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Este niimero de la revista Economistas, dedicado al sector transporte, pretende dar al
lector una visién lo mds completa posible de la importancia critica que tiene para el
funcionamiento de la economia, su competitividad y sus posibilidades de crecimiento
sostenible. Ello, sin perder de vista que, junto a los movimientos de las mercancias
dentro de las cadenas logisticas, la movilidad de las personas no solo es clave en nuestra
sociedad sino que debemos considerarla como un derecho de los ciudadanos.

Hemos buscado en este nimero ofrecer un enfoque global, que incluyese todos los
medios de transporte: El terrestre, el maritimo y el aéreo. Si bien, la importancia
relativa del transporte terrestre, particularmente el viario, junto con las peculiaridades
del ferrocarril, hace que le hallamos dedicado un mayor detalle a este subsector.

No quiero dejar de subrayar la calidad y solvencia de los autores que van a encontrar
en este nimero. Para cada tema que se ha incluido en la revista se ha buscado a la
persona o personas que mejor lo conocen por su propia experiencia profesional y por
haber dedicado mucho tiempo a su andlisis y estudio. A todos ellos quiero agradecerles
su colaboracién porque soy consciente del esfuerzo que les supone asignar su valioso
tiempo a compartir con todos nosotros sus conocimientos.

El nimero comienza con la colaboracién de Gregorio Izquierdo, director general

del Instituto de Estudios Econémicos y profesor titular de Economia Aplicada en la
UNED y Maria Higuera Callejo, economista del Instituto de Estudios Econémicos.
Nos ofrecen una puesta en escena del sector, presentando datos de sus indicadores
clave para situarnos y comprender su papel crucial en la economia, tanto en términos
estratégicos como cuantitativos. Asimismo, se refieren a la necesidad de disponer de
unas buenas infraestructuras de transporte y al déficit de inversién que hemos venido
padeciendo en los tltimos afios. No dejan fuera de su andlisis la sensibilidad que ha
tenido el sector a la reciente pandemia, pero, asimismo, la capacidad de recuperacién
que ha demostrado posteriormente.

Alberto Dorrego de Carlos, socio de Eversheds Sutherland, letrado de Cortes en
excedencia y vocal permanente de la comisién de codificacién, es quien mejor nos
podia iluminar sobre el actual proyecto de ley de movilidad sostenible. El autor analiza
los contenidos del proyecto en materia de pago por uso, modelo concesional del
transporte por carretera de viajeros, financiacion del transporte urbano, gobernanza,
etc., de manera que nos permite valorar con buen juicio sus carencias y sus aciertos.

fﬁigo de la Serna, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, vicepresidente

de TYPSA y ex ministro de Fomento, aborda el tema de la sostenibilidad en el
transporte. Como él mismo sefala: La sostenibilidad ha de conducirse desde el rigor en
la planificacion con el objeto de disenar sistemas que sean lo mds eficientes y atiendan a las
demandas mds relevantes, sin olvidar que el transporte constituye un elemento clave de la



cohesion social, la vertebracion del territorio y la igualdad de oportunidades. Analiza también
los retos de la sostenibilidad en relacién con el transporte urbano, que es donde adquiere
su mayor significado.

Borja Carabante, delegado del drea de gobierno de Urbanismo, Medio Ambiente y
Movilidad del Ayuntamiento de Madrid, trata los problemas de movilidad y logistica
dentro de las grandes ciudades. Nos describe la tendencia imparable al crecimiento de

las grandes ciudades y el crecimiento también exponencial de la actividad logistica en el
entorno urbano. Ello tiene un impacto trascendental en la movilidad de las personas y la
calidad del aire. Después de un andlisis global nos presenta el caso especifico de Madrid y
La Estrategia de Sostenibilidad Ambiental Madrid 360.

Con Carlos Mezquita, director general de Hitachi Rail GTS, entramos en el mundo

del ferrocarril. Parte de la visién, ampliamente compartida, de que el ferrocarril se va

a transformar en el m4s adecuado sistema de movilidad debido a su sostenibilidad
ambiental. Nos presenta cudles son hoy dia las soluciones tecnolégicas y de ciberseguridad
que estén marcando la transformacién digital en el ferrocarril.

Isabel Pardo de Vera Posada, ingeniera de Caminos, Canales y Puertos, ex secretaria de
Estado de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y ex presidenta de ADIF, comparte
con nosotros su vision del proceso y los efectos de la liberalizacién del transporte nacional
de viajeros por ferrocarril, del que ha sido una de las protagonistas. Sin duda, ha sido un
proceso, todavia en marcha, nada sencillo de implantar.

Céandido Pérez y Fernando Vizoso, socios de KPMG, nos ofrecen un detallado andlisis de las
obligaciones de servicio publico (OSP) ferroviario. Baste pensar que més del 92% de los
533 millones de viajeros en 2023 lo fueron de cercanias, servicios Avant o media distancia
que configuran las OSP. Al mismo tiempo nos describen los pasos a dar para que en un

futuro préximo, ante la apertura del mercado de las OSP, Espafia sea un caso de éxito.

Juan José Ferndndez Alvarez, consejero delegado de Ecorail y presidente de Rail & Truck,
y Carla Vilda, responsable del drea técnica de Ecorail, abordan el tema de las autopistas
ferroviarias. Desde su experiencia en una empresa pionera en el impulso de las autopistas
ferroviarias, destacan cémo estas representan una oportunidad estratégica para posicionar
a nuestro pais como un nodo logistico clave en el contexto europeo. Ademds, el desarrollo
de este tipo de trificos es la clave para cumplir con el plan conocido como Mercancias 30,
que busca incrementar la cuota del transporte de mercancias por ferrocarril al 10%

para el afio 2030, desde el actual 4%.

Victor Lépez Menéndez y Alberto Cillero, director general para Espana de Alsa y
director de Estudios, respectivamente, nos ofrecen un andlisis de la movilidad actual, los
retos que afronta en el futuro para alcanzar una movilidad sostenible y descarbonizada



y las actuaciones necesarias en la ordenacién y financiacién del transporte ptblico para
lograr estos objetivos. En sus palabras: En el transporte de personas es clave conseguir un
trasvase rdpido de los usuarios del coche privado a los transportes colectivos. Para ello las redes
de transporte piiblico deben crecer en tamario y capilaridad, incrementar frecuencias, reducir
tiempos de viaje con servicios mds adaptados y una concepcion mucho mds basada en las
personas y sus necesidades.

Ramoén Valdivia, vicepresidente ejecutivo de la Asociacién del Transporte Internacional
por Carretera (ASTIC), y Laura Ordénez, directora de Comunicacién de la asociacién,
nos escriben sobre la transformacién del transporte de mercancias por carretera.

En este sector se aprecian, en su opinidn, tres claras tendencias en los tltimos anos:

la concentracién empresarial, el impulso a la intermodalidad y la nivelacién del zerreno de
Jjuego en el que operan las empresas transportistas y sus clientes, las compafias cargadoras.
En su trabajo, detallan todos los aspectos sustantivos que estdn influyendo en su
transformacién de forma rigurosa y ampliamente soportado en los datos.

Javier Marin, vicepresidente ejecutivo de AENA, nos introduce en el mundo del
Transporte aéreo. El articulo nos ofrece una fotografia con datos de lo que representa

en Espafa y a nivel mundial el transporte aéreo. Nos describe asimismo el proceso

de liberalizacién del transporte aéreo, que siempre ha ido a la cabeza de los procesos
liberalizadores en el transporte, asi como la creacién de los grandes grupos aeroportuarios.
Por tltimo, se ocupa del que quizd es hoy el mayor reto de este medio de transporte: el
impacto ambiental y la descarbonizacién.

El nimero concluye con el articulo de Gerardo Landaluce, presidente de la Autoridad
Portuaria de la Bahia de Algeciras, el primer puerto espafol y uno de los més
importantes del mundo. Landaluce nos describe la importancia del sistema portuario
espafiol, analizando su dimensién econémica, industrial, medioambiental, energética
y de seguridad, resaltando la importancia geoestratégica del puerto de Algeciras y su
importancia para Espana.

En definitiva, creo que este numero de la revista Economistas va a permitir, tanto a los
estudiosos del sector transporte como a quienes no se han acercado todavia al sector,
disponer de una referencia obligada para futuros trabajos y reflexiones.

Julio G6mez-Pomar
Presidente. Centro IE para la Economia del
Transporte y la Gestion de Infraestructuras



Gregorio Izquierdo Llanes
Director general. Instituto de Estudios Econdmicos
Profesor titular de Economia Aplicada. UNED

Maria Higuera Callejo

Economista. Instituto de Estudios Econdmicos

El sector del transporte, uno de los pilares esenciales de la
globalizacién, ha reafirmado su cardcter imprescindible para
la economia ante los desafios impuestos por la reciente crisis
sanitaria. La mayoria de los indicadores presentados en este
articulo, como el empleo, la actividad econédmica o el tréfi-
co de mercancias y pasajeros, evidencian que ha sido uno de
los sectores mds afectados por las restricciones de movilidad.
Sin embargo, también ha sido uno de los primeros en mostrar
claros signos de recuperacién tras la reactivacién econémica.
Con el fin de consolidar esta recuperacidén resulta imprescin-
dible desarrollar y mantener un sistema de infraestructuras de
transporte eficiente y de calidad, lo cual, ademds, impulsard la
competitividad del pais y aumentard nuestra resiliencia ante
futuros shocks negativos.

Sistemas de transporte, Recuperacién econdémica, Tréfico de
mercancias y pasajeros, Consumo energético, Infraestructuras,
Competitividad.

Hace tan solo unas décadas habria resultado casi
inimaginable el grado de globalizacién en el que es-
tamos hoy inmersos. Las fronteras parecen haberse
difuminado ante los avances tecnolégicos y el desa-
rrollo de las telecomunicaciones, dando lugar a una
economia mundial mds integrada, donde las cadenas
de suministro son ahora globales y las empresas ope-

ran en multiples mercados.

The transport sector, one of the fundamental pillars of globalization,
has reaffirmed its importance to the economy given the challenges
imposed by the recent health crisis. Most of the indicators presented
in this article, such as employment, economic activity or freight and
passenger transport, show that it has been one of the most affected
sectors by mobility restrictions. However, it has also been one of the
Jirst to show clear signs of recovery after the pandemic. In order to
consolidate this recovery, it is essential to develop and maintain
an efficient and quality transport infrastructure system, which will
also boost the country’s competitiveness and increase our resilience
to future negative shocks.

Transport systems, Economic recovery, Freight and passenger transport,
Energy consumption, Infrastructure, Competitiveness.

El sector del transporte no se ha mantenido ajeno a esta
realidad. Ha sido uno de los elementos esenciales del pro-
ceso de globalizacién, facilitando el acceso a los merca-
dos internacionales y posibilitando la circulacién de flu-
jos de inversién, tecnologfa y turismo, convirtiéndolo asi

en un motor fundamental del crecimiento econémico.

La fragmentacion de los procesos de produccién a es-
cala global, derivada de la intensificacién del comercio
internacional, ha impulsado la demanda de transporte,
destacando asi el valor estratégico de contar con una

red de infraestructuras que asegure la conectividad



internacional. Resulta, por tanto, indudable que la ca-
lidad y extensién de los sistemas de transporte se han
convertido en pilares fundamentales para la competiti-
vidad exterior de las economias en la actualidad.

El hundimiento de la economia mundial a raiz del im-
pacto de la crisis de la covid-19 ha subrayado la impor-
tancia del sector, poniendo de manifiesto tanto sus vul-
nerabilidades como su capacidad de adaptacién. Las
interrupciones en las cadenas de produccién globales
y las restricciones de movilidad han destacado la nece-
sidad de contar con sistemas de transporte resilientes
y flexibles. La recuperacidn tras la crisis ha venido de
la mano del transporte, habiendo desempefiado un pa-
pel crucial tanto en la distribucién de los productos
sanitarios durante las primeras oleadas de la pandemia
como en la reactivacién de la actividad econémica y el
restablecimiento de las conexiones globales.

Este sector de actividad no solo ha resultado esencial
para la recuperacién econdmica, sino que también, en
el dia a dia, influye directamente en la calidad de vida
de las personas al facilitar el acceso a servicios bdsicos,
generar empleos, no solo de cardcter directo, sino tam-
bién mediante sus actividades adyacentes; y permitir
la conectividad y movilidad necesarias para asegurar
la igualdad en el acceso a oportunidades, garantizando
asi la cohesion territorial y social del pais.

Adicionalmente, las redes de carreteras, ferrocarriles,
puertos y aeropuertos potencian el turismo, impulsan
la actividad econémica y facilitan el intercambio comer-
cial a nivel intrarregional, interregional e internacional.
Por ejemplo, los puertos de Barcelona, Valencia y Alge-
ciras, entre otros, son importantes nodos que conectan
a Espana con el resto del mundo, facilitando la importa-
cién y exportacion de productos y materiales que hacen
posible el desarrollo industrial nacional. O aeropuertos
como el de Madrid-Barajas y el de Barcelona-El Prat,
que gestionan un volumen significativo de tréfico aéreo,
mientras que los trenes de alta velocidad, como el AVE,
conectan rdpidamente las principales ciudades espano-
las, fomentando el desarrollo econémico local.

En el caso de Espana, el sector del transporte adquie-
re una especial relevancia dada su posicion geogréfica
como puente entre continentes, lo que la convierte
en un nudo central de conexiones por tierra, mar y

aire. Sin embargo, su posicion periférica en el contexto
europeo nos obliga a compensar esta desventaja me-
diante inversiones en sistemas de transporte eficientes
que reduzcan los tiempos y costes de accesibilidad de
nuestro pais a los focos de dinamismo econémico eu-
ropeos. Ademds, la diversidad geografica del pais, que
incluye zonas montafiosas, dreas rurales y grandes dreas
urbanas, requiere una infraestructura de transporte in-
terior robusta que asegure una correcta conectividad
tanto interregional como intrarregional.

Con el fin de aprovechar al méximo el potencial del
sector y seguir impulsando el crecimiento econémico
del pais, es imprescindible potenciar las infraestructu-
ras de transporte. En este sentido, resulta prioritario
fomentar la inversién en construccién y mantenimien-
to de carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos
eficientes. Ademds, es esencial mejorar la conexién e
intermodalidad entre los diferentes medios de trans-
porte, lo que permitird optimizar los recursos y reducir
el impacto ambiental del sector.

El sector del transporte enfrenta importantes desafios
en la actualidad, como implementar una estrategia de
descarbonizacién a largo plazo, aumentar la eficien-
cia por kilémetro, dar el paso hacia la digitalizacién
o adaptarse a las innovaciones tecnolégicas que estin
redefiniendo la movilidad. Para afrontar estos desafios,
es necesario fomentar la inversion en infraestructuras
modernas y sostenibles, implantar modelos de digita-
lizacién y desarrollar nuevas tecnologias que permitan
optimizar los sistemas de transporte. De esta forma, el
futuro del sector en un mundo globalizado pasa por un
enfoque sostenible e innovador que permita conectar a
las personas y las empresas de manera responsable. En
definitiva, apostar por la innovacién, la sostenibilidad
y la modernizacién de las infraestructuras serd clave
para que el sector del transporte se mantenga como
uno de los motores fundamentales del crecimiento
econdmico y la competitividad de Espana.

Las restricciones de movilidad impuestas para conte-
ner la propagacién del virus generaron un descenso
significativo en la actividad del sector, a pesar del papel



crucial que desempefaron los diversos modos de trans-
porte a la hora de garantizar la distribucién de bienes

esenciales como alimentos y suministros médicos.

A medida que las economias globales han superado el

shock econédmico derivado de la pandemia, los indi-

cadores de actividad del sector servicios han comen-
zado a mostrar signos de recuperacién. En particular,
el sector del transporte, uno de los mds golpeados
durante la crisis, ha presentado recientemente una
préspera evolucién, superando incluso sus niveles de
empleo previos a la pandemia.

La actividad y el empleo de los transportes de Espafa, 2019-2023

Total sectores en Espafia

Transporte terrestre y por tuberfa
Transporte maritimo

Transporte aéreo

Total transporte

Almacenamiento y actividades anexas
Actividades postales y de correos

Total transportes y almacenamiento

Transporte terrestre y por tuberfa
Transporte maritimo

Transporte aéreo

Total transportes

Transportes y almacenamiento

Total sectores en Espana
Transporte y almacenamiento

Participacién (%)

Total sectores en Espana
Transporte y almacenamiento

Participacién (%)

19.779,3 21.182,2 7,1
618,4 676,7 9,4
21,7 22,5 3,7
53,4 63,4 18,7
693,5 762,6 10
220,4 288,0 30,7
117,2 126,5 7,9
1.031,1 1.177,2 14,2
3,1 32 0,1
0,1 0,1 0,0
0,3 0,3 0,0
3,5 3,6 0,1
5,2 5,6 0,4
1.129.619 1.225.632 8,5
51.674 51.624 -0,1
4,6 4,2 -0,4 pp
2.241.847 2.617.983 16,8
127.575 149.788 17,4
5,7 5,7 0 pp

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE).



El sector del transporte (1) representé en 2023 el 3,6%
de la poblacién ocupada en Espana, lo que se tradujo en
mds de 760.000 personas, un 10% mds que en 2019.
Por subsectores, resulta especialmente resefiable el fuer-
te ritmo de creacién de empleo del transporte aéreo,
pese a haber sufrido la caida de actividad mds drastica
dentro del sector. Concretamente en 2023 empleé a un
18,7% mds de personas que en 2019, lo que supera en
miés de 11 puntos al crecimiento del empleo nacional
en este periodo. En segundo lugar destaca el transporte
terrestre, que ha mejorado sus niveles prepandemia en
un 9,4%. Este subsector ha representado histéricamen-
te alrededor del 90% del empleo dentro del sector del
transporte, a diferencia del aéreo que supone en torno
al 7%, o el maritimo con un 3%. Esta amplia diferencia
entre modos se debe al absoluto predominio del uso
de la carretera tanto en el transporte interior de pasaje-
ros como de mercancias, siendo la gran capilaridad de
la red de carreteras espafiolas lo que lo convierte en el
modo de transporte con la mayor capacidad de integra-
cién y articulacién territorial en Espafa. Por tltimo, el
transporte maritimo queda rezagado en la aportacién al
empleo nacional, superando en 2023 tan solo un 3,7%
al nivel de ocupacion del 2019.

En 2022, el valor afiadido bruto (VAB) del sector del
transporte y almacenamiento mantuvo la senda de
crecimiento del afo anterior, con un incremento del
17,7% respecto a 2021. En términos relativos, la con-
tribucién del sector al VAB agregado nacional se situé
en el 4,2%, atn por debajo de sus resultados de 2019,
periodo en el que rondaba el 4,6%. Sin embargo, en
términos de produccidn, el sector si parece haber acu-
sado la reactivacién econémica, recuperando asi su ni-
vel prepandemia del 5,7%, como consecuencia del au-
mento del peso en la funcién de produccién del sector
de los consumos intermedios (energfa principalmente)
que, por definicién, se excluyen del VAB pero no de
la produccién. Ademds, el mayor impacto que tuvo la
pandemia en este sector ha conllevado que su ritmo de
recuperacién haya sido mds pronunciado que el de la
mayoria de los sectores de actividad.

Por su parte, el sector del transporte aportaba en 2019
alrededor del 2,5% al VAB total de la economia, ratio
en torno al que se mantuvo desde 2005 a 2019. Sin
embargo, el impacto de la pandemia ha provocado una

caida en su aporte al VAB hasta el 2,1% en 2021, sien-
do este el tltimo afio para el que se dispone de infor-
macién sectorial detallada. Asimismo, resulta resefiable
que, durante el periodo 2011-2021, la variacién inte-
ranual del VAB del sector del transporte present6 una
correlacién del 0,89 con la variacién interanual del PIB.
Esta alta correlacién sugiere una relacién positiva y di-
recta significativa entre ambas variables, lo cual indica
que la evolucién del sector del transporte es un factor
determinante en la dindmica del PIB total de Espana.

Por subsectores, el transporte terrestre concentra casi la
totalidad del VAB del sector, concretamente el 94,1%
en 2021, lo que se tradujo en una aportacién al VAB
nacional del 2%, equivalente a 22.306 millones de eu-
ros. En cuanto al transporte aéreo, este suponia, has-
ta el periodo prepandemia, en torno al 0,3% del VAB
nacional, sin embargo, la caida de la actividad ha su-
puesto una reduccién de su peso en la economia hasta
el 0,07%. Por dltimo, el transporte maritimo también
representaba en 2021 menos del 0,1% del VAB na-
cional, habiéndose reducido paulatinamente durante
todo el siglo XXI.

En términos de productividad, el sector del transporte
ha presentado un rendimiento claramente deficiente
desde 2016, momento en el que rompié el periodo de
crecimiento que habia mantenido de 2008 a 2015. La
razén de esta evolucién es el mayor crecimiento ex-
perimentado en el nimero de ocupados en el sector
del transporte respecto al crecimiento de su VAB des-
de 2016. Evidentemente, las condiciones opuestas se
cumplian precisamente en el periodo previo, de 2008
a 2015. Como consecuencia del paulatino decreci-
miento de la productividad desde 2016, los costes la-
borales unitarios (CLU) del sector han experimentado
un importante aumento desde entonces, intensificado
adicionalmente por el ritmo de crecimiento de la re-
muneracién por asalariado en el sector del transporte
en este periodo.

Deacuerdo con el Directorio Central de Empresas (DIR-
CE), a 1 de enero de 2023 en Espafa habia 3.207.580
empresas activas, de las cuales un 4,9% (157.250 em-
presas) pertenecian al sector del transporte.



Demografia empresarial del sector del transporte en Espafia, 2023
Datos en porcentaje sobre el total del tejido empresarial de cada modalidad
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Al igual que sucede en el tejido empresarial espafiol,
la gran mayoria de las empresas pertenecientes al sec-
tor del transporte en Espafa tienen menos de diez
asalariados, entre las cuales resulta especialmente re-
sefable la existencia de una importante proporcién
que no cuenta con ningun asalariado. Cabe destacar
la divergencia existente entre la demografia de las
empresas del transporte aéreo respecto al terrestre y
maritimo, presentando las primeras una mayor di-
versificacién en cuanto a estratificacién por niimero
de asalariados.

Es indudable, por tanto, que la demografia empresa-
rial del sector del transporte en Espafa estd dominada
por las microempresas. Sin embargo, de acuerdo con
el XI Informe Anual del Observatorio del Transpor-
te y la Logistica en Espafia (OTLE), son las grandes
empresas las que generan la mayor parte de la cifra de
negocio del sector.

En 2022 las empresas del sector del transporte alcan-
zaron una cifra de negocio de 73.973 millones de eu-
ros. Por subsectores, el transporte terrestre representd

el 77,5% de la cifra de negocio del sector, el subsector
aéreo el 18,6% y, por tltimo, el subsector maritimo el
3,9%. Respectivamente, cada subsector incrementd
su volumen de negocios en un 12%, 6,1% y 20,7%
respecto a 2019.

Una vez superada la caida en la movilidad derivada del
confinamiento y los cierres de fronteras durante la cri-
sis sanitaria, tanto el transporte de pasajeros como el de

mercancias han mostrado una recuperacién gradual.

En comparacion, el transporte de pasajeros fue mds
impactado por la crisis sanitaria que el de mercancias
y, consecuentemente, ha mostrado una mayor tasa de
recuperacion respecto a 2020, tanto en el dmbito in-
terior como en el internacional. Los modos de trans-
porte mds afectados fueron el aéreo y el ferrocarril,
mientras que el transporte por carretera fue el modo
menos castigado por las restricciones de movilidad, in-

crementando incluso su peso en el transporte interior



en Espafia, como consecuencia de la pérdida de activi-
dad del resto de modos.

En cuanto al transporte de pasajeros, de acuerdo con
los datos del OTLE, en 2022 se registraron 449.651
millones de viajeros-km dentro del territorio espanol,
habiendo sido el 86% desplazamientos por carretera.
En el caso del transporte con origen o destino inter-
nacional, se registraron mds de 334 millones de via-
jeros, destacando el uso de la carretera (50,2%) y el
avién (48,1%) como principales modos de transporte
en este 4mbito.

La movilidad exterior ha experimentado un aumento
continuo en el nimero de viajeros en la dltima década,
con una interrupcién en 2020, momento en el que se
vio especialmente perjudicada por las restricciones de
movilidad, experimentando una caida en el niimero
de pasajeros del 56,6% de 2019 a 2020. Tras la rea-
pertura de las fronteras y el fin del confinamiento, su
recuperacion ha sido muy significativa, consiguiendo
en 2022 un incremento del 122% en el ndmero de via-
jeros transportados respecto a 2020 gracias a la vuelta
a la normalidad de la actividad del transporte aéreo
internacional. Sin embargo, no consiguié recuperar
sus niveles prepandemia, quedando un 10,2% por de-
bajo de los niveles alcanzados en 2019. Por su parte, el
transporte interior de pasajeros consiguié superar los
niveles de 2019 en un 0,95%.

En el caso de Espafia, resulta importante mencionar
que las peculiaridades del sector del transporte regular
de viajeros por carretera han derivado en la aplicacién
de un modelo concesional, a diferencia de otros pai-
ses europeos. Este sistema de concesiones sustituye la
competencia de mercado tradicional entre empresas,
por una competencia por el mercado (o competencia
controlada) en la que las empresas rivalizan por obte-
ner el derecho a explotar en exclusiva dicho mercado
durante un periodo de tiempo determinado. Este mo-
delo ha funcionado en nuestro pais de forma bastante
eficaz, tanto desde el punto de vista de la calidad del
servicio, como de la equidad y de la eficiencia eco-
némica, permitiendo asi una mejora en la cohesién
territorial de Espana.

Respecto al transporte de mercancias, en 2022 se
transportaron 2.146 millones de toneladas en Espana;

el 73% con origen y destino nacional, frente al 27%
con origen o destino internacional. Por modos, la ca-
rretera represent6 el 95,7% del transporte interior de
mercancias, mientras que el transporte maritimo fue
el modo mis utilizado en el transporte internacional,
con un peso del 77,4%. Respecto a 2019, el transporte
internacional se incrementé en un 1%, mientras que el
interior lo hizo en un 2,4%.

Independientemente del 4mbito en el que se desarro-
lle el transporte de mercancias, uno de los principales
retos a los que se enfrenta es la ineficiencia generada
por los kilémetros en vacio. Dada la naturaleza del
problema, este se manifiesta con especial intensidad en
el transporte por carretera. Concretamente, en 2022
el 47% de las operaciones de transporte intrarregio-
nal por carretera fueron en vacio, frente al 28,9% del
transporte interregional y el 16,7% del internacional.
Estos resultados muestran claramente que se deben
implementar medidas de optimizacién de rutas de ma-
nera urgente en el sector del transporte de mercancias
de dmbito intrarregional.

