita a las empresas garantizar su competitividad y que conduzca, al mismo tiempo, a
una mejora de las condiciones de seguridad, salud y conciliacién familiar de los conductores.

La reglamentacion referente a los tiempos de conduccion y descanso del transporte por
carretera, afecta gravemente al transporte por carretera de los paises periféricos, como Espafia,
cuyos conductores dificilmente consiguen realizar los descansos semanales en sus domicilios. La
exigencia del descanso semanal transcurridos seis periodos de conduccidn restringe de forma
innecesaria la libertad de los conductores de elegir su lugar de descanso.

La aplicacion del reglamento 561/2006 ha supuesto la pérdida de la posibilidad de fraccionar los
periodos de descanso diario en periodos inferiores a tres y nueve horas consecutivas, la
necesidad de ir alternando los periodos de descansos semanales ordinarios (de 45 hoas) con
los reducidos (de 24 horas, compensables en las semanas siguientes), y la imposibilidad de
fraccionar las pausas de 45 minutos en periodos inferiores con el siguiente orden: uno de 30 y
otro de 15 minutos.

La solucién al problema pasa porue se flexibilicen los periodos de conduccion, respetando los
periodos de conduccion diarios, asi como los descansos diarios y semanales, recuperando las
horas perdidas en las semanas siguientes.

El incremento de dias entre descansos semanalesy por tanto, una m ayor flexibilidad que la
actualmente existente, produciria el mismo efecto en el transporte internacional de mercancias
que la recuperacion de los 12 dias en el transporte discrecional internacional de viajeros que
entré en vigor en el afio 2010.

Asimismo, resulta necesario un cambio en los actuales criterios de control, de forma que la
aplicacién de ese limite no sea tan taxativa como considerar que no existe cualquier descanso
que se inicie a partir de esas 144 horas. En tanto no se cambie la superacion de ese limite
deberia sancionarse de acuerdo a criterios de proporcionalidad. De tal forma que los excesos
sélo determinarian la invalidez del descanso si superaran cierto margen, y se sancionaran con
multas proporcionadas al exceso.
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Del mismo modo, deberian aplicarse dichos criterios de proporcionalidad también a muchos
otros aspectos de la normativa, como los cortes en las 24 horas desde el inicio de la jornada
para los tiempos de conduccién y los descansos, que no consideran descanso el periodo
posterior a ese corte, o la rigidez en el calculo de los fraccionamientos en los periodos de
conduccion continua.

Por todo ello, se propone de forma especial la modificacién del Reglamento (CE) N° 561/2006
para incrementar el nUmero de dias entre descansos semanales siempre con el respeto de los
tiempos de conduccién y descanso estipulados en la normativa.

En otro orden de cosas, resulta necesaria una adaptacion de las normativas de Prevencion de
Riesgos Laborales a la realidad del mercadolaboral en Espafia; es preciso que la regulacion se
flexibilice, para que, se pueda cumplir por parte de las empresas de transporte de mercancias
por carretera, especialmente en materia de coordinacion.

Aunque en el &mbito laboral, muchas de las medidas necesarias sonde caracter transversal,
hay tres sobre las que, desde el sector, se considera conveniente hacer hincapié, pues son
factores basicos de competitividad y eficiencia.

5.2.1.  TRADE (Trabajador Autbnomo Econdmicamente Dependiente).

La busqueda de un grado de proteccién social para los trabajadores autbnomos similar al de los
trabajadores asalariados no puede hacerse fil aborali
de ser un pequefio empresario cuyos ingresos no se miden a través de la percepcion de una

renta salarial periédica, por lo que no tiene sentido buscar su proteccién con mecanismos como

los de los trabajadores asalariados sino que se deben buscar mecanismos adecuados propios en

los que el auténomo utilice sus percepciones dinerarias para establecer fondos de garantia,

seguros, etc. que le den cobertura en caso de enfermedad o desvinculacion.

Los requisitos béasicos y fundamentales que establece la Ley del Estatuto del Trabajador

Auténomo (modificada por la Ley de la Jurisdiccién Social) deben mantenerse en tanto el
empresario-cliente debe tener seguridad juridica en la relacibn que mantiene con sus

proveedores; en especial e s fundament al mant ener como obligaci
comunicacién previa y fehaciente por parte del autbnomo al cliente para poder considerarle

TRADE. Manteniendo siempre la opcién de ambas partes conforme al Cddigo Civil para la

modificacién o extincion de la relacién mercantil.

5.2.2. Prevencion de riesgos laborales y seguridad vial

En el ambito de la prevencion de los riesgos laborales, el objetivo debe ser, a través de la
formacion y la dotacién de los medios reglamentarios adecuados, la reduccionde los accidentes
en el sector.

5.2.3. Formacion .

El gran capital de toda compafiia son las personas y esto no es una excepcion en eltransporte
y la logistica donde, a pesar de la importancia de las tecnologias y su cada vez mayor
implantacion, se demandan profesionales en muchos niveles y con la suficiente formacion. Asi,
se solicita lo siguiente:

I Estabilidad presupuestaria en los fondos de formacién para personal ocupado y
adecuacitn a las necesidades del sector.
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