El transporte también se enfrenta a importantes retos
en términos de sostenibilidad y eficiencia energética.
La transicién hacia sistemas de transporte mds sosteni-
bles y la adopcién de tecnologias innovadoras son con-
diciones necesarias para mitigar el impacto ambiental
del sector. Las inversiones estratégicas en infraestructu-
ra verde y vehiculos de cero emisiones juegan un papel
crucial en este esfuerzo, promoviendo un desarrollo

econdmico sostenible y resiliente.

Por grupos, el transporte fue el principal consumidor
de energia en Espana, habiendo representado el 41,7%
del consumo energético total nacional en 2022. Pos-
teriormente se situaria la industria (23%), los hogares
(18,3%), los servicios publicos y comerciales (13%) y,
en ultimo lugar, la agricultura y silvicultura (4%).

Después de alcanzar su punto mdximo en 2007, el
consumo de petréleo y sus derivados en el transporte
disminuy6 continuamente hasta 2013. Esto se debié a
las mejoras en la eficiencia energética, los impactos de



Evolucién del consumo de energia en el sector del transporte en Espana

por tipos de fuentes de energia, 2000-2022
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la recesién econémica, la disminucién de la demanda
de transporte y un periodo de altos precios del petréleo
después de 2010. A pesar de haber experimentado un
aumento en los anos siguientes, el consumo de petré-
leo no ha vuelto a los niveles de 2007, situdndose un
20,5% por debajo en 2022.

Si se realiza un andlisis desagregado, en 2022, el ga-
soil fue la fuente de energia mds consumida en el
sector del transporte, representando un 66,2% del
total. En segundo lugar, la gasolina supuso el 18%,
seguida del keroseno, con un 7,7%, y las energias
renovables, con un 4,2%. Esta estructura de con-
sumo energético implica que todavia en 2022, el
transporte sigue dependiendo en gran medida del
petréleo. Concretamente, los combustibles deriva-
dos del petréleo representaron el 92,6% del con-

sumo de energia en el transporte en Espafa. Si a
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esta cifra se le suma la proporcién de gas natural,
encontramos que el sector del transporte depende

en un 93,6% de los combustibles fésiles.

Por modos, el transporte por carretera concentra la
mayor parte del consumo energético en Espana, su-
poniendo un 87,4% del consumo final de energia del
sector en 2022, seguido por la aviacién (7,7%) y la
navegacién interior (3,4%).

A la vista de la importante dependencia energética del
sector del transporte sobre los combustibles fésiles, re-
sulta crucial encontrar alternativas al petréleo, espe-
cialmente en el transporte por carretera, que depen-
de casi exclusivamente de esta fuente de energia. Esta
elevada dependencia de los combustibles fésiles en el
transporte nos sitda ante un reto adicional: la reduc-

cién de las emisiones de gases de efecto invernadero.



Abordar este desafio requiere una transicion hacia un
sistema de transporte descarbonizado, lo que implica
explorar las mejores alternativas energéticas sostenibles
disponibles en cada momento, como la electrificacidn,
total o hibrida, o los biocombustibles, asi como impul-
sar la eficiencia energética de los vehiculos y la infraes-
tructura de transporte.

El transporte es el tercer mayor emisor de gases de
efecto invernadero (GEI) en Espana, habiendo gene-
rado el 17,9% del total de GEI en 2022. Tan solo
lo superan la industria manufacturera, con el 31,6%
del total de emisiones, y la Agricultura, silvicultura y
pesca, con el 18,9%. Por modos, en 2022 el transpor-
te terrestre generd el 64,6% de las emisiones de GEI
del sector en Espana, principalmente motivado por el
transporte por carretera. El transporte aéreo produce
el 28,3% y el sector maritimo genera el 7,1% res-
tante. En contraste, la Unién Europea, en conjunto,
presenta unas proporciones mds equitativas, dada la
mayor diversidad en el uso de modos de transpor-
te, correspondiéndose el transporte terrestre con el
38,1% de las emisiones de gases de efecto inverna-
dero del sector, el transporte maritimo el 36,1% y el
transporte aéreo el 25,8%.

De acuerdo con la Comisién Europea, las emisiones de
GEI del sector del transporte espafiol han mantenido
la tendencia general comunitaria desde 2013. Sin em-
bargo, de acuerdo con datos hasta 2022 de Eurostat,
la Unién Europea ha conseguido reducir sus niveles
de GEI en un 10% respecto a 2019, mientras que Es-
pana solo lo ha conseguido en un 1,4%. Esta amplia
diferencia pone de manifiesto la necesidad de fomen-
tar Ja implementacién de modelos de transporte mds
sostenibles en Espana con el objetivo de converger con
la tendencia predominante en la Unién Europea vy,
eventualmente, alcanzar las mejores practicas a nivel
europeo.

Como se comentaba previamente, el transporte, en sus
diversas modalidades —por carretera, ferroviario, mari-
timo y aéreo—, es el eje central que articula las cadenas
de suministro globales. La capacidad de conseguir una

circulacién répida y eficiente desde los centros de pro-
duccién hasta los mercados de consumo es fundamen-
tal para mantener la competitividad de las economias.
En un mundo donde la demanda estd en constante
cambio y las empresas buscan optimizar sus operacio-
nes logisticas, un sistema de transporte resiliente es in-

dispensable.

En este sentido, un analisis de la evolucién de las in-
fraestructuras en sus diferentes modalidades permitird
evaluar si su desarrollo se estd produciendo al ritmo ade-
cuado para satisfacer las demandas actuales y futuras.

La longitud de la red de carreteras ha experimentado
un ligero crecimiento del 0,3% de 2019 a 2022, al-
canzando los 166.000 kilémetros. Resulta resefiable
la evolucién de la red de carreteras de gran capacidad
(autopistas, autovias y carreteras multicarril), en las
que se ha producido una reduccién del 40% en las au-
topistas de peaje en favor del aumento de las autovias,
autopistas libres y las carreteras multicarril.

De acuerdo con el OTLE (2024), a partir de datos de
la DGT, en 2022 se produjo un aumento del 17,5%
en el trafico en la red convencional de carreteras, asi
como del 4,6% en las autovias y autopistas libres. Por
el contrario, el trdfico disminuy6 en las autopistas de
peaje en un 26,9% y en las carreteras multicarril en
un 16,1%. Esta disminucién tan acusada del trafico
en las autopistas de peaje podria deberse a la rever-
sién de varios peajes en septiembre de 2021. Por otro
lado, las autovias y autopistas libres concentraron el
51,8% del trifico en 2022, mientras que las autopis-
tas de peaje aportaron un 3,9% del trifico total de la
red de carreteras.

Respecto a la evolucién del parque de vehiculos que
circulan por carretera, destaca el aumento en el ni-
mero de motocicletas en un 11% respecto a 2019, lle-
gando a mds de cuatro millones de unidades. Tras este
incremento, las motocicletas suponen el 11,2% del
parque total de vehiculos, quedando solo por detrds de
los camiones y furgonetas que suponen el 14,2% y los
turismos que representan el 70,7%.

El transporte ferroviario ha experimentado un mayor
crecimiento en la longitud de su red nacional que las
redes de carreteras desde 2019. En este caso, las vias de
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Cuadro 2

La infraestructura publica basica y el stock de material mévil del sector del transporte

en Espaiia, 2019-2022

2019 2022 Crec. 22/19 (%)

Transporte por carretera (km)

Longitud total de las redes de carreteras (km) 165.470 166.000 0,3
— Carreteras convencionales 148.082 148.340 0,2
— Carreteras multicarril 1.665 1.804 8,4
— Autovias y autopistas libres 12.725 14.047 10,4
— Autopistas de peaje 2.997 1.809 -39,6

Parque de vehiculos

Total 34.434.791 35.668.443 3,6
— Camiones y furgonetas 5.015.973 5.075.068 1,2
— Autobuses 65.470 65.377 -0,1
— Turismos 24.558.126 25.222.554 2,7
— Motocicletas 3.607.226 4.006.804 11,1
— Tractores industriales 232.680 245.075 5,3
— Otros vehiculos 955.316 1.053.565 10,3

Transporte ferroviario

Longitud total de la red ADIF y ADIF AV (km) 15.390 15.820 2,8
— Vias de ancho ibérico 11.294 11.270 -0,2
— Vias de ancho internacional 2.675,7 3.084,5 15,3
— Vias de ancho mixto (ibérico e internacional) 227 272 19,9
— Ancho métrico 1.193 1.193 0,0

Transporte aéreo

Longitud de las pistas de los acropuertos de Aena (m) 149.451 149.456 0,0

Superficie de las terminales de aeropuertos (m?) 4.321.836 5.379.921 24,5

Aeronaves civiles matriculadas 2.885 2.310 -19,9

Transporte maritimo

Longitud de los muelles (metros lineales) 385.062 390.168 1,3

Superficies de flotacién (hectdreas) 199.979 206.777 3,4

Instalaciones pesqueras (m?) 737.654 505.436 -31,5

Flota de transporte abanderada (n° de buques) 1.198 1.194 -0,3

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Observatorio del Transporte y la Logistica en Espana (OTLE).




ancho ibérico abarcan el 71,2% del total de la red de
ferrocarril, sin embargo, han perdido peso tras el signi-
ficativo incremento en la longitud de las vias de ancho
mixto y de ancho internacional en un 19,9 y 15,3%
respectivamente desde 2019.

En el periodo analizado, el transporte aéreo ha expe-
rimentado pérdidas y ganancias en su sistema de in-
fraestructuras y capital. Destaca la ampliacién de la su-
perficie de las terminales de aeropuertos en un 24,5%
frente a la reduccién de las aeronaves civiles matricu-
ladas en un 20%.

Por dltimo, el transporte maritimo ha sufrido una
significativa pérdida de instalaciones pesqueras en
términos de superficie, cayendo un 31,5% respecto
a 2019. Las superficies de flotacion y la longitud de
los muelles han experimentado un ligero incremento,
mientras que la flota de transporte maritimo ha per-
manecido pricticamente invariable.

Las inversiones en infraestructuras ferroviarias se man-
tuvieron en primera posicién respecto a la inversién
publica en transporte a lo largo de todo el periodo ana-

lizado. No obstante, a partir de 2010 se puede apre-
ciar un descenso generalizado en todas las categorias

analizadas como consecuencia del impacto de la crisis

de 2008.

La dindmica de inversién determina el stock de capital
a lo largo de los afos, por lo que las variaciones en
la inversién deberfan proyectarse en la evolucién del
stock de capital neto de infraestructuras de transporte,
teniendo en cuenta adicionalmente la depreciacién del

stock de capital existente.

De acuerdo con los datos de stock de capital en in-
fraestructuras de la Fundacién BBVA vy el Instituto
Valenciano de Investigaciones Econémicas (IVIE),
durante la primera década del siglo XXI se produjo
un marcado proceso de acumulacién de capital neto
de infraestructuras publicas de transporte para todas
las categorias. Este fenémeno es especialmente acu-
sado en las infraestructuras ferroviarias, que han do-
minado constantemente el volumen de capital neto
durante todo el periodo, como consecuencia de los

elevados niveles de inversion en esta categoria.

Inversién piblica bruta en infraestructuras de transporte, 2000-2023

Millones de euros constantes de 2015

7.000
. 6.000
—

[

N

< 5.000

v

I

=}

S 4000

E X

Qo

Q

8

S 3.000

[0}

[}

o

§ 2.000

2

= 1000
0

2003
2004
2006
2007

2000
2001
2002
2005
2008
2009
2010

Infr. Viarias Infr. Ferroviarias

\

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023

Infr. Portuarias

Infr. Aeroportuarias

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Fundacién BBVA y el Instituto Valenciano de Investigaciones Econémicas (IVIE).



La caida de la inversién publica a raiz de la crisis de
2008 tuvo como consecuencia el paulatino estanca-
miento, e incluso disminucidn, del stock de capital en
infraestructuras publicas de transporte. De hecho, en
la tltima década el flujo de nueva inversién publica no
ha sido suficiente para compensar la depreciacién del
capital existente y, por lo tanto, el stock de capital en
infraestructuras se ha reducido paulatinamente desde
2013 hasta la actualidad. Esta disminucién del stock
de capital en el sector del transporte pone de mani-
fiesto la necesidad de impulsar de nuevo la inversién
en el mantenimiento de las infraestructuras existentes
y el desarrollo de nuevas instalaciones que sostengan
la actividad econémica del sector, mejorando su com-
petitividad e impulsando el crecimiento econémico
asociado al mismo.

La pandemia de la covid ha puesto de manifiesto el
papel crucial que juega el sector del transporte so-
bre la economia mundial, habiendo sido uno de los
pilares fundamentales para sostener las cadenas de
suministro y garantizar el abastecimiento de bienes
esenciales durante la crisis. Sin embargo, el sector
también se ha visto fuertemente impactado por las
restricciones de movilidad, especialmente el trans-
porte aéreo, que sufrié una caida sin precedentes en
la demanda de pasajeros.

Tras la reapertura de las fronteras y la vuelta a la nor-
malidad, el transporte de viajeros, tanto nacional como
internacional, ha experimentado un crecimiento muy
significativo, recuperando el terreno perdido y mos-
trando un dinamismo esperanzador. De hecho, algu-
nos indicadores clave como el empleo ya han superado
las cifras previas a la pandemia.

A pesar de esta recuperacion, el sector del transporte
aun enfrenta importantes desafios, como la caida de
la productividad, que se traduce en CLU mis eleva-
dos y una menor competitividad, o la preocupacién
por la sostenibilidad, en la que la descarbonizacién del
transporte, especialmente del transporte por carretera,
es una necesidad imperante. Ademds, resulta impres-
cindible conseguir un compromiso firme de inversién
en infraestructuras de transporte que permita contra-

rrestar la reduccién experimentada en el szock de capi-
tal desde 2013. De esta forma, la nueva inversién debe
conseguir compensar la depreciacién del capital actual
y desarrollar nuevas infraestructuras que potencien la
competitividad del sector a largo plazo.

En definitiva, solo mediante un enfoque integral que
aborde la mejora de la productividad, la descarboni-
zacién, la eficiencia logistica y la inversién en infraes-
tructuras de calidad, el sector del transporte en Espa-
fla podrd alcanzar un futuro sostenible, competitivo y
resiliente, impulsando el crecimiento econémico y el
bienestar social a largo plazo.

(1) El objeto principal del andlisis llevado a cabo en este articulo
es el sector del transporte, entendido como los sectores 49, 50
y 51 de la CNAE-2009. Sin embargo, con el fin de ofrecer in-
formacién mds actualizada, en ocasiones el andlisis abarcard el

sector Transporte y almacenamiento constituido por los sectores

49,50, 51, 52 y 53 de la CNAE-2009.
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Este trabajo analiza el contenido del Proyecto de Ley de Movilidad
Sostenible (PLMS) que ha remitido el Gobierno de Espafia a las
Cortes Generales y que en estos momentos se encuentra iniciando

su tramitacién parlamentaria.

La elaboracion de esta ley responde al programa de grandes reformas
estructurales comprometidas por el Gobierno para el acceso a los
fondos Next Generation UE, compiladas en el Plan de Recupera-
cién, Transformacién y Resiliencia (PRTR) de 2021. Entre estos
compromisos se encontraba la creacién de un mecanismo de pago
por el uso de las carreteras del Estado, la articulacién de un sistema
estable de financiacién del transporte urbano colectivo y la mejora
de la gobernanza del sistema nacional de movilidad. De estos com-
promisos, solo el relativo a la financiacién estable del TUC ha sido
regulado de forma sélida y efectiva en el PLMS.

Aparte de lo anterior, las principales novedades que introduce el
PLMS vienen referidas al sistema de transporte regular de viajeros
por carretera de competencia estatal. Se permite la liberalizaciéon
parcial de ciertas lineas, alterando el modelo concesional histérico
espafiol, y se da una solucién razonable al problema de las conce-
siones actuales en régimen de ultraactividad.

Movilidad, Sostenibilidad, Transporte, Concesiones, Pago por uso,
Infraestructuras.

El Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible (PLMS) fue
remitido por el Gobierno a las Cortes Generales a co-
mienzos de 2024. Fue calificado por la Mesa del Con-
greso de los Diputados y publicado oficialmente el 23
de febrero de 2024 (1). Es relevante destacar que en el
momento de escribirse estas lineas se encuentra inician-
do su tramitacién en la Cdmara baja, no habiendo atin
concluido —tras sucesivas prérrogas— el plazo para la pre-

sentaciéon de enmiendas por los grupos parlamentarios.

This paper analyses the content of the Sustainable Mobility Bill (PLMS)
that has been submitted by the Spanish Government to the Spanish
Parliament and which is currently beginning its parliamentary

processing.

The drafting of this law responds to the programme of major
structural reforms committed by the government for access to EU Next
Generation funds, compiled in the 2021 Recovery, Transformation
and Resilience Plan (PRTR). Among these commitments were the
creation of a pay-as-you-go mechanism for the use of state roads,
the development of a stable financing system for collective urban
transport and the improvement of the governance of the ‘national
mobility system. Of these commitments, only the one concerning the
stable financing of the urban transport has been solidly and effectively
regulated in the PLMS.

Apart from the above, the main novelties introduced by the PLMS
relate to the regular road passenger transport system under state
Jjurisdiction. Partial liberalisation of certain lines is allowed, altering
the historical Spanish concession model, and a reasonable solution is
provided to the problem of the current concessions under the ultra-

activity regime.

Mobility, Sustainability, Transport, Concessions, Pay-per-use,
Infrastructure.

Se trata de un proyecto legislativo que forma parte del
ambicioso programa de reformas estructurales y legislati-
vas comprometidas por el Gobierno para el acceso a los
fondos Next Generation UE'y compiladas en el Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR)
de 2021. La elaboracién y aprobacién de una Ley de
Movilidad Sostenible constituye una de las medidas
centrales (R2) del Componente 1 del PRTR (Plan de
choque de movilidad sostenible, segura y conectada en en-
tornos urbanos y metropolitanos) y asi aparece reflejado
en los Acuerdos Operativos concluidos entre la Comi-
sién Europea y el Reino de Espana.



En relacién con este proyecto legislativo el PRTR es-
tablece que se elaborard una nueva Ley de Movilidad
Sostenible y Financiacion del Transporte que regulard ac-
tividades relacionadas con el transporte y la movilidad,
incluyendo cuestiones relacionadas con la planificacion y
[financiacion de infraestructuras y servicios de transporte,
la mejora de la gobernanza, los combustibles alternativos,
la movilidad inclusiva, el fomento de la innovacion y la
digitalizacion, la mejora de la transparencia y rendicion
de cuentas. Estos principios constituyen el sustrato
ideoldgico del que emerge el proyecto de Ley de Mo-
vilidad Sostenible.

Como puede apreciarse en la Propuesta de Decisién
de Ejecucién del Consejo relativa a la aprobacién de la
evaluacién PRTR de 16 de junio de 2021 (2), los tres
elementos vertebrales de la futura Ley de Movilidad
Sostenible habrian de ser: (7) La creacién de un meca-
nismo de pago por el uso de las carreteras del Estado, que
comenzard a funcionar a partir de 2024, con arreglo al
principio de «quien contamina paga», (ii) La regulacién
de un sistema estable de financiacién del transporte ur-
bano colectivo (que es el que absorbe la mayor parte de
los recursos publicos ), y (7i7) La creacién de un sisterma
nacional de movilidad (SMS) a través del cual articu-
lar la coordinacién de las distintas Administraciones
publicas con competencias en la materia, con técnicas
similares a las utilizadas con otros grandes servicios

publicos descentralizados (v. gr. el sistema nacional

de salud).

Como seguidamente veremos, de estos tres grandes
compromisos politico-legislativos solamente el referi-
do a la financiacién del transporte urbano colectivo ha
terminado realmente plasmado en el PLMS de forma
solida y efectiva. En particular, el compromiso de esta-
blecer un mecanismo de pago por uso en la red estatal
de carreteras ha sido explicita y formalmente abando-
nado por el Gobierno, con el benepldcito (al menos
transitorio) de la UE.

El Gobierno de la nacién cumplié con la obligacién
contraida ante la UE de remitir a las Cortes Generales
un proyecto de ley para su aprobacién parlamentaria
en 2023. Tras diversos anuncios politicos y consultas
prelegislativas el Consejo de Ministros aprobd y re-
mitié al Congreso de los Diputados (19.12.2022) un

primer proyecto de ley de movilidad sostenible, que seria
publicado oficialmente el 27 de enero de 2023 (3).

El Gobierno preparé intensamente el zerreno politico
antes de la remisién del proyecto de ley a las Cor-
tes Generales y, de hecho, logré que no suscitara un
rechazo abierto por parte de ninguna de las fuerzas
parlamentarias. Dentro del plazo establecido al efecto
no se presenté ninguna enmienda a la totalidad del
proyecto de Ley (algo enormemente inusual en estos
tiempos). Por tanto, su aprobacién parlamentaria es-
taba garantizada.

Los grupos parlamentarios del Congreso de los Dipu-
tados, particularmente el principal grupo de la oposi-
cién, tuvieron un didlogo razonablemente constructi-
vo sobre el proyecto de ley del Gobierno. Se celebraron
multiples comparecencias ante la Comisién de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana de representantes
de los sectores afectados y expertos independientes (yo
tuve ocasién de exponer personalmente mi visién so-
bre el texto legislativo por invitacién de la Comisién)
y —tras varios meses con el plazo abierto— se presenta-
ron un total de 975 propuestas de enmienda por los
grupos parlamentarios (4). No obstante, la disolucién
anticipada de las Cdmaras y la convocatoria de elec-
ciones generales (celebradas el 23 de julio de 2023)
determing la caducidad de la iniciativa del Gobierno y
la necesidad de reiniciar todo el proceso al iniciarse la
nueva legislatura (XV legislatura).

Una vez formado el nuevo Gobierno tras la convul-
sa investidura de su presidente, y en el contexto de
los controvertidos compromisos politicos adquiridos
para lograrla (principalmente la ley de amnistia), se
remitié de nuevo a las Cortes Generales (febrero de
2024) el nuevo proyecto de ley de movilidad sostenible
(PLMS) —antes aludido—, que se encuentra actual-
mente en tramitacion.

A efectos de simplificar los trdmites prelegislativos
(consultas, informes preceptivos, etc.) y poder cumplir
con los compromisos de plazos ante la UE, el Minis-
terio de Transportes y Movilidad Sostenible (MTMS)
decidié presentar ante el Congreso de los Diputados
exactamente el mismo proyecto de ley que el remiti-
do en diciembre de 2022. Aunque posiblemente haya
pesado también en la decisién la situacién de extre-



ma debilidad parlamentaria en la que se encuentra el
Gobierno (sin precedentes desde 1978). Si en la pri-
mavera de 2023 ningtn grupo parlamentario presentd
enmienda a la totalidad (evitdndose la posibilidad de
un rechazo liminar de la propuesta) y existié un clima
de cierta colaboracién en torno a este proyecto legisla-
tivo, es razonable esperar por parte del Gobierno que
las fuerzas parlamentarias mantendrdn una actitud si-
milar si el texto es exactamente igual. No obstante, atin
es pronto para saber si esta prevision se cumplird y si el
PLMS acabard finalmente viendo la luz.

El PLMS es una norma legal extensa. Excesivamente
extensa, en mi opinién, para su contenido real. Consta
de 109 articulos y una larga serie de disposiciones y fi-
nales (modificaciones de normas legales preexistentes)
en las que —como es cada vez mds frecuente— se locali-
zan los preceptos de mayor relevancia del conjunto del
proyecto de ley.

El PLMS se divide, —en esencia— en cinco grandes par-
tes: (7) una primera, muy larga y farragosa, relativa al
sistema nacional de movilidad y sus instrumentos de
coordinacién y planificacién, con una escasa innova-
cién (mds alld de la apariencia y de las nuevas denomi-
naciones de los 6rganos e instrumentos) respecto de lo
ya existente; (77) una segunda parte referente al modelo
de gestién de los servicios publicos en el transporte
terrestre y la regulacién de las obligaciones de servi-
cio publico (OSP), donde si aparece alguna novedad
normativa destacable; (7i7) una tercera parte, quizd la
fundamental en el PLMS, referente a la financiacién
estable del transporte urbano colectivo; (7z) un cuarto
bloque relativo a la planificacién y financiacién de las
infraestructuras de la movilidad, puramente progra-
mitica y fuertemente decepcionante, y (») una tltima
parte con cuestiones variadas y heterogéneas, entre las
que destaca la extensa regulacion de los denominados
sandbox (espacio controlado de pruebas para proyectos
piloto de movilidad), sobre cuya importancia y poten-
cialidad real, frente a lo que opina el ministerio, tengo
muy serias reservas.

Existen dos grandes objeciones técnico-juridicas, de
cardcter general, que oponer a este proyecto legislativo

del Gobierno: (i) su naturaleza eminentemente pro-
gramdtica y (iZ) la confusién adicional que introduce
en este sector del ordenamiento juridico, al superponer
una norma legal al conjunto legislativo ya existente.

En efecto, una simple lectura del PLMS evidencia el
cardcter esencialmente programdtico de esta nueva ley.
Fuera de las normas administrativas autoorganizativas
précticamente no contiene disposiciones realmente ju-
ridicas. Esto es, mandatos obligatorios dirigidos a los
ciudadanos y a los poderes publicos, asociados con al-
guna consecuencia juridica en caso de incumplimien-
to. El PLMS estd plagado de llamamientos a los po-
deres publicos a promover, velar, desarrollar, impulsar,
Jfavorecer, estimular, acciones de distinto tipo de com-
portamientos y de meras recomendaciones de actua-
cién. Hay un gran ntimero de preceptos en el PLMS
(la inmensa mayoria) que realmente, en su acepcién
cldsica, no son tanto una ley como un programa poli-
tico de accién (mds o menos vaporoso).

Por otro lado, es un proyecto legislativo que —en ge-
neral— anade confusion en nuestro ordenamiento ju-
ridico.

El sector empresarial del transporte viene reclamando
desde hace afios una revisién en profundidad de la
legislacion vigente, que data de los afios ochenta del
siglo XX. Es esencial adecuarla a la evolucién de la
estructura territorial del Estado, a la nueva configu-
racién de los servicios, de los modos de transporte y
de la demanda, asi como a las nuevas realidades deri-
vadas del mundo digital.

La norma de cabecera del subsistema normativo del
transporte terrestre sigue siendo la Ley 16/1987, de
30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terres-
tres (LOTT), y su reglamento de desarrollo (aprobado
por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre).
La LOTT es una ley excelente, aprobada en un mo-
mento histérico en el que existia una actividad legis-
lativa del Estado seria y rigurosa, pero que se resiente
por el paso del tiempo. A todas luces precisa de una
actualizacién para acomodarla a la configuracién del
transporte como un servicio de interés econémico ge-
neral (SIEG) derivada del derecho de la UE (en par-
ticular al Reglamento 1370/2007, de 23 de octubre
de 2007, sobre los servicios publicos de transporte



de viajeros por ferrocarril y carretera y la normativa
complementaria) que es diferente a nuestro cldsico

servicio piblico.

El sector del transporte estaba expectante ante el pro-
yecto del Ley de Movilidad Sostenible y deseoso de
que esta norma viniera a reemplazar a la LOTT, es-
tableciendo una nueva norma troncal sobre esta ma-
teria: () una nueva regulacién de la planificacién de
la movilidad y la coordinacién de las Administracio-
nes putblicas con competencias en la materia, esencial
para garantizar la intermodalidad e interoperabilidad
de los servicios; (77) una nueva regulacién de la inter-
vencién administrativa en los servicios de transporte
(titulos habilitantes, disciplina, inspeccidn, etc.) y del
modelo concesional de los servicios regulares; (7i7) una
nueva regulacién, integrada con lo anterior, de las in-
fraestructuras de movilidad, incorporando el debate
esencial sobre su financiacion y el pago por uso; (iv)
una nueva regulacion de la movilidad en el 4mbito ur-
bano y de la organizacién de la movilidad multimodal
en el entorno de las grandes conurbaciones; (v) una
regulacién normativa, aportando seguridad juridica
a los proyectos de inversién, de las nuevas formas de
movilidad (vehiculo auténomo, VMP, vehiculo com-
partido, etc.), de la movilidad aérea (drones e infraes-
tructuras de movilidad aérea), de los hubs logisticos,
de la distribucién de dltima milla (DUM), y (i) una
nueva regulacién de la sostenibilidad ambiental, de la
planificacion de la electrificacién, de ordenacién de los
accesos a las ciudades, y un largo etcétera de materias
necesitadas de una gran reforma regulatoria.

Desde algunos dmbitos independientes del sector del
transporte se formularon propuestas en este sentido al
Gobierno. Creo especialmente destacable la realizada
por la Fundacién CORELL, que planted unas bases ar-
ticuladas para una Ley General de Movilidad Sostenible
(5), en la que se abordan buena parte de las cuestiones

antes indicadas.

Lejos de ello, el PLMS opta por mantener en vigor
la LOTT y toda la legislacién de transportes comple-
mentaria, limitdndose a pequefios retoques (esencial-
mente nominales) en la parte relativa a la organiza-
cién administrativa y a algin elemento concreto del

sistema concesional al que después aludiremos. En el

resto de su contenido la LOTT se mantiene vigente,
de forma que el PLMS —si llegara finalmente a apro-
barse— serd una norma superpuesta a la regulacién
actual. El PLMS, lejos de contribuir a vertebrar y co-
dificar la normativa de transportes (es decir, a dar mds
seguridad juridica a los operadores del sector) incre-
menta la dispersién normativa y el riesgo de normas
incompatibles o contradictorias.

La falta de ambicién del PLMS, a pesar de su pomposo
titulo y las enfdticas referencias a la norma en el Plan
de Recuperacién, Transformacion y Resiliencia, es pal-
maria. Como seguidamente Veremos, €s una norma que
practicamente no innova nada en nuestro ordenamiento
juridico. No aporta nada sustancial. Y, sobre todo, pier-
de la gran oportunidad de realizar una actualizacién en
profundidad, sumamente necesaria, de nuestra legisla-
cién de transportes. No es, en modo alguno, una reforma
estructural del sistema de movilidad en Espafia.

Como ya hemos indicado, el PLMS elude el gran tema
de la financiacién de las infraestructuras de movilidad.
Elimina de su contenido el pago por uso de las carreteras.

La incorporacién del pago por uso de las carreteras
en la ley de movilidad formaba parte de los grandes
compromisos asumidos por el Gobierno espanol frente
a la UE para acceder a la financiacién de los fondos
NextGen. De hecho, si se examinan cuidadosamen-
te los documentos, no se trataba de un compromiso
miés. Era el primer compromiso del Gobierno sobre
los contenidos de la nueva ley. El Gobierno se obligaba
a establecer en esta ley un mecanismo de pago por el uso
de las carreteras del Estado, que comenzard a funcionar
a partir de 2024, con arreglo al principio de «quien con-
tamina pagar.

De hecho, el Anteproyecto de Ley de Movilidad Sos-
tenible analizado en primera lectura por el Consejo de
Ministros y sometido a consulta pudblica en abril de 2022
contenfa una disposicion adicional 132 que llevaba por
titulo Mecanismo de financiacion para asegurar el mante-
nimiento de la Red de Carreteras del Estado y mejorar la in-
ternalizacion de costes externos del transporte por carretera.



En esta disposicion adicional 132 se establecia lo si-

guiente:

El Gobierno presentard un estudio de alternativas que
analizard las distintas opciones viables para establecer
un mecanismo de financiacion que permita garantizar,
al menos parcialmente, los fondos necesarios para un
adecuado mantenimiento de la Red de Carreteras del
Estado. El mecanismo de financiacion procurard ba-
sarse en un sistema de pago por uso de, al menos, las
carreteras de altas prestaciones de la Red de Carreteras
del Estado, que tenga en cuenta criterios de equidad
territorial, seguridad vial y sostenibilidad ambiental.

Las medidas que puedan implantarse como consecuen-
cia del estudio presentado estardn siempre amparadas
en un amplio consenso social y politico y se ajustardn a
las circunstancias econdmicas concurrentes.

Consciente de los riesgos politicos que entranaba la
implantacién generalizada de un modelo de pago por
uso en la red de carreteras, y en el contexto de la ex-
piracién de las grandes concesiones de autopistas de
peaje de Espana (las concesiones histéricas de los dos
tramos principales de la AP-7 finalizaron en 2019 y
2021), el Gobierno opté por incorporar una mencién
muy timida a la cuestién en el anteproyecto de ley,
al objeto de dar satisfaccién al compromiso adquirido
con la UE. La redaccién del precepto legal (si a esto
puede llamarse realmente un precepto) no puede ser
mds vaporosa e inconcreta: £l Gobierno presentard un
estudio de alternativas, para la financiacién del mante-
nimiento de las carreteras estatales. Este sistema procu-
rard basarse en un sistema de pago por uso.

El Gobierno lanzaba dos mensajes relevantes en esta
disposicién: (i) el eventual modelo de pago por uso
estarfa vinculado al mantenimiento de las vias, no a su
desarrollo y construccién, y (i) estaria circunscrito a
las vias de altas prestaciones (concepto juridico inde-
terminado que parece coincidir con el de autopistas
y autovias del art. 2 de la Ley 37/2015, de 29 de sep-
tiembre, de Carreteras) (6).

Sin embargo, a pesar del cardcter escasamente pres-
criptivo de esta norma, y quizd como consecuencia
del clima politico generado en torno a este tema, el
Gobierno finalmente decidié eliminar la disposicién

adicional 132 del proyecto de ley remitido a las Cortes
Generales en diciembre de 2022. Sencillamente, desa-
parecié de su articulado. Lo mismo ha sucedido con
el PLMS enviado al Congreso de los Diputados en fe-
brero de 2024.

La Unién Europea parece haber transigido (al me-
nos por el momento) con la eliminacién del pago por
uso del proyecto de Ley de Movilidad Sostenible. En
la Propuesta de Decisién de Ejecucién del Consejo
sobre el PRTR, revisada el 24.04.2024 (COM, 2024
185 final) y los Acuerdos Operativos modificados en-
tre el Reino de Espafa y la Comisién, de 16 de mayo
de 2024, se elimina este compromiso de incorporar
el pago por uso en las carreteras en los términos ta-
xativos en los que se encontraba originalmente for-
mulado. En el Acuerdo Operativo con la Comisién
el compromiso no desaparece del todo, si bien se for-
mula en otros términos:

Entry into force of the adoption of a Law on sustainable
mobility and transport financing improving the plan-
ning, coordination and efficiency of public transport
policies, supporting transport digitisation and the use of
public transport and setting-up a financing system for
the conservation and maintenance of public infrastruc-
tures which internalises environmental costs.

En definitiva, como consecuencia de la presién po-
litica, el PLMS elimina de su texto la regulacién del
pago por uso como forma de financiacién de las in-
fraestructuras viarias y inico mecanismo viable para
hacer efectivo el principio del derecho de la UE quien
contamina paga.

El PLMS contiene varios preceptos relativos a las in-
fraestructuras de transporte (arts. 51 a 55) en los que
tan solo se regula el procedimiento de evaluacién pre-
via de los proyectos de infraestructuras. En términos,
por lo demds, bastante elementales. El art. 52.1 del
PLMS establece que /a decision de acometer la ejecucion
de inversiones con participacion de financiacion piblica
en infraestructuras en la Red de Carreteras del Estado, en
la Red Ferroviaria de Interés General, en los aeropuertos
de interés general y en los puertos de interés general, estard
sometida al resultado de una evaluacion ex ante de sus
efectos, que se llevard a cabo en dos etapas: a) Andlisis
preliminar de rentabilidad socioambiental y b) Estudio



de rentabilidad econdmica, social y ambiental y, en su
caso, financiera. El resultado de esta evaluacion deberd
permitir conocer los beneficios netos del proyecto, inclu-
yendo tanto aspectos internos como su beneficio social y
ambiental, permitiendo asi la comparacion y priorizacion
de las actuaciones.

El art. 54.1 establece que los umbrales de rentabilidad
minima exigida a los proyectos de infraestructuras se
establecerdn reglamentariamente. No se regula ni como,
ni cudndo, ni bajo qué pardmetros econémicos. Pero,
en todo caso, por si hubiera alguna duda, se establece
en el articulo 51.4 que E/ Consejo de Ministros, por ra-
zones de interés general, podrd autorizar la realizacion de
la actuacion que no haya alcanzado el umbral al que se
refiere el apartado 1 del presente articulo. Es decir, no se
regula pricticamente nada en este punto.

Por otro lado, en relacién con la cuestién del pago
por uso de las infraestructuras viarias, ha de tenerse
en cuenta que en el momento de escribirse estas li-
neas se encuentra en tramitacién un proyecto de real
decreto por el que se transpone al ordenamiento ju-
ridico espanol la Directiva (UE) 2022/362 relativa a
esta materia (la regulacién troncal del principio guien
contamina paga).

Desde mi punto de vista, el principio del derecho de la
UE quien contamina paga se puede y debe expresar en
otros términos como principio de pago por uso de las
infraestructuras viarias. Es decir; la regla general de que
todo aquel que utiliza una carretera de alta capacidad
ha de pagar por su uso y —ademds— ha de hacerlo en
funcién del grado de utilizacion efectiva de dicha infraes-
tructura. Es decir, se trata de principios juridicos equi-
valentes. Sin pago por uso de las carreteras no es posible
hacer realidad el principio guien contamina paga.

El principio juridico quién contamina paga o, lo que
es lo mismo, el principio de pago por uso, forma parte
del acervo comun del derecho de la Unién Europea
desde la aprobacién de la Directiva 1999/62/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de
1999, relativa a la aplicacién de gravdmenes a los vehi-
culos pesados de transporte de mercancias por la utili-
zacién de determinadas infraestructuras (con arreglo a
su titulo inicial, focalizado en los vehiculos pesados).
Desde entonces ha tenido una evolucién progresiva

en la UE, exigiéndose normativamente cada vez con
mayor intensidad, hasta terminar por cristalizar en la
Directiva 2022/362, que serd objeto de transposicién
al ordenamiento juridico interno en el proyecto de real

decreto que estamos aqui analizando.

El Considerando 12 de la Directiva 2022/362 afirma
con claridad sobre esta cuestiéon que Las tasas por uti-
lizacion de base temporal, por su propia naturaleza, no
reflejan con exactitud los costes reales de utilizacion de las
carreteras y, por razones similares, no son eficaces cuando
se trata de incentivar operaciones mds limpias y eficien-
tes, o de reducir la congestion. En definitiva, la nueva
directiva opta definitivamente por el pago de peajes
o tasas en funcidn del recorrido efectivo realizado, sin
perjuicio de admitir con cardcter subsidiario, y en un
contexto exclusivamente transitorio, el pago mediante

tasas de utilizacién por tiempo (vifietas).

Desde mi punto de vista, la eliminacién del pago por
uso de las infraestructuras viarias del PLMS constituye
un grave error politico y una nueva oportunidad per-
dida para afrontar con la seriedad debida esta cuestién.

El pago por uso, articulado en su gestién a través de
férmulas juridicas de colaboracién publico-privada
(concesiones, como instrumento mds seguro juri-
dicamente), no solo contribuiria al uso racional de
las infraestructuras viarias por los usuarios, sino que
serfa un factor decisivo para su transformacion y mo-
dernizacion tecnoldgica cuyos retos pasan hoy por su
adaptacion al vehiculo auténomo para el transporte
de mercancias, las redes de telecomunicaciones de tl-
tima generacion, los servicios y sistemas de recarga
de vehiculos eléctricos, asi como la utilizacién de la
plataforma fisica de la autopista para la prestacién de

nuevos servicios ptblicos.

Todos estos procesos de ampliacién, transformacién
y modernizacién tecnolégica de la infraestructura re-
quieren considerables inversiones que dificilmente se
podrén realizar con recursos presupuestarios publicos.
Su abordaje financiero exigird inexorablemente férmu-
las de colaboracién publico-privada. Y, dentro de ellas,
su modalidad mds sencilla, segura y eficiente que es la
concesién de infraestructuras, con una estructura fi-

nanciera de pago por uso.



Como se senala con insistencia desde el sector con-
cesional, el pago por uso de las infraestructuras no es
incompatible (sino mds bien todo lo contrario) con la
implantacién de politicas sociales (bonos sociales, bo-
nificaciones, exenciones, descuentos, etc.) que faciliten
el acceso a todos los ciudadanos a las mismas y corrijan
las posibles inequidades sociales de los peajes. En todo
caso, en mi opinién, no existe mayor inequidad social
que la gratuidad universal de las vias de alta capacidad
frente a la obligacién de pago de los distintos modos
de transporte colectivo.

La distribucién de las competencias administrativas
en el 4mbito de la movilidad es extraordinariamente
compleja. Lo es en todos los paises, pero en Espafia
de forma acentuada debido al modelo establecido en
nuestra Constitucién.

El art. 149.1. 212 de la CE atribuye a la Administra-
cién General del Estado competencia exclusiva sobre
los ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran
por el territorio de mds de una comunidad auténoma,
lo que significa, sensu contrario, que las CC.AA. pue-
den asumir estatutariamente competencias (como
han hecho todas) sobre los ferrocarriles y servicios
de transporte que se desarrollen en el interior de
su territorio. Este mismo articulo también atribuye
competencia al Estado sobre trdfico y circulacion de
vehiculos a motor. El art. 149.1. 222 CE confiere al
Estado competencia exclusiva sobre puertos de interés
general, aeropuertos de interés general, asi como so-
bre trdnsito y transporte aéreo y marina mercante. Ello
significa —igualmente al contrario— que las CC.AA.
pueden asumir competencias sobre puertos y aero-
puertos que no son de interés general.

No obstante, mis alld de estos titulos constitucionales
directos, el devenir histérico de nuestro modelo terri-
torial ha llevado a que las CC.AA. hayan ensanchado
sus competencias en materia de movilidad tanto por la
via de las técnicas extraestatutarias del articulo 150.2
CE (que pricticamente no tiene limite alguno) como
a través de férmulas creadas por la propia legislacién
estatal (como es el caso del control autonémico de las

autoridades portuarias, atribuido indirectamente —en

términos enormemente discutibles constitucional-

mente— por la legislacién estatal de puertos).

Por si fuera poca la complejidad, las entidades locales
(municipios, provincias e islas, asi como las entidades
supramunicipales, principalmente las dreas metro-
politanas) tienen también extensas competencias en
materia de movilidad. Los articulos 25 y 26 de la Ley
7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Ré-
gimen Local, atribuyen a los municipios competencia
exclusiva en materia de transporte urbano colectivo,
cuya prestacion es obligatoria en los municipios de po-
blacién superior a 50.000 habitantes.

En este marco competencial tan complejo, las disfun-
ciones, ineficiencias y descoordinaciones son perma-
nentes. Es un hecho palmario. Hay una manifiesta
insuficiencia en la planificacién conjunta y coordi-
nada de los distintos modos de transporte y de su
interoperabilidad. No existen planes de 4dmbito na-
cional. Tampoco existe —salvo algunas excepciones—
una adecuada planificacién de dmbito autonémico
que integre los servicios que son competencia de las
entidades locales, existiendo grandes rigideces en
este punto. La consecuencia es que los servicios se
solapan entre los diferentes modos de transporte y
dmbitos territoriales, y no existen érganos o entida-
des que realicen una planificacién y gestién conjunta

de los servicios de movilidad.

Existen excepciones a esta situacién de descoordina-
cién administrativa, como es, por ejemplo, el caso
del Consorcio Regional de Transportes de Madrid
(CRTM) creado por la Ley (CAM) 5/1985, de 16 de
mayo, durante la presidencia de J. Leguina. El CTRM
es un modelo internacional de buena gestién coor-
dinada y calidad de servicio a los ciudadanos. Otro
excelente ejemplo de coordinacién en la prestacién
de servicios de movilidad se encuentra en el Area
Metropolitana de Barcelona (AMB), que sucede a la
anterior Entidad Metropolitana del Transporte, ac-
tualmente regida por la Ley 31/2010 del Parlamento
de Cataluna. Esta entidad tiene atribuida la gestién
del transporte piiblico urbano colectivo de viajeros en
superficie y subterrdneo. El articulo 14 de la Ley de
AMB, con buen criterio, establece que e/ Area Me-



tropolitana de Barcelona es un drea de gestion unitaria
del transporte, de modo que el transporte es urbano si
transcurre integramente en el drea. En todo caso, la
existencia de estos ejemplos de coordinacién y buena
gestién no significa que la realidad mds generalizada
sea otra muy distinta.

En este complejo contexto, es obvio que una de las
prioridades politicas centrales del PLMS era (o debie-
ra haber sido) el establecimiento de instrumentos de
coordinacién eficaces para la planificacién conjunta y
gestion de los servicios de movilidad. Es decir, la ar-
ticulacién de instrumentos de coordinacién entre el
Estado, las CC.AA. y las EE.LL., asi como entre los
diferentes modos de transporte (ferrocarril, transporte
por carretera, transporte aéreo y maritimo, asi como
las nuevas formas de movilidad).

Creo que el PLMS peca de escasa ambicién en este
punto (posiblemente constrefiido por la realidad de
la situacién politica y parlamentaria) y no incorpora
avances realmente sustanciales sobre la situacién ac-
tual. Se perfilan algunos instrumentos técnicos que
pueden resultar de utilidad en el futuro, pero no
se llegan a articular herramientas de planificacién
interadministrativa de alcance vinculante en todos
los niveles territoriales. Tampoco se hace algo, que
serfa muy razonable en el terreno de la gobernanza,
que es imponer un modelo de gestién integrada en
los entornos metropolitanos, al estilo del CRTM vy
de AMB, como requisito para poder acceder a la fi-
nanciacién estatal.

El PLMS (art. 6) crea un Sistema Nacional de Movili-
dad Sostenible (al estilo del Sistema Nacional de Sa-
lud), al que no se dota —al menos por el momento— de
suficiente contenido real.

El art. 6 afirma que SNMS es un instrumento esencial
para permitir la coordinacion, la colaboracion, la evalua-
cion y la eficacia de las politicas piiblicas de movilidad de
las diferentes administraciones piiblicas [...]. Responde a
una accion coordinada y cooperativa de la Administra-
cion General del Estado, las comunidades auténomas y
las entidades locales y podrd contemplar medidas en todas
las dreas que afectan a la movilidad y los transportes, tan-
to de personas como de mercancias, respetando el reparto
competencial vigente.

Como 6rganos de gobierno establece: (7) la Conferen-
cia Sectorial de Transportes, que en realidad ya existia;
(ii) el Foro Administrativo de Movilidad Sostenible
(un 6rgano de cooperacién interadministrativa de los
regulados por el articulo 145 de la Ley 40/2015) de
Régimen Juridico del Sector Publico, y (7ii) el Conse-
jo Superior de Movilidad Sostenible, como érgano de
participacion publico-privada, que también reemplaza

a 6rganos ya existentes.

Quizd lo més relevante en este terreno son los dos
instrumentos de accién concretos del SNMS que se
establecen en el proyecto de ley: (i) el Documento de
Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS) y
sus documentos complementarios, y (i) el Espacio de
Datos Integrado de Movilidad (EDIM).

Segin el PLMS, el DOMOS es una herramienta desti-
nada a establecer objetivos, metodologias e instrumentos
de seguimiento de las politicas de transporte y movilidad
desarrolladas por las administraciones (art. 7). De forma
muy cuidadosa en el terreno competencial indica que:
Establecerd el marco esencial de orientaciones sobre movi-
lidad sostenible o condiciones orientativas de una plani-
ficacidon y gestion sostenible del transporte y la movilidad,
que haga posible la colaboracién, cooperacion y coordi-
nacion en la actuacion de las administraciones piiblicas
y los servicios implicados, asi como el nivel de adaptacién
de las infraestructuras a los requerimientos de movilidad.
Todo ello con un grado de inconcrecién muy elevado.

El PLMS establece que el DOMOS tendrd cardcter vin-
culante para todas las politicas priblicas de la Administra-
cion General del Estado y en especial condicionard la po-
litica de ayudas del Estado en materia de movilidad. Las
demds administraciones /o podrin asumir cuando asi lo
acuerden voluntariamente. Hasta aqui llega el PLMS.

Por su parte, el EDIM se configura como un instru-
mento digital para garantizar la disponibilidad para
todas las administraciones y los operadores, mediante
datos abiertos, de la informacién de 4mbito nacional
relativa a la movilidad.

En cuanto alos instrumentos de planificacién, el PLMS
regula en el art. 23 el Instrumento de Planificacién Es-
tratégica Estatal en Movilidad (IPEEM), cuyo dmbito
son los servicios de movilidad de competencia estatal.



Este serd e/ marco de referencia plurianual de la politi-
ca general de infraestructuras de transporte y servicios de
movilidad y transporte de competencia estatal, con una
vision integral e intermodal, que incorpore los escenarios
presupuestarios, fije una orientacion de prioridades y es-
tablezca condiciones a los instrumentos de planificacion
de infraestructuras incluidos en la normativa sectorial.
Dicha planificacion debe contemplar no solo la genera-
cion de nueva infraestructura sino también la gestion de
la conservacion de la infraestructura existente con unos
niveles de calidad, sequridad, sostenibilidad y eficiencia
adecuados. Este Instrumento pudiera ser de gran im-
portancia si se desarrolla correctamente.

Resulta también de gran relevancia la previsién conte-
nida en el art. 25 del PLMS sobre los planes de movi-
lidad de las entidades locales. La norma establece que,
en el plazo de un ano desde la entrada en vigor de esta
ley, los municipios de mds de 20.000 habitantes y menos
de 50.000 habitantes deberdn dotarse de un plan de mo-
vilidad sostenible simplificado de entidades locales, que
deberd ser revisado, al menos, cada seis anos salvo que la
legislacion autondmica establezca otra periodicidad.

Respecto a las CC.AA. solo se indica que podrin apro-
bar los instrumentos de planificacion en materia de trans-
portes y movilidad. Estos instrumentos deberdn ser cobe-
rentes con el DOMOS para las comunidades auténomas
que lo hubieran informado positivamente.

La reforma mds trascendental que incorpora el PLMS
viene referida al modelo de gestién del servicio publico
de transporte regular de viajeros por carretera.

Como es bien sabido, el transporte regular de viajeros
por carretera de uso general, urbano e interurbano, se
encuentra publificado en Espafna. Es un servicio pu-
blico reservado legalmente a la Administracién (a las
distintas Administraciones publicas competentes) con
arreglo a la potestad que atribuye al legislador el arti-
culo 128.2 de la Constitucién.

La publificacién de este servicio tiene hondas raices
histéricas. Como ha estudiado con rigor E Cascales
Moreno en una obra de referencia sobre esta cuestién

(7), desde el nacimiento del transporte colectivo por
carretera de traccién mecénica a finales del siglo XIX y
comienzos del XX los servicios regulares han sido obje-
to de una intensa intervencién administrativa. Primero
bajo el titulo juridico de la demanialidad del espacio
fisico (urbano e interurbano) en el que se desarrolla
la actividad y, finalmente, bajo su configuracién como
un servicio publico en el sentido estricto del concepto.
Esto es, como actividad econdmica reservada al Esta-
do, para su gestién directa o indirecta.

La primera publificacién y regulacién del servicio en
estos términos tuvo lugar durante la dictadura de Pri-
mo de Rivera y cumple ahora cien anos. Tuvo lugar
mediante el Real Decreto de 4 de julio de 1924 re-
gulador de los servicios piiblicos de transportes mecdnicos
rodados sobre vias ordinarias del Estado, Mancomuni-
dad, Diputaciones y Ayuntamientos (desarrollado por
un extenso Reglamento de 11 de diciembre de 1924)
(8), y configura el servicio ptblico mediante lineas re-
gulares, de dmbito local, provincial y supraprovincial
gestionadas mediante concesiones, otorgadas median-
te procedimientos concurrenciales, en régimen de ex-
clusividad. Notas bdsicas que permanecen hoy en dia
invariables.

Tanto la regulacién de 1924 como las leyes de 1947
de Coordinacién de los Transportes Mecdnicos Terres-
tres y de Ordenacién de los Transportes Mecdnicos
por Carretera, establecian una duracién indefinida de
estos titulos concesionales, si bien el Tribunal Supre-
mo sentencié en los afos sesenta la aplicacién a estas
concesiones del régimen general de la legislacién de
contratos del Estado (99 afos, inicialmente, reducida
a 50 con posterioridad).

La LOTT de 1987 (una norma de alta calidad técnico-
juridica) mantuvo el régimen concesional disefiado en
1924 con sus mismas notas caracteristicas, si bien esta-
bleciendo un plazo de duracién mdximo de las conce-
siones de veinte afos, posteriormente reducido a diez
por imposicién del derecho de la UE.

El art. 71 de esta LOTT establece la publicatio del ser-
vicio con arreglo al articulo 128.2 de la Constitucién:
Los transportes piiblicos regulares de viajeros de uso ge-
neral tienen el cardcter de servicios piblicos de titulari-
dad de la Administracion, pudiendo ser utilizados, sin



discriminacion, por cualquier persona que lo desee en las
condiciones establecidas en esta ley y en las normas dicta-
das para su ejecucion y desarrollo. Como regla general, la
prestacion de los mencionados servicios se llevard a cabo
por la empresa a la que la Administracion adjudique el
correspondiente contrato de gestion. No obstante, la Ad-
ministracion podrd optar por la gestion directa de un ser-
vicio cuando estime que resulta mds adecuado al interés
general en funcion de su naturaleza y caracteristicas. Res-
pecto al régimen juridico de los contratos de concesién
establece que: En lo no previsto en esta ley ni en la regla-
mentacion de la Unidn Europea, se regird por las reglas es-
tablecidas en la legislacion general sobre contratacion del
sector piiblico que resulten de aplicacion a los contratos
de gestion de servicios piiblicos. Respecto al transporte
colectivo urbano, el articulo 86.2 de la LBRL declara la
reserva en favor de las entidades locales de esta activi-
dad y lo mismo sucede con las leyes de ordenacién del
transporte terrestre dictadas por las distintas CC.AA.
El modelo es comun. Es el mismo esquema existente
desde 1924, si bien con una limitacién temporal de
diez afos en la duracién de las concesiones.

Este modelo concesional, basado en el otorgamiento
de derecho exclusivo a los operadores (esto es, un
modelo de competencia por el mercado), fue puesto
en cuestion desde algunos dmbitos tras la aproba-
cién del Reglamento (CE) 1370/2007 del Parla-
mento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de
2007, sobre los servicios publicos de transporte de
viajeros por ferrocarril y carretera, considerando que
esta norma europea resulta incompatible con la re-
gulacién histérica espafiola.

En realidad, no es asi. Mas bien todo lo contrario. Este
reglamento de la UE considera el transporte regular de
viajeros como un servicio de interés econémico gene-
ral (SIEG) al amparo de lo establecido en el art. 14
del TFUE y regula las formas de intervencién adminis-
trativa que se consideran admisibles para garantizar el
interés general en presencia. Segtin el art. 1 del Regla-
mento 1370/2007, las autoridades competentes podrin
intervenir en el sector del transporte piiblico de viajeros
para garantizar la prestacion de servicios de interés gene-
ral que sean mds frecuentes, mds seguros, de mayor cali-
dad y mds baratos que los que el simple juego del mercado
hubiera permitido prestar.

Para alcanzar esta finalidad de interés general el Regla-
mento define las condiciones en las que las autorida-
des competentes, al imponer o contratar obligaciones de
servicio piiblico, compensan a los operadores de servicios
piiblicos por los costes que se hayan derivado y conceden
derechos exclusivos en contrapartida por la ejecucion de
obligaciones de servicio piiblico (art. 1). El art. 3 del Re-
glamento 1370/2007 reitera la posibilidad de otorgar
derechos exclusivos y senala sus limites: cuando una
autoridad competente decida conceder al operador de su
eleccion un derecho exclusivo o una compensacion o am-
bas cosas, cualquiera que sea su naturaleza, en contrapar-
tida por la ejecucion de obligaciones de servicio piiblico,
deberd hacerlo en el marco de un contrato de servicio pii-
blico. Es decir, con sujecion a las reglas que establece
el propio reglamento en cuanto a su procedimiento de
adjudicacién y duracidn.

Desde algunos dmbitos (institucionales, empresariales
y académicos) se reprocha al modelo concesional es-
panol que estd sustentado de forma generalizada en el
otorgamiento de derechos exclusivos, cuando —en rea-
lidad— algunas de las lineas concesionadas son perfec-
tamente rentables y no responden al concepto juridico
de obligaciones de interés priblico (OSP) definido en el
art. 2.¢) del Reglamento 2370/2007. En este sentido,
la CNMC publicé en 2022 un importante informe que
lleva por titulo Estudio sobre el transporte interurbano de
viajeros en autobis (9), en el que directamente propo-
ne (recomendacién primera) liberalizar los servicios de
transporte de viajeros en autobiis para distancias superio-
res a 100 kilémetros.

Afirma a este respecto la CNMC que La escasa implan-
tacion de la competencia por el mercado en Espana, los
problemas asociados a la gestion administrativa y las li-
mitaciones intrinsecas al sistema concesional suponen un
sobrecoste para usuarios y AA.PP. en forma de una menor
eficiencia de gestion, que pone en cuestion el modelo ac-
tual. A la vista de las experiencias internacionales ana-
lizadas, la liberalizacion podria conllevar importantes
beneficios para los usuarios del servicio, en términos de
menores precios, mayor niimero de frecuencias, conexiones
y calidad del servicio ofertado. Asimismo, favoreceria un
disefio mds eficiente de la red de transporte piblico y el
desarrollo del transporte multimodal de viajeros por las
empresas privadas.



Algunas instituciones académicas han secundado con
entusiasmo este planteamiento, en colaboracién con la
CNMC. Entre ellas destaca principalmente la labor de
FUNCAS (10), que plantea la llamada liberalizacion del
transporte interurbano de viajeros por carretera como
una via para incrementar la competencia en el sector, re-
ducir precios los usuarios y aumentar la oferta de rutas.

Esta presién institucional y académica, unida a los
esfuerzos de las empresas interesadas en ello, han ter-
minado por reflejarse en el PLMS. El art. 50, posible-
mente el precepto mds controvertido del proyecto le-
gislativo, abre la puerta a la liberalizacién de tréficos
singulares. Dispone que En los servicios de transporte
regular de personas por carretera de competencia esta-
tal, de manera motivada, el Consejo de Ministros podrd
autorizar la prestacion del servicio en régimen de libre
competencia en las rutas propuestas por el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible pudiendo, no obstan-
te, imponer a los operadores que presten dichos servicios
el cumplimiento de determinadas obligaciones, en virtud
del procedimiento que se establezca reglamentariamente.

Correlativamente, la disposicién final cuarta modifica
el primer pdrrafo del art. 71 de la LOTT, permitiendo
(por primera vez desde 1924) la despublificacién de
servicios de transporte regular de viajeros por carretera.
Establece lo siguiente: Los transportes piiblicos regulares
de viajeros de uso general tienen el cardcter de servicios
piiblicos de titularidad de la administracion, salvo que
por acuerdo del Consejo de Ministros se establezca otra
cosa, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 50 de
la Ley de Movilidad Sostenible, pudiendo ser utilizados,
sin discriminacion, por cualquier persona que lo desee en
las condiciones establecidas en esta ley y en las normas
dictadas para su ejecucion y desarrollo.

Asimismo, se modifica la redaccién del art. 72 de la
LOTT para permitir tréficos coincidentes en las con-
cesiones (posibilidad ya permitida en la legislacion vi-
gente) y concesiones sin régimen de exclusividad, me-
diando en estos casos un previo acuerdo del Consejo
de Ministros.

La redaccién de estos preceptos es muy poco afortuna-
da desde una perspectiva técnico-juridica y —ademds—
resulta gravemente errénea desde un punto de vista
politico-legislativo.

Técnicamente, carece de sentido eliminar parcialmente
la calificacién de una actividad econémica como servi-
cio publico. La atribucién de tal condicién juridica, y
la correlativa reserva en favor del Estado conforme al
art. 128.2 CE, es una forma de intervencién adminis-
trativa que tiene por objeto garantizar que el servicio
se preste en determinadas condiciones de regularidad,
accesibilidad, universalidad, calidad y seguridad. Pare-
ce claro que el legislador no quiere abdicar de que el
servicio se preste siempre en tales condiciones y por
ello mantiene en el art. 50 del PLMS la posibilidad de
imponer a los operadores que presten dichos servicios el
cumplimiento de determinadas obligaciones.

Con la modificacién del art. 71 de la LOTT se estd
confundiendo el hecho de que determinados trificos
puedan ser rentables, o incluso que puedan prestarse
por mds de un operador, con la despublificacion del
servicio. Cuando una actividad econémica pierde la
condicién de servicio piiblico y pasa a considerarse en
régimen de libre competencia significa que el Estado
deja de configurarla y organizarla. En un régimen de
libre competencia el Estado no define ni las lineas ni
los traficos, ni las frecuencias, ni la regularidad, ni las
condiciones de calidad, ni los precios. Y no parece que
tenga sentido que ello se haga parcialmente (esto es,
solo para una parte de los traficos de larga distancia) ni

que ello sea la intencién del legislador.

Por otro lado, desde un punto de vista politico-legis-
lativo, considero que esta reforma del modelo conce-

sional también constituye un error. Por varias razones.

En primer lugar, porque no es cierto que el modelo
concesional espanol de transporte regular de viajeros
no sea competitivo. A diferencia de lo que sucede en
otros Estados europeos de nuestro entorno (Alemania,
Francia, etc.) con modelos despublificados, en los que
existe una fortisima concentracién empresarial, en Es-
pana existen centenares de operadores (grandes, me-
dianos y pequefios) de los servicios regulares. El mode-
lo concesional de competencia por el mercado favorece
la existencia de un mayor nimero de operadores, ya
que estos tienen una opcién real de competir en las
licitaciones sobre la base de su experiencia gestora y
su capacidad de formular ofertas atractivas. En Espa-

fa (en todos los niveles territoriales) las licitaciones de



estos servicios son realmente competitivas y abiertas,
como lo demuestra la experiencia de los concursos de
los dltimos afios.

En segundo lugar, y esto es lo mds relevante, porque el
servicio de transporte regular de viajeros por carretera
en Espana es de gran calidad. Y asi es percibido por los
ciudadanos de forma mayoritaria. En mi opinién, care-
ce de sentido alterar las bases juridicas y econémicas de
un servicio publico que es prestado con excelencia en la
actualidad, solo para atender a priorismos dogmaticos.
En el Eurobarémetro 457 (2017) (11), especificamente
dedicado al transporte de viajeros en autobs en la UE,
se evidencia que el grado de satisfaccion de los pasajeros
espanoles es elevadisimo. Espana es el segundo Estado
miembro de la UE (después de Irlanda) donde el servi-
cio de transporte regular de viajeros es mejor valorado
(un 83% de los usuarios los valoran favorablemente).
Muy por encima de los grandes paises de la UE: Alema-
nia (73%), Italia (65%), Reino Unido (65%) o Francia
(60%). La valoracién es muy alta (muy superior a la de
los paises indicados) en todo lo referente a la seguridad,
frecuencia, regularidad y calidad del servicio (fiabilidad,
puntualidad, calidad de los vehiculos, etc.). También en
lo referente a la interoperabilidad y conectividad. En
todo caso, el dato mds relevante de este Eurobarémetro
es que en Espana se utiliza mucho mds el transporte en
autobus (40% una vez al afio) que en los grandes paises
de la UE, antes mencionados. De hecho, los dos Estados
donde menos se utiliza son Francia y Alemania. Aun-
que, curiosamente, son los que generalmente se utilizan
como paradigma de los procesos de liberalizacién.

El sistema espanol de transporte regular de viajeros por
carretera, sustentado en la colaboracién publico-priva-
da (a través de concesiones), indudablemente es un
modelo de éxito y muy bien valorado por los ciudada-
nos. Ofrece un servicio competitivo y de alta calidad a
precios muy asequibles, garantizando la cohesion terri-
torial con muy escaso coste para las Administraciones
publicas. En Espafia —como consecuencia de nuestra
dispersién geografica y del insuficiente desarrollo his-
térico del ferrocarril— existe la red mds densa de lineas
de autobs regular de Europa, a mucha distancia de la
siguiente. Conecta diariamente mds de 8.000 pobla-
ciones y no existe ningin niicleo con mds de cincuenta
habitantes que no sea atendido por una linea.

Juridicamente, todos los servicios de transporte regu-
lar interurbano en autobs se encuentran sometidos a
obligaciones de servicio publico, que se compensan (a
efectos del Reglamento 1370/2007) mediante el otor-
gamiento de derechos exclusivos (concesiones en régi-
men de exclusividad) y, en determinados casos (par-
ticularmente en los trificos interurbanos de dmbito
autonémico), mediante compensaciones econdémicas
(COSP). En los concursos, normalmente estas COSP
son objeto de tensién competitiva en linea con las re-
comendaciones de la Comisién Europea (Directrices
de Interpretacién del Reglamento (CE) 1370/2007;
(2023/C 222/01) (12).

El modelo (fuertemente criticado en este punto desde
ciertos sectores académicos y empresariales) estd histé-
ricamente sustentado en la combinacién contractual
de tréficos rentables con otros que no lo son, obte-
niéndose de esta forma su equilibrio econémico. Este
modelo ha permitido, desde comienzos del siglo XX,
prestar el servicio regular con extraordinaria capilari-
dad, frecuencias y tarifas muy razonables y un bajisimo
coste para la Administracién.

Con la liberalizacion (supresién de su condicién de
servicio publico) de ciertos tréficos interurbanos el
conjunto del modelo puede entrar en crisis y deslizarse
hacia la liberalizacién completa de los trificos de lar-
go recorrido como propone la CNMC, estableciendo
—caso por caso— OSP con su debida compensacién.

Desde mi punto de vista, una reforma de esas caracte-
risticas serfa puramente dogmatica. Carece de sustento
en la realidad actual. Frente a lo que en ocasiones se
afirma, las tarifas medias de los usuarios (que ya son
actualmente muy competitivas) no mejorarian. Con
toda certeza no se incrementaria la competencia. La
liberalizacién solo traeria una mayor concentracién del
sector, en linea con lo que ha sucedido en aquellas ju-
risdicciones donde ha tenido lugar. La capilaridad del
servicio —con toda probabilidad— se veria comprome-
tida y los costes presupuestarios disparados.

Sinceramente, resulta absurdo cambiar las bases del
modelo vigente y —en cierto modo— el articulo 50 del
PLMS inicia el camino para ello. Esta cuestién deberia
ser seriamente repensada durante la tramitacién parla-
mentaria de la iniciativa legislativa.



Como hemos indicado previamente, el PLMS no sus-
tituye ni desplaza a la legislacién vigente sobre trans-
portes terrestres. Es mds, las modificaciones que se
introducen en la LOTT, mas alld de la cuestién de
la despublificacién de determinadas lineas (arts. 71 y
72), ala que nos hemos referido en el epigrafe anterior,
son poco relevantes.

En mi opinién, el PLMS estd desaprovechando la
oportunidad para entrar a regular numerosas cuestio-
nes que afectan a la regulacién de los contratos con-
cesionales y que a lo largo de estos tltimos anos estin
resultando objeto de controversias y conflictos entre

los operadores y las Administraciones concedentes.

El art. 42.1 del PLMS realiza la obvia afirmacién de
que Para la prestacion de los servicios de transporte piibli-
co de personas por carretera y de los servicios de movilidad
podrin utilizarse cualesquiera de los sistemas previstos en
la normativa de contratos del sector piiblico vigente. Tam-
bién indica que la Administracién podrd incentivar su
prestacion mediante subvenciones o ayudas piiblicas en los
términos permitidos por el derecho de la Unidn Europea
(Reglamento 1370/2007).

El PLMS no resuelve el problema referente a la uti-
lizacién de contratos de concesién o los contratos
de servicios, cuestién juridica recurrente en las li-
citaciones en las que se elimina o reduce significati-
vamente el riesgo de demanda y que ha dado lugar
a numerosos informes de la ONE. Tampoco el pro-
blema de la compatibilidad de la figura del contrato
de servicios de la LCSP con el concepto de contraro
de servicio piblico del Reglamento 1370/2007. De
hecho, deja del todo abierta la cuestién en el art.
42.2. del PLMS.

El PLMS no aborda las singularidades de las licitacio-
nes de los contratos de concesién de transporte regular.
Principalmente dos cuestiones muy acuciantes: (7) los
mecanismos para la evitacién del efeczo-subasta en las
licitaciones y (7i) las técnicas para el mantenimiento
del equilibrio econémico-financiero de las concesiones
durante toda su vida (modificaciones concesionales
impuestas por la Administracién, adaptaciones tecno-

légicas, revisiones extraordinarias de precios y tarifas,
adaptacién de las COSP, etc.).

Sin embargo, el PLMS si aborda de forma razonable-
mente positiva (aunque insuficiente) el problema de la
ultraactividad (o caducidad) de los contratos concesio-
nales, uno de los males endémicos del sistema espafiol.

Nos referimos con esta denominacién poco ortodoxa
de ultraactividad a aquellas situaciones de hecho en las
cuales el contrato de concesién ha vencido, por expi-
racién de su plazo de duracién y de las prérrogas pre-
vistas, y la Administracién concedente —por el motivo
que fuere— no ha adjudicado la nueva concesién que
sustituya a la anterior. En estos casos, en nuestro sis-
tema juridico se encuentra asentado y aceptado (con
cierta base legal, pero sobre todo por sentido comin)
el principio de continuidad del servicio, que lleva a que
se mantenga la prestacién del servicio publico por el
operador que lo viene realizando, aun con el contrato

vencido.

Esta patologia contractual, relativamente excepcional
en el mundo de las concesiones de servicios putblicos, es
sin embargo enormemente frecuente en el dmbito del
transporte regular de viajeros por carretera. La mayor
parte de las concesiones otorgadas por la Administra-
cién General del Estado (Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible) se encuentran en esta situacién
(13). También buena parte de las concesiones que son
competencia de las Administraciones de transportes
de las comunidades auténomas y (aunque en mucha
menor medida) de algunas concesiones de transporte

urbano colectivo.

La causa de la caducidad endémica de las concesio-
nes es diversa. En muchas ocasiones deriva de la di-
ficultad intrinseca del procedimiento de licitacién
(necesidad previa de redefinir el mapa concesional,
elaborar los anteproyectos, proyectos, pliegos, etc.,
y completar el proceso de adjudicacién), con los
obstdculos de todo orden que aparecen en el cami-
no. En otras deriva de la relativa confortabilidad de
la Administracién concedente con la situacién, en la
medida en que el servicio contintia (de hecho) pres-
tindose con normalidad sin coste presupuestario o

con un coste muy contenido.



Sin embargo, la problemdtica de las concesiones ca-
ducadas (en situacién de hecho de ultraactividad) es
considerable, tanto en términos operativos como juri-
dicos. Es una situacién patoldgica e indeseable, coarta-
da de la deslegitimacién del modelo concesional en su
conjunto desde dmbitos institucionales y académicos.
Resulta especialmente complicado el problema cuando
las concesiones no resultan rentables y no estdn pre-
vistos mecanismos de compensacién en el contrato
concesional. Los funcionarios de las distintas Admi-
nistraciones se ven ante la dificultad juridica de esta-
blecer compensaciones caducadas, para lo que realizan
construcciones técnicas de diverso tipo, y con conti-
nuos litigios sobre esta cuestién. También se generan
problemas en relacién con la modernizacién de las flo-
tas, la descarbonizacién, la reestructuracién de rutas y
expediciones, etc.

El PLMS sefala en la exposicién de motivos que 7os
encontramos con ciertos contratos en los que se ha supera-
do el plazo de duracion previsto sin que la administracién
haya licitado o adjudicado las nuevas concesiones que sus-
tituirian a las prorrogadas, siendo necesario poner fin a la
inseguridad juridica que han generado estas situaciones,
indeseables desde el punto de vista del interés general.

La cuestién se aborda en la disposicién transitoria se-
gunda del PMLS, que es una de las normas mds relevan-
tes de todo el proyecto de ley. Sehala esta disposicién
transitoria que en ¢l plazo de un asno desde la entrada en
vigor de esta ley, mediante acuerdo del Consejo de Mi-
nistros, deberd estar aprobado el nuevo mapa concesional
de competencia estatal. A lo cual afade que, £n e/
plazo de dos anios a contar desde la aprobacion del nuevo
mapa concesional, deberdn estar adjudicados los contratos
de concesion de servicios de todas las concesiones estatales
incluidas en aquel. Es decir, un proceso para el que el
propio PLMS prevé un plazo de tres anos.

Respecto a las concesiones estatales caducadas la dis-
posicién transitoria segunda ofrece como solucién una
especie de prorroga legal voluntaria.

Establece el apartado 4 de la DT 22 lo siguiente: £n
las concesiones de servicios de transporte regular de per-
sonas de uso general otorgadas o prorrogadas tras de la
entrada en vigor de la Ley 16/1987 en las que se ha su-
perado el plazo de duracion del contrato sin que la ad-

ministracion haya adjudicado un nuevo contrato de
concesion de servicios, se aplicardn las siguientes reglas:
a) El concesionario podrd continuar explotando el servicio
por un periodo mdximo de 18 meses a contar desde la
aprobacion del mapa concesional o desde la fecha de pu-
blicacion del anuncio de licitacion, si este fuera anterior
a la aprobacion del mapa concesional. b) Transcurrido
el plazo mdximo de 18 meses anterior, en caso de que no
se hubiera adjudicado el nuevo contrato, se extinguird la
concesion prorrogada, sin perjuicio de la posibilidad de la
administracion de adjudicar provisionalmente el servicio
a un operador distinto, de conformidad con los sistemas de
adjudicacion directa previstos en la Ley 16/1987, de 30
de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres, y en
la normativa europea, durante el periodo imprescindible
para la licitacion y adjudicacion del nuevo contrato y, en
NINgun caso, por tiempo SUperior a nueve meses.

La disposicién transitoria segunda del PLMS es posi-
tiva por cuanto otorga seguridad juridica a una situa-
cién de hecho que ahora carece de ella y que es fuente
de numerosos problemas. Tiene un encaje complica-
do con el art. 5 del Reglamento 1370/2007, y puede
llegar a generar problemas con la Comisién Europea,
pero es la tinica solucién realmente factible para la si-
tuacién existente.

No obstante, la DT 22 tiene varios defectos técnicos
que debieran tratar de subsanarse, mediante las opor-
tunas enmiendas.

En primer lugar, seria preciso extender la solucién de la
prérroga legal a las situaciones de ultraactividad exis-
tentes en el conjunto de las Administraciones publicas.
Si la situacidn de inseguridad juridica existe, debe ser
corregida en todos los supuestos. Obviamente una ley
estatal no podria regular los procesos y plazos de ela-
boracién de los mapas concesionales de las CC.AA.,
pero si podria (y deberia) establecerse una norma legal
general, basada en la competencia del Estado sobre la
legislacién de contratos y concesiones, sobre las situa-
ciones de hecho derivadas de la caducidad y la necesi-
dad de continuidad del servicio. Desde CONFEBUS se
han hecho algunas propuestas en este sentido en un
reciente informe elaborado sobre esta cuestién (14).

En segundo término, no estd claro el régimen juridico
de esta situacion de prérroga legal creada por la DT 22



Cuando dice el precepto que: E/ concesionario podrd con-
tinuar explotando el servicio, ;quiere decir que esta pré-
rroga es voluntaria para el operador? ;Puede, por tanto,
decidir no acogerse a ella y renunciar a la prestacién del
servicio en este periodo de tiempo transitorio? ;Qué su-
cederia en tal caso con la prestacién del servicio? Tam-
poco estd nada claro cudl es el régimen juridico y econé-
mico de la concesiéon durante este periodo transitorio:
¢Qué sucede si una concesion se desequilibra y deviene
no rentable? ;Cabe el reequilibrio econémico-financiero
de las concesiones durante este periodo? ;Caben revisio-
nes extraordinarias de tarifas? ;Cabe introducir modifi-
caciones unilaterales por la Administracién concedente
durante este periodo transitorio?

En tercer lugar, la regulacion de los plazos en esta dis-
posicién no termina de ser coherente ni clara. Si el pla-
zo del que dispone la Administracién para adjudicar
las nuevas concesiones es de dos afios desde la apro-
bacién del nuevo mapa concesional por el Consejo de
Ministros, no se alcanza a entender por qué el plazo
limite para mantener la prérroga legal son dieciocho

meses a contar desde ese mismo momento.

En cuarto lugar, no queda claro en la DT 22 qué sucede
en el supuesto (nada improbable) de que el mapa con-
cesional no se apruebe por el Consejo de Ministros en
el plazo previsto de un afio desde la entrada en vigor
de la Ley de Movilidad Sostenible. ;Qué ocurrird con
las concesiones en ultraactividad si la aprobacién del
mapa concesional se demora indefinidamente? ;Que-
dan en prérroga legal indefinida? De nuevo volveria la
inseguridad juridica.

En quinto lugar, considero que no estd nada bien re-
suelta la situacién prevista en el apartado 4,b) de la
DT 22. Esta disposicién prevé la extincién definitiva
del contrato concesional transcurridos 18 meses desde
la aprobacién del mapa concesional (se extinguird la
concesion prorrogada), en cuyo caso, segun esta misma
norma, solo procederia adjudicar provisionalmente el
servicio a un operador distinto, de conformidad con los
sistemas de adjudicacion directa previstos por un plazo
mdximo de nueve meses. No creo que tenga ningin
sentido la exigencia de que la adjudicacién provisio-
nal, por el tiempo necesario hasta la conclusién de la
nueva licitacién, tenga lugar necesariamente en favor

de un operador distinto. En esta situacién patolégica,
el principio de concurrencia sufre en menor medida si
es el mismo operador el que contintia en la prestacién
del servicio.

Finalmente, existe un problema en la DT 22 que nos
reenvia de nuevo al punto de partida. ;Qué ocurre si
transcurridos los nueve meses previstos en el aparta-
do 4.b) de esta disposicion el nuevo contrato con-
cesional no se hubiera adjudicado? ;Entrariamos en
una ultraactividad de la ultraactividad? ;Habria que
realizar una nueva adjudicacién provisional? ;También
a un operador distinto? ;Bajo qué amparo legal y ré-
gimen juridico? Creo que esta regulacién legal de esta
cuestion debe repensarse en la tramitacién parlamen-
taria del PLMS.

La materia mejor regulada en el PLMS, desde mi punto
de vista, es la referente a la financiacion estable del TUC.
Es —quizéd— reprochable el hecho de que no se hace un
esfuerzo por establecer una regulacién mds general que
abarque la financiacién estatal del conjunto del sistema
de movilidad (lo cual es enormemente complicado dado
nuestro marco competencial constitucional), si bien lo
que atafie al transporte urbano colectivo estd correcta-
mente enfocado. Al menos en el plano juridico.

El titulo IV del PLMS, relativo a esta cuestidn, se ins-
pira claramente en la propuesta legislativa articulada
realizada en 2019 por la asociacién empresarial, de
operadores privados y publicos, del transporte urba-
no colectivo (ATUC) en 2019 (propuesta de Ley de fi-
nanciacion de los servicios de transporte colectivo urbano)
(15). Una parte relevante de los contenidos de aquella
propuesta fueron incorporados a la Proposicién de Ley
de financiacion del transporte priblico urbano y metropo-
litano (16), tomada en consideracién por el Senado el
23 de septiembre de 2020, que no llegaria a culminar

su tramitacion legislativa en aquel momento.

El objetivo del PLMS es regular un régimen perma-
nente de financiacidn, en el marco de las competencias
constitucionales del Estado que procure estabilidad a
un sistema que se ha caracterizado en el tiempo por su



fragmentacién y su contingencia temporal. El actual
modelo de financiacién del TUC estd basado en apor-
taciones del Estado para atender gastos de explotacién
y en una presencia muy heterogénea de las comuni-
dades Auténomas debida a la enorme diversidad de

situaciones existentes.

La LBRL establece en su articulo 26, como hemos vis-
to, la prestacién obligatoria del servicio de transporte
colectivo urbano de personas en municipios de més de
50.000 habitantes. Por su parte, la Ley Reguladora de las
Haciendas Locales (aprobada por Real Decreto Legisla-
tivo 2/2004, de 5 de marzo) establece, en su disposicién
adicional quinta, que los Presupuestos Generales del Es-
tado de cada afio incluirdn crédito en favor de aquellas
entidades locales que, cualquiera que sea la forma de ges-
tién, tengan a su cargo el servicio de transporte colectivo
urbano. Segun establece la norma actualmente vigente,
la distribucién del crédito, que estard determinada por
las correspondientes leyes, podrd efectuarse a través de
alguna de las siguientes férmulas: @) Establecimiento de
contratos-programa (existen varios con las grandes ciu-
dades espanolas), 4) subvenciones destinadas a la finan-
ciacién de inversiones de infraestructura de transporte y
¢) subvenciones finalistas para el sostenimiento del servi-

cio, otorgadas en funcién del niimero de usuarios.

El PLMS sustituye los dos sistemas actuales para con-
tribuir a la financiacién del transporte publico colec-
tivo urbano de personas. La nueva regulacién crea un
sistema homogéneo y objetivo para todo el territorio,
pero teniendo en cuenta las condiciones objetivas que
puedan tener relevancia para la prestacion del servicio en
cada caso concreto, asi como las condiciones econdmicas de
la entidad local titular del servicio con el fin de facilitar
que todos los ciudadanos puedan acceder a un servicio de
calidad con independencia de la capacidad de financia-

cion de la entidad local titular del servicio.

El PLMS crea un Fondo Estatal de Contribucion a la
Movilidad Sostenible (FECMO-FCPJ) y define los des-
tinos a los que se pueden dirigir las subvenciones, que
son: los costes operativos directamente relacionados
con la prestacién del servicio, y proyectos de inversién
en el dmbito de los servicios regulados en este Titu-
lo IV. Podrin ser beneficiarios de las subvenciones los
municipios que cumplen determinados requisitos y

que prestan el servicio de transporte puiblico colectivo
urbano de personas, a los que se suman las autorida-
des de transporte metropolitano que prestan servicios
objeto de financiacién, para reflejar la realidad de or-
ganizacion de la prestacién de los servicios actuales. En
el texto se recogen los conceptos en los que se basard
la metodologia de cilculo para la determinacién de la
cuantia de las subvenciones de los costes operativos,
que se desarrollard reglamentariamente.

El art. 61 del PLMS establece dos limites cuantitativos
muy relevantes a la financiacién estatal del TUC: (7) Las
subvenciones estatales para la financiacién de los costes
operativos del servicio de transporte publico colectivo
urbano de viajeros no podran superar la cuarta parte de
su importe total, segin se establezca en las bases regula-
doras ni podrdn ser mayores que el déficit de explotacién
de los servicios subvencionados, y (ii) al menos el 75%
de los costes operativos del servicio publico de transpor-
te publico colectivo urbano de viajeros, por lo tanto, ha-
bra de sufragarse necesariamente con cargo a las tarifas
abonadas por los usuario, otros ingresos comerciales o a
las aportaciones de otras Administraciones.

En mi opinidn, los dos elementos mas criticables de
esta regulacién se encuentran en (7) la falta de concre-
cién de la dotacién inicial del Fondo Estatal de Con-
tribucién a la Movilidad Sostenible y el incremento
progresivo de su cuantia con arreglo a pardmetros pre-
visibles y, sobre todo, (i) la pérdida de la oportunidad
que supone la palanca de la financiacién estatal para
impulsar la creacién de entidades supramunicipales
que gestionen integradamente el servicio de transporte
colectivo en las grandes conurbaciones. Es decir, el im-
pulso del modelo exitoso de gestién existente en Ma-
drid y Barcelona en otros entornos metropolitanos en
los que existe una gestién menos integrada y eficiente.

(1) Boletin Oficial de las Cortes Generales (BOCG); Seccién Congre-
so; Serie A; 23.02.2024.

(2) Véase la Propuesta de Decision de Ejecucion del Consejo relativa
a la aprobacién de la evaluacion del plan de recuperacion y resi-
liencia del Reino de Espana (SWD [2021] 147 final; COM [2021]
322 final, de 16.06.2021) en la que se indican los objetivos com-
prometidos por nuestro Gobierno con relacién a este proyecto de

ley. Afirma este documento, literalmente, lo siguiente:



€)

4)

®)

El objetivo de esta medida, que se materializard por medio de
una ley, es proporcionar el marco normativo de base para la nueva
politica de movilidad en Espana, basada en la mejora de la soste-
nibilidad y la dimension digital.

La ley que se promulgue contemplard, como minimo:

La creacion de un mecanismo de pago por el uso de las carreteras
del Estado, que comenzard a funcionar a partir de 2024, con
arreglo al principio de «quien contamina paga». El objetivo de esta
medida es internalizar los costes externos del transporte por carre-
tera, creando a tal fin incentivos para lograr una mayor eficiencia
en este sector y propiciando una reduccion de las emisiones de gases
de efecto invernadero.

Una serie de guias metodoldgicas y obligaciones aplicables a muni-
cipios y empresas de cierta envergadura para incentivar la ejecucion
de un plan de movilidad urbana sostenible y de planes de movili-
dad laboral sostenible, respectivamente.

La creacion de un mecanismo para aumentar el rigor en la planifi-
cacién de infraestructuras en consonancia con las recomendaciones
formuladas por la Autoridad Independiente de Responsabilidad
Fiscal (AIReF), incorporando consideraciones sobre la sostenibilidad
y el andlisis de costes y beneficios sociales.

La implantacion de un sistema de financiacion previsible del
transporte urbano en los municipios estatales basado en criterios
de distribucion uniforme de los fondos estatales.

La introduccion de un sandbox regulatorio que facilite las innova-
ciones en el sector de la movilidad y el transporte y su implantacién
en el mercado.

La mejora de la gobernanza en consonancia con las recomenda-
ciones de la AIReF mediante la creacion de: i) un sistema nacional
de movilidad para fomentar la coordinacion y la cooperacion en-
tre los tres niveles territoriales de la Administracién competentes
en materia de transporte y movilidad; ii) un consejo superior del
transporte y la movilidad, como drgano de asesoramiento y debate
en el que se definan las politicas de transporte y movilidad y tengan
representacion los sectores productivos, el mundo académico y la so-
ciedad civil; y iii) una plataforma integrada de informacion sobre
transporte y movilidad que compendie informacion de diferentes
Administraciones y fuentes externas sobre transporte y movilidad
que permita a las Administraciones optimizar la elaboracion de
las politicas piiblicas y mejorar su capacidad para responder a crisis
y emergencias.

La medida se publicard en el BOE a mds tardar el 31 de diciembre
de 2023.

Boletin Oficial de las Cortes Generales BOCG); Seccién Congre-
s0; Serie A; de 27.01.2023

Boletin Oficial de las Cortes Generales BOCG); Seccién Congre-
s0; Serie A; de 13.04.2023.

Fundacion Corell; Bases para la Ley General de movilidad sos-
tenible, ISBN 978-84-09-28912-7, Madrid 2021. El texto es
accesible en https://fundacioncorell.es.

En la legislacién autonémica existe alguna referencia al concepro.
Elart. 6 de la Ley foral 5/2007, de 23 de marzo, de carreteras de
Navarra denomina Carreteras de altas prestaciones aquellas que
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(13)

(14)

(15)
(16)

retinen las siguientes caracteristicas: @) Doble sentido de circu-
lacién en calzada dnica, pudiendo disponerse de elementos de
separacién para los dos sentidos del trdfico. 4) Disponen de un
porcentaje significativo de la longitud de su trazado con un ter-
cer carril para facilitar el adelantamiento, pudiendo incorporar
un cuarto carril para vehiculos lentos en descensos pronuncia-
dos. ¢) Las intersecciones con otras carreteras serdn, preferente-
mente, mediante enlaces a distinto nivel. ) Limitacién parcial
de accesos directos desde las propiedades colindantes. ¢) Sin
vallado longitudinal, salvo en tramos especificos.

E Cascales Moreno; Evolucion histdrica del ordenamiento juri-
dico de los servicios piiblicos regulares interurbanos de transporte
de viajeros por carretera de traccién mecdnica; Ediciones del
Umbral, Madrid 2005.

El Reglamento de desarrollo del Real Decreto de 4 de julio se
publicé en la Gaceta de Madrid Afio CCLXIII-Tomo IV del
martes 16 diciembre 1924, ndm. 351, pdgina 12411. Consta
de ochenta articulos y diversas disposiciones transitorias en las
que se da solucién a las concesiones preexistentes de diversos
servicios. Es un texto normativo de consulta obligada para co-
nocer la historia juridica del transporte de viajeros en Espana
y nuestro derecho administrativo.

CNMC; Estudio sobre el transporte interurbano de viajeros en
autobiis; 29 de junio de 2022. E/CNMC/006/19 (ISSN: 2792-
5919).

Pablo Delgado Cubillo, Andrés Garcia Pereda y Lara Tobias
Pefia; Competencia y concesiones en el sector del autobiis inter-
urbano en Espana. Hacia una posible liberalizacién; FUNCAS,
Madrid 2023. Este trabajo forma parte de la obra colectiva
coordinada por Juan José Ganuza Ferndndez y Joaquin Lopez
Vallés Reformas para impulsar la competencia en Espasia; FUN-
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La sostenibilidad es, junto con la transformacién digital y en es-
trecha relacién con esta, una de las principales palancas que estén
definiendo el nuevo modelo de transporte a nivel global. La sos-
tenibilidad ha de conducirse desde el rigor en la planificacién con
el objeto de disefiar sistemas que sean lo mds eficientes y atiendan
a las demandas mds relevantes, sin olvidar que el transporte cons-
tituye un elemento clave de la cohesién social, la vertebracién
del territorio y la igualdad de oportunidades, aspectos que deben
garantizarse aprovechando al mdximo las ventajas que ofrece la
capilaridad y multimodalidad que estén definiendo la realidad
actual. El nuevo escenario estd dominado por el 4mbito urbano en
el que aspectos como la contaminacién atmosférica o la distribu-
cién de mercancias estdn marcando la agenda. El fomento de una
activa participacion social desde las fases conceptuales iniciales y
la obtencién de certificaciones ambientales que aseguren de for-
ma independiente la sostenibilidad de las actuaciones ayudardn
a construir un transporte mejor adaptado a la nueva sociedad.

Sostenibilidad, Transporte, Planificacién, Eficiencia, Tecnologia,
Participacién, Certificaciones.

Un amigo funcionario de la Comisién Europea, encar-
gado de evaluar ambientalmente los proyectos presen-
tados por las autoridades espanolas para ser financia-
bles por los Fondos de Cohesién, contaba en alguna
de las reuniones de la Red de Autoridades Ambienta-
les que compartimos que, salvo una bomba atémica
sostenible, habia visto ya todo tipo de proyectos que
afadian en su titulo la palabra sostenible. Sirva esta
anécdota para reflejar que el abuso de este término a
comienzos del presente siglo, y no solo para agradar
los oidos de quienes tenian que decidir la elegibilidad
de los proyectos presentados, terminé por devaluar, si
no pervertir, su significado. Sin embargo, los intentos
por sustituirlo por otros similares o incluso asimilar-

lo a conceptos de naturaleza diferente como los obje-

Sustainability is, together with and closely related to digital
transformation, one of the main levers that are defining the new
transport model at a global level. Sustainability must be conducted
with rigorous planning in order to design systems that are as efficient
as possible and meet the most relevant demands, without forgetting
that transport is a key element of social cobesion, the structuring of
the territory and equal opportunities, aspects that must be guaranteed
by making the most of the advantages offered by the capillarity and
multimodality that are defining the current reality. The new scenario
is dominated by the urban environment in which aspects such as
air pollution or the distribution of goods are setting the agenda.

Encouraging active social participation from the initial conceptual
phases and obtaining environmental certifications that independently
ensure the sustainability of the actions will help to build a transport
system that is better adapted to the new society.

Sustainability, Transport, Planning, Efficiency, Technology, Participation,

Certifications.

tivos de desarrollo sostenible o la economia circular,
no solo no han conseguido desterrar su uso si no que,
con los matices que se comentardn mds adelante, este
mantiene toda su vigencia. Evitar su uso inapropiado
depende, en gran medida, de la capacidad de delimitar,
con el uso de la tecnologia, lo que se puede considerar

sostenible y lo que no.

Para aportar una visién general comenzaremos por
presentar algunas reflexiones sobre sus componentes

esenciales.

1.1. La sostenibilidad ambiental

Tradicionalmente se ha asociado el término sostenibili-
dad a los aspectos ambientales, obviando las considera-

ciones econdmicas y sociales. Y mds all4, el andlisis del



impacto ambiental se viene realizando con una visién
reduccionista, centrdndose en la fase de explotacidn,
donde la investigacién, con el apoyo de las herramien-
tas tecnoldgicas, permite evaluar cada vez con mayor
precision la huella del sector transporte.

Los mds rigurosos aplican andlisis del ciclo de vida
completo que incorporan, por ejemplo, las emisiones
o el consumo de recursos en la fase de construccién y
en el final de la vida dtil, lo cual permite una compa-
racién modal mds ajustada a la realidad, si bien sujeta
a una gran variabilidad, en funcién del método cons-
tructivo o el sistema de tratamiento de los residuos ge-
nerados. Al estar este tipo de aspectos condicionados
por factores locales, regulatorios o culturales el estudio
comparativo se distorsiona si se realiza a nivel interna-
cional dadas las particularidades geopoliticas del sector
transporte, del de la construccién o del de tratamiento
de residuos, por citar algunos ejemplos.

Por dltimo, en un escenario del transporte marcado por
la multimodalidad, es imprescindible evaluar en qué
medida la puesta en marcha de un nuevo sistema im-
pacta sobre el resto puesto que esto provocard un efecto

directo e inmediato en la contaminacién global. Quizd
el caso mds paradigmatico sea el de la puesta en marcha
de las nuevas lineas de alta velocidad que provocan un
traslado directo del modo viario o aéreo al ferroviario.
Pricticamente cualquier nueva conexién genera flujos
que se pueden considerar muy relevantes para un anali-
sis riguroso de la sostenibilidad ambiental. A continua-
cién, se presenta un grafico en el que se puede apreciar el
espectacular trasvase del modo aéreo al ferroviario con la
puesta en funcionamiento de la linea Madrid-Barcelo-
na, a pesar de que los operadores aéreos han mantenido

un servicio de elevadas frecuencias y gran calidad.

En definitiva, un anilisis lo mds acertado posible de
la sostenibilidad de un modo de transporte requie-
re, para que sea creible, del estudio, caso a caso, que
aborde un planteamiento holistico partiendo del di-
sefio y construccién hasta la gestién de las infraes-
tructuras fijas y méviles al final de su vida util, en la
que la explotacién, que habitualmente centra nues-
tra atencion, solo supone una parte del problema. Y
otra cuestion relevante es la de identificar con clari-
dad cudl es el pardmetro o variable que pretendemos

Nimero de pasajeros Madrid-Barcelona en tren de alta velocidad y avién
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Balance de impacto ambiental en cuatro corredores de alta velocidad

kt.CO,eq.y! T].Y! ty! ty! ty! ty!
Infrastrflcture construction 196.69 2535.83 285.02 452.22 705.31 114.96
and maintenance
Operation 354.82 | 9271.65 = 365.68 | 165425 1112.56 @ 68.24
(4.17 million passengers)
Shifted transport in other modes 1161.63 | 18838.51 = 562.48 2088.87 | 4696.56 809.87
Net impact -610.13 -7031.03 88.22 17.60 -2878.69 626.67
Four corridors 15 16 87 62 D 9

(4.17 million passengers)

Fuente: Andoni Kortazar, Gorka Bueno, David Hoyos (2021).

medir lo que nos permitird, por ejemplo, determinar
el ndmero de anos que se necesitan de ahorro en las
emisiones durante la explotacion, incluyendo la com-
pensacién intermodal, para compensar las que se pro-

ducen en fase de construccién.

1.2. La sostenibilidad econdmica

En mi etapa de ministro de Fomento tenia que so-
meterme con relativa frecuencia a un debate medii-
tico que aflora generalmente cuando aparece algiin
informe sobre la rentabilidad econémica de las in-
fraestructuras. De forma maniquea, la mixima es la
siguiente: la alta velocidad no es rentable porque los
ingresos no cubren el alto coste de inversién. En la
misma etapa jamds me preguntaron sobre la rentabi-
lidad de las infraestructuras viarias, con la salvedad
de las conocidas como radiales, porque, como socie-
dad, tenemos interiorizado que las vias, sean de alta
capacidad o no, son infraestructuras que deben aco-
meter las administraciones publicas en la medida que
es obligacién del Estado garantizar la vertebracién
territorial, la cohesién social y la igualdad de opor-
tunidades entre los espafoles. Otros aspectos, como

la mejora de la seguridad vial, justifican tal posicién.

Por qué con la alta velocidad no ocurre lo mismo?
Quizd porque adn se siga considerando como un lujo
no necesario para la movilidad territorial, despre-
ciando sus ventajas ambientales o de seguridad, entre
otras. Y aqui el impacto econémico debe extenderse a
la nueva captacién de demanda, no solo a la derivada
de otros modos, que se produce con cada puesta en
marcha de una nueva linea y que contribuye a una
mejora de la competitividad que afecta a todos los

sectores productivos.

Cuestién distinta es el debate, que trasciende el objeti-
vo del presente articulo, sobre quién debe pagar por el
uso de las infraestructuras de transporte. Si debe correr
a cuenta del conjunto de los espanoles, si debe finan-
ciarse solo por el usuario del modo o infraestructura
concreta o si debe buscarse una solucién mixta, con o
sin participacién privada, para compartir el esfuerzo
inversor. Este debate tiene también altibajos medidti-
cos como consecuencia de una casuistica muy comple-
ja. Por ejemplo, en materia de infraestructuras viarias
y por cuestiones politicas se intensifica en periodos
electorales cuando se deben plasmar los compromisos
en materia de transporte de los diferentes partidos po-
liticos, pero puede avivarse con cualquier declaracidn,

afortunada o no, del responsable politico de turno,



como si aportara el fuelle a una brasa, siempre dispues-
ta a reactivarse. Puede venir motivada por cuestiones
administrativas, como ocurri6 con la quiebra de las
radiales, como consecuencia de un fallo en el modelo
concesional en el que el pago por uso no contemplaba
una adecuada transferencia de riesgos y estos, ademds,
no se encontraban adecuadamente delimitados. Pero
también puede surgir cuando una concesién se acerca
asu fin o cuando corresponde hacer una revisién sobre
las tarifas de uso. Curiosamente este es un debate am-
pliamente superado en el dmbito aéreo, al menos en el
territorio peninsular, con un modelo en el que la Ad-
ministracion General del Estado planifica una serie de
infraestructuras contempladas quinquenalmente en el
DORA (Documento de Ordenacién y Regulacién Ae-
roportuaria) y percibe unos ingresos procedentes de las
tasas que aportan los operadores. La tnica excepcién
es la que sucede con determinadas conexiones entre
determinadas ciudades que se prestan en condiciones
de ausencia de alternativas, muy bajas frecuencias y
enorme variabilidad en los precios como es el caso de
Almeria o Santander, por citar dos ejemplos.

En este sentido, la colaboracién publico-privada en el
sector transporte es un elemento clave para mejorar
la sostenibilidad. Son muchos los factores que sopor-
tan esta afirmacién. La aportacién de financiacién al
sistema, que permite acelerar inversiones hacia mode-
los mds sostenibles; el incremento de las capacidades
con recursos técnicos cualificados y con experiencia
en proyectos complejos; la innovacién inherente al
sector privado especializado o la posibilidad de im-
plantar férmulas de gestién que permitan compatibi-
lizar el esfuerzo inversor con el ajuste de las cuentas
publicas y los objetivos de estabilidad presupuestaria
son solo algunos de estos factores que justifican la in-
corporacién del sector privado en el sistema de trans-
porte global. En la actualidad existe liquidez en el
mercado para invertir que no estd siendo aprovecha-
da. En unos casos por motivos ideolégicos de aque-
llos que consideran que el sector empresarial no debe
participar en actuaciones relacionadas con el servicio
publico. En otros casos porque se apuntan motivos
regulatorios que impiden su aplicacién, cuando tales
motivos son en realidad inexistentes o, en todo caso,
ficilmente salvables, como es el caso de la aplicacién
de la Ley de Desindexacién a los sistemas concesio-

nales que hay quienes aseguran que puede provocar
limitaciones en la rentabilidad de las inversiones que
no hagan viable las actuaciones, cuando en muchos
casos esta cuestion se sortea con una mera orden mi-
nisterial. En todo caso, una rdpida modificacién que
exceptle obras y actuaciones estratégicas de interés
general permitiria que ese flujo financiero inerte se
activara de forma inmediata. Y las férmulas conce-
sionales de pago por disponibilidad para la ejecucién
de infraestructuras del transporte, que incluyan el
mantenimiento ademds de la inversion inicial favo-
reciendo asi la mejora de la sostenibilidad ambiental,
permitirfan incrementar la actividad econémica del
pais, generar empleo en el sector, obtener un retorno
fiscal importante y, todo ello, sin impacto en el déficit
publico, salvo la anualidad correspondiente, a partir
de la puesta en marcha del servicio.

En los dltimos anos la sostenibilidad econémica se
ha conseguido impulsar principalmente gracias a la
financiacién europea, especialmente con los Fondos
Next Generation EU. El sector del transporte en gene-
ral y el ferroviario en particular se han visto especial-
mente beneficiados de esta fuente de financiacién. Y
la razén es muy sencilla. Ante un escenario inicial, en
los primeros afios de un muy bajo nivel de ejecucién,
cuestién undnimemente ratificada por el sector priva-
do, asociaciones y organizaciones empresariales y or-
ganismos regulatorios y supervisores independientes,
el Gobierno de Espana, con la apremiante necesidad
de acelerar el ritmo inversor para reducir el riesgo de
incumplimiento de los objetivos de gestién exigidos
por Europa, adopta la decisién de acudir al organis-
mo con mayor capacidad para consumir recursos en
muy poco tiempo. Efectivamente, ADIF disponia de
proyectos de alta inversién con tramitacién adminis-
trativa y ambiental superada y con capacidad inme-
diata para ser enviados al BOE para su licitacion. Se
produce entonces un trasvase de recursos de otros mi-
nisterios hacia el sector ferroviario, de personas fun-
damentalmente. Con ello es indudable que se pro-
duce un avance hacia la mejora de la competitividad
de los territorios, pero se desvirtiia por completo el
objeto principal de los fondos, que era, ademads de re-
cuperar inmediatamente el PIB perdido por la pande-
mia (Espana se situd en las posiciones de cola en este
apartado), generar un cambio en el modelo produc-



tivo de nuestro pais. En términos de sostenibilidad,
cuestién analizada en el presente articulo, el sector
transporte se ha visto beneficiado de esta situacién.

1.3. Sostenibilidad social

La consecucidn del progreso social estd intrinsecamen-
te ligada al transporte, sea de personas o mercancias.
Tradicionalmente la sostenibilidad social ha estado
asociada a aspectos como la seguridad o la accesibilidad
fisica, entendida no solo en términos de adaptacién de
instalaciones y medios de transporte para las personas
con movilidad reducida, sino como palanca de la ver-
tebracién territorial gracias a la gran capilaridad que
ofrece la multimodalidad. La accesibilidad global ha
ido cobrando un mayor protagonismo con el paso de
los anos para que los usuarios, con independencia de
su nivel econémico, edad, género o ubicacién geogri-
fica, tengan un acceso sensiblemente igualitario a los
medios de transporte.

A las medidas ya consolidadas, como las ayudas mu-
nicipales al transporte urbano o las obligaciones de
servicio publico, se han puesto en marcha, con el ob-
jeto de combatir los efectos de la crisis sanitaria, una
amplia bateria de bonificaciones de todo tipo, engor-
dando la participacién publica y disminuyendo los
ingresos directos del servicio. A estas medidas habria
que afiadir otras de caricter mds politico, como el
levantamiento de las barreras de las autovias de peaje
al término de su vida concesional. Todo ello ha recu-
perado el recurrente debate sobre cémo buscar una
sostenibilidad social/econémica que incluya el man-
tenimiento y la conservacién de las infraestructuras
de transporte para garantizar estdndares de excelencia
en la seguridad, pero también la modernizacién de
los materiales rodantes con el objeto de mejorar la
experiencia del usuario y minimizar incidencias en
el servicio.

En mi opinién, no es un equilibrio sencillo y requiere
de un debate politico y social pausado y alejado de es-
tridencias y posiciones inflexibles. No parece razonable
que las ayudas que se presten desde el sector publico
hayan de ser en todos los casos universales sin conside-
rar las singularidades del individuo, especialmente su
capacidad econémica. Hacer sostenibles los sistemas

de transporte implica la adopcién de decisiones que
garanticen la viabilidad del modelo a largo plazo.

Cabe mencionar, por dltimo, aunque el alcance su-
pera el objeto del presente articulo, el impacto que
el transporte estd teniendo, especialmente en los ulti-
mos afos, en el turismo con las consecuencias socia-
les que ello conlleva. La rurismofobia comienza a ser
un fenémeno social que guarda una estrecha relaciéon
con la sostenibilidad y que estd provocando en algu-
nos casos la limitacién o incluso supresién de medios
de transporte. El transporte maritimo y, mds concre-
tamente, el turismo de cruceros, ya sufre limitaciones
en muchas ciudades costeras.

La realidad del modelo de transporte espafiol dista
mucho de responder a un proceso riguroso y profun-
do de recopilacién de datos, andlisis de informacién,
estudios de alternativas, elaboracién de disefios efi-
cientes, preparacién de proyectos, etc. Hemos asu-
mido que la sostenibilidad se alcanza incorporando
medidas ambientales a proyectos consolidados: vehi-
culos eléctricos en transporte publico, recuperacién
de la energia producida en el frenado de trenes, di-
sefio de sistemas de drenaje sostenible en vias urba-
nas, etc. Sin embargo, lo que marca la diferencia, en
términos de sostenibilidad, es el diseno mismo del
sistema de transporte y su articulacién geogréfica y
temporal. Veamos dos ejemplos.

No parece razonable que en 2024 ciudades como
Valencia y Barcelona no estén unidas por lineas de
alta velocidad y si lo estén otras con mucha menor
demanda potencial del servicio. La sostenibilidad del
transporte pasa necesariamente por el diseno de co-
nexiones que garanticen una mdxima atencién a la
demanda existente, lo que maximizard la eficiencia
de los recursos empleados. Es pura légica. Pero esto
no ha ocurrido asi. La realidad es que las conexiones
se han estado desplegando en muchos casos por inte-
reses politicos o presién social de determinados terri-
torios. Y ademds, estas decisiones estd cominmente
aceptado que pueden oscilar de un periodo a otro,
al menos en el ritmo de ejecucién, con un cambio



Densidad de pasajeros en redes de alta velocidad

(km)
Spanish AVE 2016 669
France 2015 0
Germany 2016 1.511
Traly 2012 2.767
China 2017 12.276
Japan (CJRC) 2017 0

Fuente: Railway Statistics UIC (2016).

de gobierno. Esto, por ejemplo, motivé la construc-
cién de la Variante de Pajares, obra de enorme com-
plejidad técnica y elevado coste econémico, antes de
acometer ninguna otra actuacion ferroviaria al sur o
norte del tnel. Si ya estaba acometida la inversién
mds elevada y la obra mds dificil, nadie se atreveria
a modificar el trazado o abandonar la actuacién. La
realidad es que, si atendemos al uso que se hace de la
infraestructura, Espafa se encuentra en los puestos

de cola de paises comparables.

Un segundo ejemplo lo representa el disefio de los
mapas concesionales de transporte de personas en au-
tobus, tanto a nivel nacional como autonémico. Son
redes, en muchas ocasiones con concesiones admi-
nistrativas que se encuentran en precario, que se han
ido proyectando para ir atendiendo progresivamente
a nuevos nucleos rurales. El resultado es un mapa de
enorme capilaridad, pero poco eficiente y, por lo tan-
to, poco sostenible. Un disefio racional de los mapas
puede ser perfectamente compatible con un iguali-
tario servicio a los espafoles, residan donde residan,
utilizando, por ejemplo, de forma complementaria,
sistemas de transporte a la demanda, como ya se estin

realizando en algunos territorios.

(km) (Mpkm) (Mp)
2.503 15.059 4.75
2.043 49.980 24.46
994 27.213 10.86
653 12.794 3.74
20.305 577.635 17.73
553 54.576 99.02

La sostenibilidad de nuestro sistema de transporte re-
quiere de un esfuerzo por la planificacién, una apuesta
por el rigor técnico y un equilibrio entre la atencién
social y la capacidad financiera y administrativa.

Ninguna palanca puede contribuir mds a hacer girar la
aguja de la sostenibilidad que el desarrollo tecnoldgico.
En gran medida, otros avances que ha experimentado
el transporte, como la multimodalidad, se han alcanza-
do gracias a los progresos tecnolégicos. Todos los mo-
dos de transporte, sin excepcidn, han visto mejorada
su sostenibilidad por la tecnologia. De hecho, algunos
han visto la luz gracias a ella. ;Qué seria de las VTC
sin las plataformas digitales de contratacién y pago?
:Cbémo se podrian reducir las emisiones en el transpor-
te urbano sin la transicién hacia el vehiculo eléctrico?
¢Cémo podrian articularse las vias de alta ocupacién
(VAO) sin sistemas tecnoldgicos capaces de gestionar
la infraestructura de forma inteligente?

En este sentido, uno de los elementos de mayor valor
afadido que proporcionan las herramientas tecnols-
gicas es la obtencién del dato, clave para llevar a cabo



una correcta planificacién y diseno de los sistemas,
pero también para gestionar eficientemente los mis-
mos. En muchas ocasiones el valor del dato obtenido
puede ser superior al del propio servicio que se presta.
Por ejemplo, no se puede poner en duda la utilidad de
la nueva app para la reserva de plazas de aparcamiento
en zonas de carga y descarga en la ciudad de Madrid,
pero, en mi opinién, el valor del dato que se obtiene
sobre qué tipologia de vehiculos utiliza esos espacios,
con qué frecuencias y horarios, etc., sobrepasa el valor
de su funcién principal. Hoy en dia, conocer las ca-
racteristicas precisas del sector del transporte de mer-
cancfas, su clasificacién (horeca, paqueteria, etc.), las
dimensiones de los vehiculos utilizados o la densidad
de tréficos por distritos o calles es un instrumento muy
valioso, no solo para dimensionar adecuadamente la
reserva de espacios para este sector del transporte, sino
también para plantear alternativas como son los hubs
de movilidad, a los que me referiré mds adelante.

Ademis de todo ello el dato ofrece la oportunidad de
medir y evaluar los servicios de transporte con indi-
cadores que cada vez se van haciendo mds complejos
a medida que se producen los avances tecnolégicos.
La medicién del impacto de los sistemas de transporte
resulta clave para evaluar la eficacia de las medidas im-
plantadas y corregirlas en su caso. Cuantificar la soste-
nibilidad no serfa posible sin estas mediciones.

Finalmente, otro aspecto interesante de la interco-
nexién entre tecnologia y sostenibilidad es el de su
aplicacién al mantenimiento y conservacién de las in-
fraestructuras de transporte. Un ejemplo caracteristico
es el de la digitalizacién de las carreteras, un campo en
el que todavia existen grandes posibilidades de mejo-
ra en lo que a sostenibilidad se refiere. En el mercado
existen soluciones de gestién digital de activos, que no
se circunscriben a carreteras, sino que se pueden apli-
car a canales, aeropuertos, etc. Estas soluciones incor-
poran la digitalizacién de los diferentes elementos de
la via, las sehales, biondas, cunetas, etc., pero también
de factores relativos a su situacién como las fisuras, ru-
gosidad, etc. Su compatibilidad con los modelos BIM
permite disponer de una herramienta extraordinaria
para la toma de decisiones, algunas de las cuales pue-
den ser propuestas por los propios modelos para, por
ejemplo, priorizar las inversiones disponibles sobre los

elementos de mayor necesidad de actuacién. Y més alld
de estos avances, algunos algoritmos evaltian la soste-
nibilidad no solo de los ahorros de emisiones sino de
los aspectos sociales, midiendo el niimero y gravedad
de accidentes evitados como consecuencia de la mejora
de las condiciones del firme.

Pocos aspectos han sufrido una transformacién tan
profunda en los tltimos afios en las ciudades como la
movilidad. Las propias ciudades estdn experimentando
un proceso de cambio sin precedentes ante el nuevo
escenario de la movilidad urbana. Todo ha ocurrido
tan répido que las administraciones publicas se han
visto incapaces de dar una respuesta apropiada a lo que
estaba sucediendo.

Si antes habfamos comentado que la planificacién es
un factor clave para asegurar la sostenibilidad del trans-
porte en las ciudades, esta ha brillado por su ausencia.

En primer lugar, es muy importante entender que la
sostenibilidad en el transporte depende de una manera
muy relevante de los modelos de ordenacién del te-
rritorio y urbanisticos. Urbanismo y ciudad. Esto nos
conduce a poner de manifiesto la importancia de em-
pezar a repensar las ciudades reduciendo la necesidad
del transporte y orientando el espacio publico mds ha-
cia el peatén. En la actualidad, los disefos urbanos ya
se orientan hacia modelos de ciudades compactas, de-
sarrolladas con comercio de proximidad, ciudades de
los quince minutos (que ya conocemos), caminables,
accesibles (la accesibilidad es una parte importante de
la sostenibilidad), etc. Y cada vez se estdn incorporan-
do nuevos elementos en estos modelos, como la reduc-
cién de elementos que favorezcan la isla de calor por
medio del uso de otros que favorecen la sostenibilidad,
como colores claros, uso de vegetacién, medidas que
permitan la recarga natural de acuiferos o aguas sub-
terraneas, etc.

Por otro lado, es importante sehalar que préctica-
mente ninguna ciudad dispone de un plan de movi-
lidad sostenible cuyo contenido se corresponda con
lo que el ciudadano se puede encontrar al salir a la
calle. Esta ausencia de ordenacién ha devenido en
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Fuente: TYPSA (2024).

una posregulacién dirigida a reducir los problemas
de convivencia entre modos y servicios de transporte
y entre estos y los propios ciudadanos. El conflicto
entre las VTC y el sector del taxi, la ubicacién de los
servicios de motos eléctricas, la proliferacién de bi-
cicletas de reparto a domicilio, la necesidad de espa-
cios para los servicios de carsahring y carpooling o la
irrupcién de los patinetes en vias peatonales son solo
algunos ejemplos de lo ocurrido en tiempos recien-
tes. Esa posregulacién se ha traducido, por ejemplo,
en la elaboracién de normativa estatal y autonémi-
ca para limitar el ndmero de licencias de VTC y sus
condiciones de uso, para establecer sistemas conce-
sionales en nimero limitado para los servicios pri-
vados de patinetes o para limitar las condiciones del
reparto del comercio electrénico. En definitiva, se ha
producido un problema de sostenibilidad, principal-
mente en su faceta social, en los primeros afios de

esta transformacidn.

Este proceso de transformacién no se ha acabado aun,
pero la aparicién de nuevos medios o servicios de trans-
porte puede requerir, al contrario de lo ocurrido hasta
la fecha, de la implantacién de medidas de adaptacién
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del espacio publico o de modificaciones normativas y
regulatorias previas. Se puede afirmar que lo aparecido
hasta la fecha se ha visto beneficiado por el margen de
libertad que ofrece el espacio publico o, al menos, por
la existencia de vacios legales.

Sin embargo, se ha de iniciar una nueva etapa. El pri-
mer movimiento pasa por un cambio en el rol de los
responsables publicos. Hasta ahora un alcalde o con-
cejal de movilidad tenian entre sus funciones adminis-
trar el tréfico de las ciudades. Unos decidian poner un
carril-bici en sustitucién de un carril para el vehiculo
privado. Otros establecfan carriles bus-taxi en determi-
nados tramos de calzada. Otros apostaban por la pea-
tonalizacion en los lugares mds céntricos, comerciales
o de mayor valor patrimonial. Ahora los responsables
politicos municipales deben ser mds gestores del espa-
cio publico que gestores de trafico. Un espacio publico
cada vez mds tensionado y escaso ante la proliferacién
de medios de transporte y el imparable progreso de
la logistica urbana. En ese proceso convendrd deste-
rrar conceptos tradicionalmente asumidos como el
de la rigidez de los propios espacios de uso publico.
Hay que pensar cada vez mds en soluciones dindmicas,



que aprovechen las enormes posibilidades que ofrece
la tecnologia con sistemas de gestién inteligente de
las infraestructuras. Los tramos de calzada deben op-
timizarse al mdximo, estudiando cambios de sentido
de circulacién en funcién de horarios o coincidiendo
con la celebracién de eventos de afluencia masiva. Los
carriles bici exclusivos pueden ser muy utiles en deter-
minados momentos y espacios (centros universitarios,
por ejemplo) y adaptados a otros usos en otros. Las vias
de alta ocupacién se podrdn establecer en los momen-
tos pico de tréfico en entradas y salidas de ciudades y
en las principales vias. En definitiva, la eficiencia y la
limitacién de un bien escaso requiere de la flexibiliza-
cién del uso del espacio urbano.

Ambas cuestiones mencionadas anteriormente, la
necesidad de introducir cambios normativos y la re-
consideracién del espacio publico hacia férmulas mds
dindmicas, facilitardn una segunda fase en el proceso
de transformacion de las ciudades. Hasta que eso no se
produzca, innovaciones ya disponibles como el vehicu-
lo auténomo o el uso de drones por citar solo algunos
no se desplegardn en las ciudades.

Hasta que ese momento llegue hay, ademds, a mi modo
de ver, dos problemas acuciantes ligados a la sostenibi-
lidad que atin deben resolverse a dia de hoy.

El primero es el de la contaminacién atmosférica, in-
justamente asociada por el ciudadano en exclusiva al
transporte, lo que ha provocado que muchos planes de
movilidad sostenible hayan depositado unas expectati-
vas de reduccién de emisiones que han resultado frus-
tradas. Salvo los procesos de peatonalizacién de finales
del siglo pasado, mds relacionados con la necesidad de
recuperar espacios para el peatonal que con objetivos
ambientales, y la implantacién de normativa mds exi-
gente para la industria del automévil, los avances han
sido moderados. Implantacién de carriles bici, impul-
so al transporte publico con bonificaciones sociales,
utilizacién del internet de las cosas para la ubicacién
de plazas de aparcamiento disponibles, en aparcamien-
tos subterrdneos y en superficie, sustitucion de las poco
atiles estaciones de control de la calidad de aire por el
despliegue de dispositivos de medicién en continuo,
son algunos ejemplos de medidas que, poco a poco,
se han ido extendiendo por la geografia urbana mu-

nicipal. Pero estos timidos avances no consiguieron
cambiar la situacién, al menos en las grandes ciudades.

Esto provocé el reciente proceso abierto de limitacién
de acceso a los espacios céntricos, con criterios de de-
limitacién espacial en algunos casos muy discutibles,
pero casi en exclusiva ligados a la tipologfa del vehi-
culo. Lo cierto es que estas medidas tienen dos efec-
tos inmediatos. Por un lado, la reduccién de vehiculos
circulantes y, por otro, la expansién en la demanda del
transporte publico.

En ese contexto aparecieron las zonas de bajas emisio-
nes (ZBE). La Ley de Cambio Climdtico y Transicién
Energética, de 2021, obligaba a los municipios de m4s
de 50.000 habitantes y los territorios insulares a esta-
blecer ZBE antes de 2023, lo que afectaba a 151 lo-
calidades y las islas. Una vez concluido ese plazo, solo
veintitrés ciudades afectadas cuentan con una Zona de
Bajas Emisiones plenamente vigente, segtn el Ministe-
rio para la Transicién Ecolégica y el Reto Demogrifico.

Entre las causas del notable fracaso de esta implanta-
cién existe una motivacién social, canalizada a través
de decisiones municipales de todo signo politico: la
innecesaridad de la medida, especialmente en ciu-
dades que no presentan problemas ambientales. Esa
motivacién se encuentra alimentada por multiples
factores: la inequidad social que puede producirse al
no tener capacidad para cambiar de vehiculo los con-
ductores de bajos ingresos; las excesivas excepciones
que comprometen la efectividad; la falta de claridad
en los limites o la aplicacién a zonas de superficie
tan reducidas que hacen insignificante el efecto be-
neficioso; el impacto sobre la actividad econdmica,
especialmente el comercio y la restauracidn; la inexis-
tencia de infraestructura o servicios pablicos alterna-
tivos, o la implementacién de control y sanciones que
en ocasiones no son ficiles de llevar a cabo. Y a todo
ello hay que sumar el efecto desorientador de un pa-
norama regulatorio tan diverso que el ciudadano de a
pie o el que desarrolla su actividad en varias ciudades
no conoce, contempla o prevé la situacién especifica
que se va a encontrar en cada urbe.

Sin embargo, es evidente que aquellas ciudades que te-
nfan un mayor volumen de tréfico y una mayor conta-
minacién se han visto beneficiadas por la aplicacién de



las ZBE. Es el caso de la ciudad de Madrid, que en 2023
ha conseguido cumplir los objetivos de calidad de aire
por segundo afno consecutivo al plantear una bateria de
acciones complementarias a otras de administraciones
supramunicipales: una planificacién integradora que no
solo contempla aspectos de movilidad (Madrid 360),
un proceso de ordenacién de servicios de micromovi-
lidad, una extensa red de puntos de acceso a bicicletas
municipales y, especialmente, uno de los mejores y mds
innovadores servicios publicos de Europa, la Empresa
Municipal de Transportes (EMT), que ha aumentado
espectacularmente el niimero de usuarios.

El segundo reto atin por superar a escala local es el de
la distribucién urbana de mercancias (DUM). Esta dis-
tribucién no ha hecho mds que crecer en los tltimos
afos y todo parece indicar, especialmente debido al
continuo incremento del comercio electrénico, que lo
seguird haciendo en el futuro. En la actualidad solo el
e-commerce genera ya un total de cuatro millones de
entregas diarias en Espafa, donde existen alrededor de
dos millones de vehiculos que se dedican a la distribu-
cién urbana de mercancias. Por lo tanto, los responsa-
bles publicos que hace poco mds de una década se limi-

Grifico 3
Punto de intercambio de dltima milla en el h#b de Canalejas 360 (Madrid)
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taban a la delimitacién de las plazas de carga y descarga
y a regular los horarios de distribucién se han visto obli-
gados a acelerar las medidas dirigidas a este sector para
evitar los conflictos cada vez mds importantes con el
transporte de personas. Estas medidas, en linea con lo
mencionado anteriormente, deberfan responder a una
estrategia especifica porque la sostenibilidad de la mo-
vilidad urbana no serd posible si la distribucién urbana
de mercancias no contribuye a ello. Entre las medidas
para favorecer esa sostenibilidad se pueden incluir las
ayudas hacia vehiculos no contaminantes, la optimiza-
cién de las plazas mediante la digitalizacién de espacios,
la modificacién normativa para facilitar la convivencia
con el transporte de personas, la habilitacién de taqui-
llas o la implementacién de hubs urbanos de reparto.
Los hubs urbanos, infraestructuras capaces de albergar
plazas de aparcamiento en rotacién y para residentes,
espacios para la recarga de vehiculos eléctricos, aparca-
mientos para bicicletas o patinetes, reservas para servi-
cios de carsharing, etc., pueden disponer de estaciones
de transferencia desde las que realizar la dltima milla
con vehiculos poco contaminantes y favorecer la logis-

tica inversa. Replantear los aparcamientos subterrineos

Fuente: Cadena de suministro (2022).




preexistentes, transformdndolos en Aubs de movilidad,
como ya estd haciendo Madrid, es una opcién viable.
Pero también lo es construir nuevos espacios con mo-
delos de colaboracién publico-privada, con concesiones

administrativas, sean de iniciativa privada o no.

Como ya se ha comentado, uno de los elementos mds
importantes a la hora de analizar la sostenibilidad de
una propuesta tiene que ver con la capacidad para me-
dir y evaluar los indicadores y pardmetros que cuan-
tifiquen el impacto y permitan compararlos con los
valores previstos. Las nuevas herramientas tecnoldgi-
cas nos facilitan analizar efectos de todo tipo y aportar
informacién mucho mds precisa y fiable que la que ob-

teniamos hace unos anos.

Todo ello aporta un alto grado de fiabilidad y credi-
bilidad de cara al usuario, porque el sector transporte
también estd afectado por el greenwashing que pueden

Estacién de la ruta 2020 (Dubai) con certificacién LEED Gold

practicar tanto la industria asociada como los respon-
sables politicos con el afdn de justificar las bondades de
determinadas decisiones.

Cuanto mds estandarizados y homogéneos sean los
criterios y cuanto mds independiente sea el andlisis y
evaluacién de la informacién, mds rdpido y eficazmen-
te se avanzard en el camino de la sostenibilidad en el
transporte. En este punto, ademds de los estudios de
investigacién por érganos independientes sobre aspec-
tos concretos, la mejor forma de hacerlo en nuestros
dias es a través de la obtencién y mantenimiento de

certificaciones de sostenibilidad.

Estas certificaciones, algunos de cuyos ejemplos aso-
ciados a infraestructuras del transporte son Envision o
BREEAM Infraestructura, aportan numerosas ventajas
en el objetivo de mejorar la sostenibilidad. Entre ellas
se pueden citar las siguientes:

— Son holisticas, es decir, ofrecen una vision integra-

dora no solo centrada en los aspectos ambientales.

Fuente: Dubai’s Roads and Transport Authority (RTA).



— Aseguran la obtencién de los objetivos fijados o
marcados. Sin objetivos marcados, es dificil obtener la
meta final.

— Evaltan las diferentes etapas del ciclo de vida de los
proyectos, lo cual, como se ha comentado anterior-

mente, es un aspecto fundamental del andlisis.

— Se han de integrar con el disefio y las propuestas
existentes. Asi, en el caso de proyectos urbanos, ha de
considerarse el urbanismo existente, las redes de trans-

porte disponibles, etc.

— Ayudan a generar un benchmarking y poder evaluar
de manera similar infraestructuras o proyectos simila-
res. Y poder entender su eficacia, posibilidades de me-
jora y rendimiento en fase de operacion.

— Abarcan o estudian otros aspectos de la sostenibi-
lidad especificos para el transporte como son: mejora
de la calidad de vida, eficiencia energética, gestién
de los recursos, accesibilidad, innovacién y mejora

continua.

— Abordan aspectos relevantes que también tienen
impacto como: beneficio social, participacién de co-

munidades locales, impacto de la economia local, etc.

— Analizan el uso de recursos —no solo desde el punto
de vista de la huella de carbono e impactos asociados—,
favoreciendo la utilizacién de aquellos naturales, rdpi-
damente renovables y con alto contenido reciclable; el
uso eficiente del agua, tanto en los procesos, como en
el uso directo, asi como la necesidad de la reduccién
de uso de agua potable para usos que no lo necesitan y,
finalmente, la eficiencia energética y el uso de energias

renovables.

Clave en todos los aspectos. En primer lugar, como
promotor de las iniciativas sostenibles en la medida de
que nuestra sociedad es cada vez mds exigente con las
empresas y los responsables publicos en la adopcién
de proyectos sostenibles. En segundo lugar, como
usuario, valorando y exigiendo cada dia estindares
mids altos de calidad. Y, ademds, como prescriptor,

generando corrientes de opinién, especialmente me-

diante el uso de las redes sociales.

Los mecanismos normativos de informacién publica
han resultado completamente insuficientes para cana-
lizar las necesidades ciudadanas de participacién en
los asuntos publicos. Por ello es importante habilitar
formas de consulta y participacién abiertas, de amplia
difusién y con formatos suficientemente atractivos
para facilitar e incentivar la participacién.

Una interesante vertiente de la participacién es la que
ofrece la comunicacién social. La escucha de las redes
sociales, debidamente procesada con algoritmos de
gestién inteligente, permite al promotor, al empresa-
rio o a la administracién publica conocer qué se opina
sobre un determinado medio de transporte o sobre
un proyecto concreto asociado al mismo, cudles son
las principales preocupaciones, cémo evoluciona en el
tiempo la actividad en las redes o una posicién de-
terminada, etc. Asi, por ejemplo, un reciente estudio
del Observatorio de la Conversacién Social en Espafia
de LLYC y La Vanguardia, realizado por la consultora
Llorente y Cuenca, analizé los comentarios vertidos en
X durante un ano, del 28 de febrero del 2023 hasta el
pasado 1 de marzo (957.000 mensajes correspondien-
tes a 155.000 perfiles) sobre cinco asuntos de interés
(Cercanias/Rodalies, bicis, patinetes, limitaciones al
coche y peatonalizacién). Entre sus conclusiones, tan-
to en el conjunto de Espafia como en cinco grandes
ciudades (Madrid, Barcelona, Sevilla, Valencia y Bil-
bao), el mayor niimero de detractores se manifestaba
hacia el servicio de Cercanias/Rodalies por el mal fun-
cionamiento de los trenes y la necesidad de aumentar
la inversién. También eran mayoritarias las opiniones
contrarias a los patinetes eléctricos, sobre todo por la
convivencia mal resuelta con los peatones. Este tipo
de estudios desde el punto de vista sociolégico pueden
tener un mayor interés que las encuestas al no tratar-
se de consultas inducidas que siempre predisponen al
ciudadano hacia una determinada posicién.

Por ultimo, es importante sefialar que la participa-
cién publica, articulada desde la fase inicial de diseno,
favorecerd la estabilidad y seguridad juridica de los
proyectos de desarrollo, ademds de la sostenibilidad
global del sistema de transporte espafol.
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El incremento de concentracién poblacional en determinadas 4reas
territoriales ha dado lugar a que las ciudades hayan crecido de ma-

nera exponencial.

En 2023 Madrid ha batido el récord de poblacién con mds de 3,4
millones de habitantes. La Comunidad de Madrid también supera
marcas hasta la fecha desconocidas, por encima de los siete millones
de habitantes a cierre de 2023.

Esta congestion urbana tiene muchas ventajas, pero también cuenta
con una serie de desafios. Estamos obligados a disefiar una ciudad
cada vez mds sostenible y menos contaminante.

Para ello, el Ayuntamiento de Madrid ha disefiado un instrumento
global, la Estrategia de Sostenibilidad Ambiental Madrid 360. Ac-
tia sobre los veintitn distritos de la capital y sobre todas las fuentes

de emisiones.

Son 360 medidas para transformar Madrid en una ciudad sostenible
en el 4dmbito medioambiental, social, territorial y econémico. En el
centro de esta transformacion se encuentra la movilidad y la logistica.

Estas politicas han dado sus resultados, ya que, tras méds de una
década de incumplimiento, Madrid ha cumplido, por segundo
afio consecutivo, la directiva europea de calidad del aire, con los
registros mds bajos de contaminacion de la serie histdrica. La ca-
pital de Espafia cuenta con los mejores datos de calidad del aire

de la serie histérica.

Sostenibilidad, Ciudad, Movilidad, Logistica, Distribucién, Mer-
cancias, Aire, Saludable, Contaminacién, Madrid.

1.1. Movimientos de poblacién
hacia grandes niicleos urbanos

La primera ciudad de la historia de la humanidad de la
que se tiene conocimiento fue Uruk, al sur de lo que

Population concentration in certain areas has led to exponential
growth in cities. In 2023, Madrid set a record with over 3.4 million
inhabitants. The Community of Madrid has also experienced an
exceptional increase, exceeding 7 million inhabitants by the end

0f 2023.

Although this urban congestion offers many opportunities, it also comes
with a series of challenges, leading the city to an increasingly sustainable
and less polluting design.

1o this end, Madrid City Council has developed a global instrument,
the Madrid 360 Environmental Sustainability Strategy. It operates
across all 21 districts and addresses all sources of emissions.

There are 360 measures aimed at transforming Madrid into a sustainable
city in environmental, social, territorial, and economic terms. Mobility
and logistics are at the core of this transformation.

As a result of these policies, and after more than a decade of non-
compliance, Madrid has met the European directive air quality
standards for the second consecutive year, recording the lowest pollution
levels in its historical series. The capital of Spain boasts the best air
quality data in its bistory.

Sustainability, City, Mobiliry, Logistics, Distribution, Goods, Air,
healthy, pollution, Madrid.

hoy es Irak. Sus origenes como gran urbe se remontan
al 3.500 a.C., por lo que las grandes metrépolis no son
una consecuencia de las civilizaciones modernas, sino
que los seres humanos tradicionalmente se han orga-
nizado en torno a ciudades: por su geografia y por las

ventajas que conlleva vivir en sociedad.



El factor geogréfico incluye, por ejemplo, la cerca-
nfa a rutas de transporte, la proximidad al mar o
la meteorologia. Sobre las utilidades de los grandes
nucleos de poblacidn, la variedad es inmensa. Em-
pezando por la perspectiva social y cultural y, deri-
vando en la vertiente econémica ya que, en la época
actual, cuando los costes de transporte se reducen lo
suficiente, la actividad econémica se desplaza de la
agricultura a la industria, siendo mds eficiente que la
produccion se lleve a cabo en las ciudades, llenas de
consumidores y proveedores (Geografia y Comercio,
Paul R. Krugman, 1992).

Por todo ello se ha producido un incremento cons-
tante de concentracién poblacional en determinadas
dreas territoriales, experimentando las ciudades un
crecimiento exponencial. Avanzamos hacia un mundo
cada vez mds urbanizado.

Una alta densidad de poblacién tiene muchas venta-
jas, pero puede generar problemas de calidad del aire,
ruido y reduccién del espacio verde urbano, si no se
toman medidas.

Las ciudades han de ser protagonistas en la respuesta a
los retos globales de todo tipo, medioambientales, so-
ciales, culturales, alimentarios y de salud, econémicos
y territoriales.

1.2. Tendencia
1.2.1. Global

Segtin datos del Banco Mundial, en la actualidad alre-
dedor del 56% de la poblacién mundial —4.400 millo-
nes de habitantes— vive en ciudades. Sus estimaciones
establecen que en 2045 la poblacién urbana mundial
aumentard en 1,5 veces, hasta llegar a 6.000 millones
de personas. Si continda la misma tendencia, la po-
blacién urbana aumentard a mds del doble para 2050,
momento en que casi siete de cada diez personas vivi-
ran en ciudades.

Dado que mds del 80% del producto interno bruto
(PIB) mundial se genera en las ciudades, si la urbani-
zacién se gestiona adecuadamente, puede contribuir al
crecimiento sostenible gracias al aumento de la pro-
ductividad y la innovacién (1).

1.2.2. Europa

En 1960, el 59% de la poblacién de la Unién Europea
vivia en ciudades, porcentaje que se incrementd hasta

el 76% en 2023.
En el mismo periodo de tiempo:

— Portugal: su poblacién urbana crecié un 33%.

— Espana: su poblacién urbana crecié un 25%.

Italia: su poblacién urbana creci6 un 23,1%.

— Francia: su poblacién urbana crecié un 20%.

Alemania: su poblacién urbana crecié un 6,4%.

Inglaterra: su poblacién urbana creci6 un 6,2% (2).

1.2.3. Esparia

Espafia es el cuarto Estado mds poblado de la UE, re-
presentando el 11% de su poblacién (3).

La poblacién espafiola ha aumentado en el dltimo afio
un 1,06% (4), hasta alcanzar los 48.592.909 habitan-
tes a 1 de enero de 2024, situdndose en su valor m4xi-
mo de la serie histérica (5).

En los tltimos diez anos, la poblacién espanola ha cre-
cido mds de un 15%, incrementindose en 6.396.677

habitantes (6).

Segtin datos del Informe Areas Urbanas en Espafia 2022
(7), en las grandes dreas urbanas de mds de 50.000 habi-
tantes reside el 69% de la poblacién espanola.

En el periodo 2001-2021 las grandes dreas urbanas
incrementaron su poblacién en casi 5,2 millones de
habitantes, pasando de 27,6 a 32,7 millones. Este cre-
cimiento concentra casi el 80% del conjunto del incre-
mento nacional.

1.3. Caso especifico de Madrid

En el tltimo lustro (de 2018 a 2023), el crecimien-
to demogréfico mds significativo de toda la Unién
Europea se produjo en Madrid (322.383 habitantes
mids), por delante de Barcelona (282.475) y Berlin
(222.250). En cambio, el drea metropolitana de Roma
perdi6 128.666 residentes.
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Fuente: Statista 2024.

La serie histérica de Eurostat comienza en 1990. Desde
entonces, Madrid se ha convertido en el d4rea metropo-
litana que mds ha aumentado su poblacién (1.934.747
habitantes mds), seguida de Paris (1.743.723) y Barce-
lona (1.131.907) (8).

En 2023, la poblacién que mds creci6é de Espafa fue
la de la Comunidad de Madrid, con 152.267 personas
mds, superando, por primera vez, los siete millones de

habitantes (7.000.621).

— La Comunidad de Madrid tiene una densidad de
poblacién de 872 habitantes por Km?2, muy superior a
la densidad de poblacién de Espana y a la del resto de
las comunidades auténomas (9).

La poblacién de Madrid ciudad se ha incrementado en
120.560 habitantes en 2023, superando los 3.460.000,
la cifra mds alta hasta la fecha en el siglo XXI, supe-
rando por primera vez los 3,4 millones de habitantes
empadronados (10).

— Todos los distritos de la capital han incrementado
su poblacién empadronada. En especial Carabanchel
(+12.607) y Puente de Vallecas (+11.445). Barajas es
el destino con menor incremento (+996). Asimismo,
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diez distritos presentan un crecimiento vegetativo po-
sitivo (el doble que el afio pasado), destacando Horta-
leza, Vicélvaro y Villa de Vallecas por encima de 400

personas.

— Carabanchel (274.406), Fuencarral-El Pardo
(253.898), Puente de Vallecas (253.048) y Latina
(250.396) son los mds poblados, acumulando casi el
30% de la poblacién municipal; mientras que Mora-
talaz (95.123), Vicélvaro (89.772) y Barajas (49.612)

son los que cuentan con menor nimero de residentes.

Las ciudades han experimentado un crecimiento en
extensién y poblacién sin precedentes. Una planifica-
cién en la movilidad de sus habitantes se hace impres-
cindible para que nuestras ciudades sean sostenibles y
habitables y, como apunta Naciones Unidas, inclusivas,

seguras y resilientes (11).

Las ciudades generan alrededor del 70% de las emi-
siones mundiales de gases de efecto invernadero (12).

Son un elemento clave para resolver la crisis climdtica,



a través de una planificacién urbanistica que coloque a
los habitantes en el centro. Superar los limites de las
sociedades modernas, resulta vital. Las ciudades debe-
mos ser motores de la transformacién, pero tenemos
que involucrar a todos los agentes urbanos, a las ad-
ministraciones publicas, al sector privado y a todos los
ciudadanos, recorriendo un camino que nos lleve al

éxito conjunto.

El transporte es el Gnico sector en el que las emisiones
de gases de efecto invernadero han aumentado en las
ultimas tres décadas, con un incremento del 33,5%
entre 1990 y 2019 (13).

2.1. Transporte de personas

Segtin un informe de la Agencia Europea del Medio
Ambiente, el transporte es responsable de cerca de
una cuarta parte de las emisiones de CO, en la UE,
de las cuales el 71,7% provino del transporte por

Emisiones del transporte en la UE

carretera. De estas, el 60,6% son derivadas de los

coches (14).

Uno de los mayores desafios es satisfacer la acelerada
demanda de infraestructura viable y sistemas de trans-
porte, teniendo en cuenta la meta 11.2 de los Objeti-

vos de Desarrollo Sostenible.

Meta 11.2 ODS: Proporcionar acceso a sistemas de trans-
porte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para to-
dos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante
la ampliacion del transporte piiblico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los ninos, las personas con

discapacidad y las personas de edad.

De ahi que transitar hacia un sistema en el que los co-
ches no emitan gases nocivos se haya marcado como
una prioridad en el Ayuntamiento de Madrid para lo-

grar un transporte sostenible.

Emisiones de gases de efecto invernadero por medio de transporte (2019)
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Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente, 2022.

60,6%
Coches

27,1%

Camiones pesados



2.2. Transporte de mercancias
2.2.1. Espaiia

Los hdbitos de consumo estdn cambiando. Segin el
estudio eCommerce 2023 (15), el 77% de los inter-
nautas espafoles entre 16 y 74 afios realizan compras
online, lo que representa alrededor de 26 millones de
individuos. Este porcentaje crece afo tras afio, un
6% en los dltimos cuatro afios. Todo esto genera un
aumento de los desplazamientos para la distribucién

urbana de mercancias.

Segin estimaciones de AECOC, actualmente el 38%
de los recorridos que realizan los vehiculos en las ciu-
dades se deben al transporte de mercancias y se espera
que en los préximos anos dicho porcentaje crezca a un

ritmo de un 8% anual.

Sabemos que es vital para la competitividad y la sos-
tenibilidad de la ciudad la mejora de las condicio-
nes de la carga y descarga, tanto para los propios
operadores como para los ciudadanos, que, como
consumidores, asumen el coste del transporte de las

mercancias.

2.2.2. Madrid

En el 4ambito urbano, la DUM de tltima milla se refie-
re a la distribucién hasta los puntos de consumo final,
y necesariamente, tiene que compartir el espacio con

los vehiculos destinados al transporte de viajeros.

En el contexto de Madrid, la distribucién urbana de
mercancias se enfrenta a desafios como la congestién
del trafico y la limitada disponibilidad de espacio para
la carga y descarga.

Para abordar estos retos, es fundamental implementar
medidas que promuevan la eficiencia logfstica, la sos-
tenibilidad ambiental y la reduccién de la congestién
en las dreas urbanas, asegurando asi un flujo 6ptimo de

mercancias en la ciudad.

El Ayuntamiento de Madrid estd muy implicado en el
sector logistico por su trascendencia tanto en la movi-
lidad como en el adecuado desarrollo de las empresas,

el medioambiente y el espacio publico urbano:

— Constituye el 3,2% del PIB de la Comunidad de
Madrid: 7.000 millones de euros/afo.

— Volumen de negocio (16).

Distribucién - Logistica

2,82% 3,2%
PIB 2020 PIB 2020
0,
3,57% %
Del empleo Del empleo
206.464 personas

— Ocupa a mds de 200.000 trabajadores en la Comu-
nidad de Madrid.

— Es el segundo protagonista del parque circulante de
la capital: Representa el 11% del parque circulante (veh-
km), el 17% accidentes de vehiculos motorizados y el
21% de emisiones de NO, del transporte por carretera.

Dado su volumen, afecta de manera relevante al trafico
y a la circulacién en la ciudad:

— Se estiman un total de aproximadamente 650.000
operaciones de carga y descarga. Los distritos con un
mayor volumen de desplazamientos son Fuencarral-El
Pardo, asi como Moncloa-Aravaca. Son los tinicos en
superar las 45.000 operaciones diarias, con alrededor
de 50.000 y 46.000, respectivamente (17).

— Disponemos de 2.660 zonas de carga y descarga con
8.219 plazas en total (18). Estas zonas se incrementan
a un ritmo del 4,6% anual desde 2008. Entre 2022 y
2023, el crecimiento ha sido del 7,4% (19).

La convivencia armoniosa entre la movilidad de viaje-
ros y la movilidad de mercancias en las ciudades y dreas
metropolitanas es crucial para garantizar un funciona-
miento fluido y sostenible de los sistemas de transporte
y logistica.

Las ciudades mds avanzadas en politica ambiental han
asumido social y politicamente que la calidad del aire
es un tema de primera necesidad.



Utilizacién de zonas de carga y descarga y externalidades

Datos en porcentaje

Ocupacién de plazas de carga y descarga elevada

Reducida probabilidad de encontrar plazas vacias

Ocupacién indebida de las plazas de carga y descarga elevada

Utilizacién zona C/D

Ocupacién media plazas C/D
Probabilidad de encontrar plaza C/D vacia
Ocupacién ilegal en zonas de C/D
Externalidades sistemas DUM

Veh-km de la DUM sobre el total
Emisiones CO, sobre el total

Emisiones NOx sobre el total

Accidentes sobre el total

Indisciplina sobre el total (ocupacién de vehiculos ilegales)

Fuente: Encuestas a compafifas DUM a través de AECOG, trabajos de campo.

3.1. Global

En el aio 2020 se emitieron un total de 34.221 millo-
nes de toneladas de CO, eq. procedentes del transporte,
segtn datos de la Agencia Internacional de la Energia,
lo que supuso un crecimiento del 59,8% respecto a las
emisiones de 1990. Este importante aumento no se ha
producido de manera lineal, sino que en los tltimos
afios se ha producido una ralentizacién en la tendencia
al alza de las emisiones. Mientras que entre 2015y 2019
el crecimiento interanual se situé en el 0,8%, durante
la primera década del siglo XXI la tasa de crecimiento
interanual fue del 2,9%, lo que pone de manifiesto que
las politicas adoptadas en materia de reduccién de las
emisiones de GEI estdn resultando efectivas.

3.2. Europa

El transporte es responsable del 25% de las emisiones
de gases de efecto invernadero (GEI) emitidas en la

Unién Europea (20).

70%
46%
41%

12%
16%
22%
16%

27% 11%

El transporte por carretera supone el porcentaje mds
alto de emisiones de gases de efecto invernadero pro-
cedentes del transporte. Los turismos por si solos re-
presentan el 12% de todas las emisiones de didxido de
carbono (CO,) de la UE (21).

3.3. Espaiia

En Espana, el transporte en general representa aproxi-
madamente un 40% del consumo de energia total, y
supone el 26% de las emisiones GEI (88,9 kt CO,- eq).
Dentro de estas, el transporte por carretera representa

el 93% (22).

Segiin ATUC, el tréfico rodado es la causa del 50% de las

emisiones contaminantes en las ciudades espanolas (23).

Comparativa de la evolucién de la cuota de emisiones
de GEI del transporte (nacional e internacional) res-
pecto al total de emisiones. Anos 1990, 2000, 2005,
2008, 2019, 2020
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Las emisiones GEI del transporte —incluido el interna- ellas: la posicién periférica que tiene Espafia en Euro-
cional- en el total de emisiones de Espafa es superior a  pa y los niveles de exportacién de productos agricolas e
la media europea, esto se debe a maltiples razones. Entre  industriales que se realizan desde o a través de Espana,

El transporte representa una cuarta parte de las emisiones de gases
de efecto invernadero de la UE

Road 71%
Aviation 14,4%
Ships 13,5%
Trains 0,5%
Others 0,5%

Fuente: Consilium (europa.eu).
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la dispersién existente entre centros productivos y pun-
tos de consumo, la predominancia del transporte de
mercancias por carretera frente al ferrocarril (en Espana
el 2% de las mercancias se transportan por ferrocarril en
contraste con el 17% de la Unién Europea), el turismo
o la ubicacién clave de Espana en una de las principales
rutas internacionales de transporte maritimo.

3.4. Madrid

El transporte por carretera en la ciudad de Madrid
consume anualmente un 28,01% de la energfa final
de la ciudad, genera el 23,09% de las emisiones totales
de gases de efecto invernadero y es el mayor respon-
sable de las emisiones contaminantes a la atmdsfera:
el 45,1% de las emisiones de 6xidos de nitrégeno y el
67,6% de las particulas totales en suspensién (24).

Madrid y otras ciudades congestionadas por el trifico
estin transformando su forma de moverse, para incre-
mentar su calidad de vida. La reduccién del nimero de
vehiculos circulantes estd siendo una de las principales
claves y también incide en la reduccién de la contami-
nacion acustica. Es también muy importante ver cémo

estamos resolviendo los posibles efectos sociales colate-
rales negativos a través de la utilizacién de infraestruc-
turas, innovacién y tecnologia orientada a disminuir el
consumo energético y las emisiones de CO,.

Para mitigar las emisiones de gases nocivos y mejorar
la calidad del aire, es necesario que el transporte soste-
nible se extienda también a la logistica.

4. Movilidad del futuro
4.1. Desafio global

La movilidad tiene que orientarse necesariamente a la
satisfaccién de las necesidades de desplazamiento de
la poblacién y de abastecimiento de la ciudad, bajo el
paraguas de la sostenibilidad.

Las administraciones publicas son actores bésicos y
principales en la movilidad urbana y metropolitana.

La movilidad constituye la principal fuente de emisio-
nes en la ciudad —representa el 35,4% de las emisiones
GEI y el 41,1% de las NOx (25)—. Conseguir que la
capital de Espana, donde se producen 13,6 millones de



desplazamientos diarios (26), sea un ejemplo en materia

de movilidad sostenible, no es un camino nada ficil.

4.2. Sostenible, saludable, smart, segura
4.2.1. Sostenible

La movilidad sostenible es la agrupacién de politicas,
instrumentos, estrategias, planes, herramientas y me-
didas orientadas a disminuir el coste medioambiental
de los desplazamientos, tanto de personas como de
mercancias.

Todo ello se traduce en un cambio de paradigma y una
nueva distribucién modal, en la que los modos mds

limpios incrementen su cuota de participacién.

El tltimo informe del 4rea de la Direccién General de
Planificacién e Infraestructuras de Movilidad demues-
tra que cada vez se producen mds desplazamientos en
la ciudad. En junio, la movilidad se redujo un 2,23%
respecto al mes anterior, pero se incrementé un 6,2%

respecto al mismo mes del ano anterior.

NO,. Del 1 de enero al 30 de junio de 2024

La movilidad sostenible sigue ganando peso en este
ecosistema tan complejo de la movilidad, representan-
do el 53,5% de los desplazamientos y superando un
millén los desplazamientos a los realizados en vehiculo
privado.

Respecto al afio pasado, el transporte publico y la bi-
cicleta son los modos que mds aumentan. Todos los
modos, salvo los vehiculos, aumentan mdis de un 5%
en todas las coronas. Teniendo en cuenta que en junio
finaliza el periodo lectivo, cabe destacar que el informe
de movilidad de mayo reflej6 que, comparando con
el mismo mes del ano pasado, el transporte publico
aument6 en todas las coronas mds de un 5% y la mo-

vilidad activa en un 5% en la corona Madrid-Exterior.

4.2.2. Saludable
Desde dos perspectivas.

a) Minimizando la contaminacién generada por el
sistema de movilidad (emisiones de NO, y particulas).
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Fuente: Ayuntamiento de Madrid. Direccién General de Sostenibilidad y Control Ambiental. Subdireccién General de Sostenibilidad. Servicio de

Calidad del Aire.



Tras mds de una década de incumplimiento, Madrid
ha cumplido, por segundo ano consecutivo, la direc-
tiva europea de calidad del aire, con los registros mds
bajos de contaminacién de la serie histérica. Lo han
incumplido en el ano 2023: Roma, Paris, Berlin, Lon-
dres y Mildn, somos un ejemplo para Europa (27). En
estos dos afios tampoco se ha activado, por primera
vez, el protocolo por episodios de alta contaminacién,
aprobado en 2018.

Este 2024, Madrid cuenta con los mejores datos de cali-
dad del aire de la serie histérica. En junio se ha produci-
do, ademds, un descenso histérico de NO, y, por prime-
ra vez, ninguna de las 24 estaciones de la red de calidad
del aire ha superado los 30 pg/m?3 de valor medio (28).

De esta forma, Madrid seguird liderando, al horizonte
2030, los esfuerzos para reducir la contaminacién, que
se plasmardn en valores medios, tanto de NOx como
de particulas, por debajo del de otras grandes ciudades
como Paris, Turin o Londres (29).

b) Promoviendo una movilidad mds activa. Los ma-
drilefios vivimos en un barrio, trabajamos en otro y
pasamos nuestro tiempo libre en otro. El 30% de los
viajes de EMT son de menos de un kilémetro, que bien
se podrian hacer en bicicleta o andando.

Del total de viajes en Madrid el 27,6% se corresponden
con movilidad activa, dicho de otro modo, 3,8 millones
de desplazamientos en nuestra ciudad se realizan a pie o
en bicicleta. Cabe destacar, ademds, que los viajes en bici-
cleta han crecido un 114% con respecto al afio anterior.

4.2.3. Smart

Se refiere a la mejora de la competitividad y la eficacia
del sistema de movilidad.

Teniendo en cuenta que el desplazamiento innecesario
es el que mds contamina y que 1,37 personas viajan
por cada vehiculo en Madrid, mientras que en Bar-
celona lo hacen 1,8, podemos utilizar la inteligencia
para lograr una mayor ocupacién por vehiculo, evitan-
do muchos desplazamientos y atascos y mejorando la
calidad de vida de los ciudadanos.

Las nuevas tecnologias ya estdn presentes en los ins-
trumentos de gestidn y vigilancia de la movilidad de

Madrid. El Ayuntamiento de Madrid utiliza la tecno-
logia para optimizar los desplazamientos y trabajamos
para incorporar los avances en Big Data, inteligencia
artificial, IoT (30).

Disponer de informacién y datos fiables nos permite
poder monitorizar, mapear y poder tomar mejores de-
cisiones.

4.2.4. Sequra

Objetivo cero con relacién a los fallecimientos deri-
vados de accidentes durante el desplazamiento de la
ciudadania. Estamos aplicando las medidas necesarias
para garantizar que la probabilidad de accidente grave
se minimice lo maximo posible.

En Espana, en los tltimos diez afos, gracias a medidas
como el carné por puntos, se ha reducido en mds de un
30% (31) la siniestralidad en las carreteras, mientras
que en las vias urbanas se han incrementado los acci-

dentes un 35% (32).

La Estrategia de Sostenibilidad Ambiental Madrid 360
tiene por objetivo luchar, de manera integral, contra la
contaminacién y mejorar la calidad del aire mediante
la transformacidn de la ciudad, la transformacién de la
movilidad y de la administracién.

Es la estrategia mds ambiciosa de cuantas se han puesto
en marcha en nuestra ciudad. Acttia sobre los 21 distri-
tos de la capital y sobre todas las fuentes de emisiones.

5.1. Nuevo marco normativo

— En marzo de 2021 publicamos la primera Ordenan-
za de Calidad del Aire y Sostenibilidad de la ciudad
de Madrid con cuatro objetivos: mejorar la calidad del
aire, reducir la contaminacién, impulsar la eficiencia
energética y fomentar la electromovilidad.

— En junio de 2021 actualizamos la Ordenanza Regu-
ladora del Taxi para que el servicio sea mds atractivo y
seguro para el usuario y, a la vez, més sostenible, mo-
derno, competitivo y accesible.



— En septiembre de 2021 se produjo una reforma de
la Ordenanza de Movilidad Sostenible que protege la
salud de las personas a través de la mejora de la cali-
dad del aire mediante. Insiste en la seguridad vial, con
especial atencidn a las aceras y a los colectivos especial-
mente protegidos como peatones, ciclistas y usuarios
de los vehiculos de movilidad personal.

— En diciembre de 2022 aprobamos la nueva Orde-
nanza de Limpieza y Gestién de Residuos. Era una
prioridad para el gobierno municipal devolver a la ciu-
dad los cdnones de limpieza que merecia y adaptar la
normativa a las necesidades de la ciudad.

— La Hoja de Ruta para la Neutralidad Climdtica
muestra la trayectoria de reduccién de emisiones a se-
guir hasta 2050, estableciéndose para 2030 una refe-
rencia intermedia, con un objetivo mds ambicioso que
el previsto por la propia Unién Europea.

— La nueva Estrategia de Distribucién Urbana de
Mercancias, de octubre de 2022, contempla medidas
para fomentar un modelo logistico mds eficiente y sos-
tenible en la ciudad.

— EI 27 de noviembre de 2023 entraron en vigor las
Nuevas Normas Urbanisticas para adaptarlas a la nue-

va realidad de la ciudad de Madrid.

5.2. Impulso del transporte piiblico. Mejora de las redes

El transporte publico es el gran vector de movilidad
de nuestra ciudad y en estos afnos hemos realizado una
apuesta sin precedentes para avanzar en la sostenibili-
dad, la digitalizacién y la eficacia. El plan estratégico de
la Empresa Municipal de Transportes de Madrid (EMT),
aprobado en 2021, cuenta con una inversién histérica
de 1.000 millones de euros hasta 2025, con el objetivo
de avanzar en la descarbonizacién y la sostenibilidad.

La EMT es el operador de transporte publico que
mejor se recupera tras la pandemia y bati6 récords en
2023, superando los 454 millones de viajeros trans-
portados, el mejor dato desde 2007, con un aumento
del 21,8 —con respecto al afno precedente—. En 2024,
previsiblemente, se mejorardn esos resultados, porque
en junio han aumentado en 1,5 millones los viajeros
respecto al mismo mes de 2023.

El 1 de enero de 2024 se cumplié un ano desde que
Madrid se convirtié en la primera gran capital europea
que elimind el diésel. La EMT tiene el 15% (33) de la
flota electrificada. En diciembre de 2024 se alcanzard
el 20,5%. En 2025 el 25% de los autobuses serdn eléc-
tricos y en 2027 se llegard al 33%.

En Madrid hay treinta lineas totalmente eléctricas, lo
que convierte a la capital de Espafa en la ciudad de
Espafia con mds lineas electrificadas y la segunda de
Europa, detrds de Berlin.

El Ayuntamiento de Madrid ha impulsado la gra-
tuidad como medida de fomento del transporte pu-

blico:

— En 2020 se pusieron en marcha las lineas cero
emisiones y cero coste para los viajeros en el distrito
Centro. Hoy ya han transportado a 10.012.440 millo-

nes de viajeros.

— En 2021, Madrid fue pionera al implantar la gra-
tuidad en momentos puntuales. Desde entonces, los
autobuses de la EMT han sido gratuitos en 52 jorna-
das. En estos periodos se han transportado mds de 53
millones de usuarios, de los cuales 11,3 millones son

beneficiarios directos de esta medida.

Se han creado once nuevas lineas y contamos con 221
km de carriles bus, casi un 70% mds que en 2019.

Se ha puesto en marcha el primer bus rdpido cero
emisiones con prioridad semaférica que conecta San-
chinarro con el hospital Ramén y Cajal a través de
una plataforma segregada de circulacién en apenas 40

minutos.

La red de bthos nocturnos se ha reforzado, con un
39% mads de dotacién, 58 km adicionales de servicio y
la disminucién de la frecuencia de paso. Se ha logrado
la cifra récord histérico: 648.474 en mayo de 2024.

5.3. Electrificacion de la ciudad

Es primordial dotar a la capital de una extensa infraes-
tructura de recarga rdpida que permita promover la
electromovilidad. Para ello, hemos actuado desde dis-
tinto 4mbitos:



— Punto de vista normativo: La Ordenanza de Calidad
del Aire ha supuesto un antes y un después, establecien-
do la obligacién de instalar infraestructuras de recarga
eléctrica en nuevas edificaciones y en ampliaciones o
reformas importantes de edificios existentes. Ademds,
desde el 1 de enero de 2023, todos los aparcamientos
de edificios no residenciales que cuenten con mds de
veinte plazas deberdn instalar al menos una estacién de
recarga por cada cuarenta plazas de estacionamiento.

— Infraestructura de recarga: Hemos cuatriplicado los
puntos de recarga rédpida de acceso publico, pasando
de 28 instalaciones a cierre de 2019, a 112 en 2023.
En 2024 se llegard a 184 y tendremos 567 en 2025.

Tenemos un nuevo modelo cuyo paradigma es el hub
de electromovilidad Canalejas 360, en el centro neu-
rdlgico de la ciudad, cuenta con un total de 12 puntos
de recarga y con servicios de movilidad eléctrica como
carsharing, motosharing eléctrico, etc.

Los nuevos aparcamientos multimodales incluyen
siempre puntos de recarga eléctrica y reservas para
vehiculos de micromovilidad, movilidad comparti-
da y electromovilidad, como es el caso de Canalejas
360, Santo Domingo, El Carmen, Recoletos, Cortes
o Santa Ana.

5.4. Limitaciones a los vehiculos mds contaminantes

La Ordenanza de Movilidad Sostenible establecié el
marco normativo para que todo el territorio de la ca-
pital se convierta en zona de bajas emisiones (ZBE) en
2025 y cre6 dos ZBE de especial proteccién en distrito
Centro y Plaza Eliptica.

Sin embargo, la transicién ecoldgica tiene que ser justa
medioambiental, social y econémicamente. Con este
objetivo, en 2020, el Ayuntamiento puso en marcha
el Plan Cambia 360, que incluye ayudas para la reno-
vacién de instalaciones térmicas y de climatizacion, de
las flotas de vehiculos particulares, de taxis, de distribu-
cién urbana de mercancias y la instalacién de infraes-
tructuras de recarga eléctrica en edificios y empresas.

Madrid ha destinado 87,8 millones de euros entre
2020 y 2023 para las ayudas Cambia 360, la mayor
parte para vehiculos particulares (33,8 millones). En

2024 se reservan 20 millones de euros, de los que 14
millones son para vehiculos particulares. Como nove-
dad se incrementa el incentivo adicional por achata-
rramiento de 2.500 euros a 4.000 y de 2.500 euros a
3.000, segin se adquiera un vehiculo cero o eco.

Desde 2021, el Ayuntamiento de Madrid ha incen-
tivado la compra de 9.446 vehiculos nuevos gracias a
estas ayudas; el 79%, eco, el 15%, cero emisiones, y el
6%, de clasificacién ambiental C.

Estas ayudas han permitido achatarrar 1.136 vehiculos
con clasificacién ambiental 4 en 2021 y 2022. Un ve-
hiculo A contamina 7,2 veces mds que un vehiculo eco
y 47 veces mds que un vehiculo B.

Los vehiculos sin etiqueta en la ciudad de Madrid
son el 2,3; los vehiculos cero ya les duplican, son
el 5,8; y los vehiculos eco son el 23% superior a los

vehiculos B (34).

5.5. Movilidad activa

El disefio de una red de itinerarios peatonales es uno
de los ejes fundamentales para reducir las emisiones
contaminantes. La peatonalizacién de la Puerta del Sol
eliminé los 6.800 desplazamientos motorizados diarios
que se producian, dando 5.546 m? mds a los peatones.

Por otro lado, se ha llevado a cabo una verdadera re-
volucién en el servicio de bicicleta pablica de Madrid.
Si entre 2019 y 2020, Bicimad registr6 la mayor am-
pliacién de su historia con 90 nuevas estaciones llegan-
do por primera vez a los distritos del sur y a Ciudad
Universitaria. Ahora, hemos llegado a los 21 distritos,
duplicando el sistema anterior, con 611 estaciones y

7.500 bicicletas.

El nuevo sistema ha batido todos los récords de usos
diarios, mensuales y anuales. En los siete primeros me-
ses del afio se ha multiplicado por tres el nimero de

viajes en Bicimad, comparado con el mismo periodo
de 2023.

5.6. Estrategia DUM

En octubre de 2022 se puso en marcha la Estrategia
DUM 360, que supone una verdadera revolucién y



un cambio de paradigma en la distribucién urbana de
mercancias. Se trata de una hoja de ruta que contem-
pla, como elementos clave, diez medidas estratégicas
para optimizar la actividad logistica, facilitar la labor

a los transportistas y garantizar la fluidez del trifico
en Madrid.

Estas diez medidas principales, a grandes rasgos, son:

1. La creacién de una moderna aplicacién dirigida en
exclusiva al sector profesional, que digitaliza todo el
sistema de reparto de mercancias y automatiza el con-
trol del uso de las plazas de carga y descarga.

Esta app optimiza el uso de las reservas, permitiendo
una mayor disponibilidad de las mismas, ya que la pro-
babilidad de encontrar un aparcamiento libre de estas
caracteristicas es del 45%.

Ademds, disminuye la contaminacién y reduce el trd-
fico de agitacion.

Finalmente, acaba con la indisciplina de estaciona-
miento, ya que aproximadamente el 74% de los apar-
camientos indebidos que se producen en calzada se
corresponden con vehiculos comerciales, y el 17% de
la ocupacién de las plazas de carga y descarga corres-
ponde a turismos.

El tiempo mdximo para estacionar en dichas plazas de
carga y descarga serd de 45 minutos.

Gracias al registro de la matricula, el Ayuntamiento
conocerd el nivel de emisiones, permitiendo la amplia-
cién del aparcamiento si se trata de vehiculos eco o
cero emisiones.

La aplicacién de reserva de plaza ya cuenta con 76.035

profesionales dados de alta (35).

2. La instalacién de sensores de reservas para obtener
mads informacién de su uso.

Se han sensorizado bajo el asfalto 486 plazas de carga
y descarga en 137 zonas de reserva, que proporcionan
informacién precisa sobre su usabilidad. Estas plazas
muestran una ocupacién superior al 60% (36).

Con este sistema se pueden conocer las ocupaciones
promedio por dia y franja horaria y saber dénde es
necesario crear nuevas plazas o realizar ajustes en el

tamafo y el horario de las existentes, facilitando una

continua mejora de este servicio en la ciudad.

3. Se creardn mds de 1.000 nuevas plazas hasta 2025.
El Ayuntamiento también ha habilitado plazas exclusi-
vas y gratuitas para la distribucién urbana de mercan-
cias en aparcamientos publicos del Centro.

4. Para laminar la hora punta, se amplia el horario en
determinadas zonas de la ciudad de forma continuada,
de 7:00 a 20:00 horas, en funcién de los datos obteni-

dos de la aplicacién.

5. Se ha implantado una nueva senalizacién vertical
que incluye el c6digo de zona y la franja horaria permi-
tida. Haciendo las reservas mds visibles a fin de evitar
confusiones.

6. Se han puesto a disposicién del sistema operarios
del Servicio de Estacionamiento Regulado (SER) para
la vigilancia de estas reservas. Son los encargados de
atender cualquier tipo de incidencia. Este cuerpo
contribuye a evitar el uso de las plazas de carga y des-
carga por parte de turismos, que pueden reducir la
capacidad de las zonas de carga y descarga hasta en
un 10-15%.

Para agilizar los trdmites se ha puesto en marcha un
centro de atencién telefénica para que los usuarios
puedan solucionar sus dudas en relacién con la carga y
descarga o la gestion de sus incidencias.

7. El problema de la distribucién de dltima milla se
concentra en el interior de la M-30. Por ello, se estd
impulsando la creacién de pequefios centros logisticos
(micro-hubs) en el nicleo urbano que permitan la mi-
cro logistica.

Aparcamientos como el de la Plaza Santo Domingo o
el de Canalejas contemplan este tipo de infraestructura
que facilitan el reparto de tltima milla.

8. El 27% del reparto se corresponde con comercio
electrénico y las entregas con esta modalidad de ven-
ta provocan un elevado niimero de viajes debido a las
entregas no exitosas porque el cliente estd ausente, por
devoluciones de mercancias o por fragmentacién de
pedidos. Para corregir estos efectos negativos, el Ayun-

tamiento estd incrementando el nimero de consignas



en todos sus aparcamientos municipales para reducir

el nimero de viajes y la busqueda de estacionamiento.

9. El fomento de la transicién hacia vehiculos DUM
no contaminantes. Desde 2021 hemos destinado 5,7
millones de euros de las ayudas Cambia 360 para re-
novar los vehiculos destinados a la distribucién urbana
de mercancias.

10. La creacién de un foro DUM que permita que la
administracién, los operadores, la comunidad local y
otros actores implicados trabajen juntos para resolver
dificultades especificas de la distribucién urbana de

mercancias.

5.7. Balance estrategia

El mejor balance de la Estrategia de Sostenibilidad
Ambiental Madrid 360, lo hacen los datos, han pasa-
do cinco anos desde su implantacién y los resultados
hablan del éxito de sus politicas.

Madrid se consolida en materia de sostenibilidad: es la
ciudad con la ZBE mds grande de la Unién Europea;
ha sido elegida Ciudad Misién para la UE; es la prime-
ra gran capital en tener una flota de autobuses 100%
limpia; con la transformacién de la red de bahos se
sitlia a la altura de las grandes urbes y la iniciativa Calle
30 Natura supuso la instalacién de los jardines vertica-

les mds grandes del continente.

El éxito de la Estrategia Madrid 360 viene dado por
el compromiso firme de los ciudadanos, de las admi-
nistraciones, y de las empresas. Estamos escribiendo
la movilidad del futuro. Madrid estd en la vanguardia
de la sostenibilidad, avanzando en proyectos pioneros
que nos acercan a la movilidad sostenible, integrada,
inteligente y conectada que definird las ciudades del
siglo XXI.
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El articulo analiza el momento en el que se encuentra actual-
mente la muy necesaria transformacién digital en el sector ferro-
viario, destacando su importancia en la eficiencia, seguridad y
sostenibilidad del transporte de cara a un futuro préximo, en el
que el ferrocarril se va a transformar en el mds adecuado sistema
de movilidad, por varias razones. La primera de ellas, porque el
transporte ferroviario se presenta como una opcidn sostenible con
emisiones de gases de efecto invernadero considerablemente mds
bajas que otros medios de transporte. La interoperabilidad y la
digitalizacién son clave para mejorar la movilidad de mercancias,
reduciendo costos y emisiones, contando para ello con el Sistema
Europeo de Gestién del Transporte Ferroviario (ERTMS), en el
que Espana destaca como referente en este campo a nivel europeo,
pero también fuera del viejo continente.

Ese futuro visionado a través de las ventanillas de un tren pasa
por determinados retos y oportunidades, como el sistema Future
Railway Mobile Communication System (FRMCS), basado en 5G,
que promete revolucionar las comunicaciones y operaciones ferro-
viarias. Este sistema, destinado a reemplazar el casi obsoleto GSM-R,
se espera que proporcione mayor velocidad y capacidad para ma-
nejar grandes volimenes de datos. Hitachi Rail ofrece soluciones
tecnolégicas y de ciberseguridad para garantizar la eficiencia y segu-
ridad de los sistemas, asi como las soluciones ALVEA™ y Wisetrack
para mejorar la gestion de operaciones y mantenimiento ferroviario,
contribuyendo a reducir los tiempos de inactividad no planificados
y mejorar la experiencia del usuario.

Digitalizacién, Ferrocarril, Movilidad, Sostenibilidad, FRCMS,
ERTMS, Ciberseguridad.

Durante la Gltima década, y de manera exponen-
cial adn mds intensamente en el Ultimo lustro,
hemos sido testigos de un cambio de paradigma eco-
némico, industrial, tecnoldgico y social; una verdadera
revolucién denominada digitalizacién. En apenas unos
afos, la tecnologfa digital se ha convertido en parte
imprescindible de nuestra cotidianidad hasta el pun-

T'The article analyses the current state of digital transformation in

the railway sector, highlighting its importance in the efficiency, safety,

and sustainability of transportation in the near future, where railways
are poised to become the most suitable mobility system for several
reasons. Firstly, because rail transport emerges as a sustainable option
with considerably lower greenhouse gas emissions than other modes of
transportation. Interoperability and digitization are key to improving
[freight mobility, reducing costs and emissions, leveraging the European

Rail Traffic Management System (ERTMS), in which Spain stands out
as a reference in this field at the European level, but also beyond the
old continent.

The future envisioned in rail transportation faces certain challenges
and opportunities, such as the Future Railway Mobile Communication
System (FRMCS), based on 5G, which promises to revolutionize railway
communications and operations. This system, intended to replace the
almost obsolete GSM-R, is expected to provide greater speed and capacity
to handle large volumes of data. Hitachi Rail offers technological and
cybersecurity solutions to ensure the efficiency and safety of the systems,
therefore solutions like ALVEA™ and Wisetrack to enhance railway
operations and maintenance management, contributing to reducing
unplanned downtime and improving the user experience.

Digitisation, Railway, Mobility, Sustainability, FRCMS, ERTMS,
Cibersecurity

to de no entender las comunicaciones, el comercio o
incluso la socializacién entre seres humanos sin contar
con ella. Es una tendencia imparable, cada vez en mds
aspectos de la vida y siempre de manera casi impercep-
tible, porque lo asumimos a menudo sin darnos apenas
cuenta de que lo hacemos. La prueba es que algo de lo

que apenas habia referencias, salvo en el cine o la lite-



ratura de ficcién, se ha convertido en parte importante
del dia a dia de muchas profesiones y hasta de la vida
en el hogar: la inteligencia artificial.

La realidad es que en pleno siglo XXI, la digitalizacién
afecta a todos los sectores industriales y de servicios, la
mayoria de los cuales han visto en esta transformacién
una importante posibilidad de mejora. Una mejora
que estd suponiendo un paso de gigante hacia adelante
en pos de la eficiencia y la seguridad en un sector tan
esencial a dia de hoy como es el transporte. Porque
si algo caracteriza a la sociedad actual es su continua
necesidad de movimiento. Es en ese sentido en el que
el ferrocarril juega un importante papel. Tal vez uno de
los mds importantes de su historia. Porque hoy por hoy
es el sistema de transporte mds eficiente y sostenible
del que disponemos en Europa. Y del que Espana es,
ademis, un referente en todo el mundo.

Las enormes posibilidades que tiene el ferrocarril en la
actualidad, y mds atin en el futuro, vienen marcadas, en-
tre otras circunstancias, por un hito conseguido durante
los dos dltimos anos, relacionadas con el ndmero de via-
jeros que apuestan por este medio de transporte. Segin
la Comisién Nacional de los Mercados y la Competen-
cia (CNMC), los viajeros en tren aumentaron un 36%
en 2022 respecto al afio anterior, con mds de 440 mi-
llones de viajeros entre larga distancia, media distancia
y cercanias. Este porcentaje ha continuado aumentando
en 2023, impulsado por la introduccién y liberacién
del mercado, que han llevado al afianzamiento de las
empresas de bajo coste en la alta velocidad en Espana,
llegando a duplicarse el nimero de viajeros en tan solo
unos meses. Se trata de una excelente noticia. No pode-
mos olvidar que el futuro del transporte en nuestro pais
y en el continente pasa por las vias del tren.

Las razones para ello son poderosas. Sin duda, la mds
importante es la sostenibilidad. Nos enfrentamos a
una situacién critica de emergencia climdtica y am-
biental. En este contexto, la promocién de la movili-
dad sostenible es de vital importancia. Mds aun si pen-
samos que las emisiones de gas de efecto invernadero
(GEI) han aumentado en mds del 29% en las Gltimas
tres décadas; al contrario que en otros sectores, como

el industrial, que han conseguido disminuirlas. Pues
bien, la solucién a este incremento viene dado por los
datos: el ferrocarril apenas genera el 0,4% de las emi-
siones de gases de efecto invernadero relacionados con
la movilidad en la UE, frente al 72% del transporte por
carretera y el 13,4% del aéreo. El tipo de energia que
utiliza cada uno de ellos es el principal responsable de
estas diferencias. La gran mayoria de los trenes funcio-
na con electricidad, en muchos casos producida por
fuentes renovables, frente a los combustibles fésiles de

automoviles y aviones.

No cabe duda de que el impulso ferroviario tiene que
formar parte, necesariamente, del compromiso de la UE
y sus Estados miembros de reducir las emisiones de GEI
y alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris, tal y como
se expresa en el Pacto Verde Europeo, en el que se esta-
blece la ambicién de alcanzar la neutralidad climdtica
en 2050. La Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteli-
gente de la Comisién Europea, publicada en diciembre
de 2020, reclama una accion decisiva para desplazar mds
actividad hacia modos de transporte mds sostenibles, y se-
fiala como hitos para el transporte de pasajeros la dupli-
cacién del tréfico ferroviario de alta velocidad en Europa
para 2030 y su triplicacién para 2050.

Conseguirlo pasa, inevitablemente, por la digitaliza-
cién. El Gobierno espafol lo sabe y se mueve en ese
sentido. Muestra de ello es la Agenda Digital 2030,
cuyo Eje 8 se centra en la Digitalizacion de la movilidad
y los servicios urbanos y tiene como objetivo promover
la aplicacién de tecnologias digitales en el dmbito de
la movilidad urbana para mejorar la calidad de vida de
los ciudadanos, la eficiencia de los servicios publicos y
la sostenibilidad medioambiental.

Dentro de este programa se ha asignado una partida
de 220 millones de euros exclusivamente para la digi-
talizacion del transporte y, en concreto, de servicios de
transporte de pasajeros y mercancias, con importantes
inversiones para el impulso, entre otros, del Sistema Eu-
ropeo de Gestién del Transporte Ferroviario (ERTMS).
Esto es, un sistema de sehalizacién y comunicacién
estandar que posibilita la interoperabilidad técnica, la
normalizacién de las interfaces y de los protocolos entre
los equipos embarcados en los trenes y la infraestructu-

ra vial. La importancia de este sistema a nivel europeo



es enorme, en lo que se reflere a la forma en que se ges-
tionan y controlan los trenes en el continente porque,
al integrar la tecnologia de senalizacién digital y comu-
nicaciones avanzadas, garantiza que la gestién de tréfico
ferroviario sea precisa, segura y eficiente.

Por otro lado, el ERTMS ofrece una gran ventaja en el
espacio europeo, compuesto por diversas naciones: la
interoperabilidad. Gracias a este sistema —resultado de
un proyecto europeo surgido en 1990 con el objetivo de
desarrollar un sistema comuin de Proteccién Automdti-
ca del Tren— se ha hecho posible la circulacién segura e
ininterrumpida de trenes que cumplen las prestaciones
requeridas para estas lineas en distintos espacios y na-
ciones. Estas lineas deben cumplir las condiciones regla-
mentarias, técnicas y operativas para satisfacer los requi-
sitos de especificaciones técnicas de interoperabilidad
(ETT) del sistema ferroviario, que fueron consensuadas
previamente por la Unién Europea.

Espana ha sido, ademds, pais pionero en lo que a ERTMS
se refiere, no solo en Europa, sino en el mundo, con mds
de 2.800 kilémetros ya desplegados. Una de las prin-
cipales ventajas del sistema es que se emplea en lineas
regionales, asi como de cercanias y alta velocidad, lo que
permite que se ofrezca, junto con un incremento de la
seguridad, un aumento de la velocidad y de la capacidad
de las lineas. Precisamente aqui entra en juego otro de los
grandes retos del transporte ferroviario europeo como
parte del compromiso con la sostenibilidad: incrementar
la movilidad de mercancias a través del ferrocarril. De
acuerdo con los datos recopilados por el Observatorio
del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE), apenas
un 1% del mds de millén y medio de toneladas de mer-
cancias que se transportan anualmente en nuestro pais lo
hace a través de la red ferroviaria, mientras que el 96% lo
hace por carretera y el 3% por mar.

En cuanto al transporte de viajeros, el ERTMS juega
un papel crucial en el transporte en alta velocidad, en
el que Espana es de nuevo referente, con la red ferro-

viaria mds extensa del mundo (4.000 km), solo por
detrds de China (40.500 km). Todo un hito consegui-
do en apenas tres décadas, a lo largo de las cuales se ha
ido conformando una importante red ferroviaria que
vertebra el pais uniendo distintas ciudades entre si y
cuya proxima gran transformacion llegard a través de
la estacién de Madrid-Chamartin Clara Campoamor,
nodo estratégico de movilidad con la que se duplicard
gradualmente la capacidad destinada a la alta veloci-
dad, necesaria como respuesta al incremento de trafi-
co y viajeros asociado a la liberalizacién. No se puede
olvidar en este terreno el suefio europeo de unir todas
las capitales de la UE mediante lineas ferroviarias de
alta velocidad. Un desafio atin a largo plazo que cuenta
con una Iniciativa Ciudadana Europea registrada en
agosto del pasado afo por la Comisién Europea, pero
con pocos visos de llevarse a cabo en la préxima déca-
da si se tiene en cuenta que por ahora, solo doce pai-
ses europeos (Austria, Bélgica, Dinamarca, Finlandia,
Francia, Alemania, Italia, Paises Bajos, Portugal, Reino
Unido, Espana y Suecia) cuentan con redes para trenes
considerados de alta velocidad, es decir, aquellos que
alcanzan al menos 250 km por hora.

Es urgente e imperativo favorecer el uso del ferrocarril
para el transporte de mercancias, un medio que, segiin
un estudio de 2018 de consultoras alemanas para la
Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA), emite,
por cada tonelada movida por kilémetro, un 82,49%
menos de gases de efecto invernadero que los camio-
nes. El objetivo a medio plazo es incrementar su uso
en un 50% para el afio 2030, segun fij6 la Comisién
Europea en el Libro Blanco de 2011, y duplicarlo para
el 2050. Se intentaria de ese modo llegar a la descarbo-
nizacién, ya que este cambio aliviard la congestién de
las carreteras. Pero, ademds, reducird la presidn sobre
las infraestructuras viales y disminuirian los riesgos re-
lacionados con el transporte de mercancias peligrosas.
Todo ventajas. Y ain hay mds. Porque el sistema inter-
modal supone la disminucién de costes internos que
el apoyo del ferrocarril a otras cadenas de transporte,
principalmente el maritimo, supone para todos los sec-
tores involucrados, ya que esta interoperabilidad ferro-
portuaria posibilita la expansién de los puertos mariti-



mos, con todo lo que eso supone para la industria y la
demanda de mano de obra, en un alto porcentaje, de
calidad. Mds atn si tenemos en cuenta la digitalizacién
de los mismos.

Ejemplo de ello, son los importantes proyectos en el
puerto de Marin y puerto de Sevilla, en los que Hita-
chi Rail ha contribuido activamente, gracias al notable

despliegue tecnoldgico, para que sean una realidad.

El ambicioso proyecto de automatizacién y monito-
rizacién en el puerto de Marin, en Pontevedra, va a
suponer importantes mejoras de seguridad y eficacia,
gracias a la incorporacién de un gestor digital de ayu-
da a la explotacién, que sustituye al sistema manual
que hay en la actualidad. Este nuevo sistema se ocu-
pard de los elementos mecdnicos, la senalizacién y las
comunicaciones via fibra 6ptica. El proyecto incluird
la motorizacién de cambios de aguja, asi como la ins-
talacién del equipamiento asociado para la mejora y
simplificacién de la operativa, lo que permitird la mo-
nitorizacién central de la presencia de trenes en la zona
del haz de vias del recinto.

También el puerto de Sevilla cuenta con un gestor
de ayuda a la explotacién inteligente que automatiza
tanto la gestién como la operacién ferroviaria de este
espacio. Se trata del proyecto Ferro Port System II, un
sistema gracias al cual los trenes que llegan y parten de
los muelles del puerto intercambian informacién a lo
largo de la plataforma logistica multimodal con ma-
yor facilidad, lo que contribuye a mejorar la eficiencia
portuaria, la accesibilidad y la seguridad. Todo eso sin
olvidar el ahorro de tiempo, la reduccién de costes y la
promocién del transporte ferroviario como transporte
sostenible que supone.

La continua transformacion tecnoldgica en la que
estamos inmersos supone que haya que enfrentarse a
nuevos retos casi continuamente. La buena noticia es
la existencia de tecnologfas habilitadoras gracias a las
cuales estos retos en materia de sefializacién y sistemas
de control ferroviario van a ser superados con éxito en
los préximos afios. Un buen ejemplo de ello es la di-
gitalizacion, la interconexién de las infraestructuras vy,

en concreto, de los enclavamientos, cuya nueva tecno-
logia, mediante una red IP, es la base para conseguir
mayores capacidades y una importante mejora de la
puntualidad de los trenes. También es esencial conse-
guir un alto nivel de automatizacién en el transporte
ferroviario. Para ello se estd trabajando con la imple-
mentacién de soluciones como el ATO (Automatic
Train Operation), un sistema de control automatizado
que permite la operacién de trenes de manera automa-
tica, sin la intervencién directa del conductor, que per-
manece presente, pero recibe las instrucciones a través
de una pantalla.

Las nuevas tecnologias de la comunicacién juegan a fa-
vor de la digitalizacién del transporte ferroviario, como
se evidencia del despliegue de la tecnologia 5G, como
sustituto del sistema de comunicacién GSM-R (Global
System for Mobile Communications-Railway), una tec-
nologia que, aunque robusta, cuenta con poco ancho de
banda. El 5G, sin embargo, posibilita ofrecer mayor fia-
bilidad de las comunicaciones criticas ligadas a la opera-
tiva ferroviaria, lo que traerd consigo un funcionamien-

to mds seguro y eficiente (la fiabilidad es del 99,99%).

También resulta ventajoso de este sistema que tiene
reacciones super ripidas, de modo que el tiempo entre
el envio y la recepcién de informacién puede ser de
tan solo un milisegundo. Ademds, mueve cantidades
masivas de datos de manera extremadamente rdpida.
Con el 5G es posible conectar cualquier cosa, en cual-
quier lugar. Y eso tiene grandes implicaciones para los
ferrocarriles. El 5G es una oportunidad revolucionaria
para el ferrocarril. No solo mejorard el rendimiento,
sino que también transformard la arquitectura de redes
y telecomunicaciones. Hitachi Rail lo sabe y trabaja
ya provisionando redes de comunicacién segura para
operadores ferroviarios y realiza pruebas de rendimien-
to con redes 4G/LTE y 5G para su uso en el sistema
europeo de proteccién y gestién de trifico ferroviario
ERTMS/ETCS, asi como para otros usos como el inter-
net de las cosas (IoT).

El volumen de datos que se generan y deben ser proce-
sados por el ferrocarril es ingente. Desde sensores y dis-
positivos de control en trenes, locomotoras, edificios



y sistemas ferroviarios, se recopila informacién sobre
la temperatura de los cojinetes del eje, datos de trac-
cién, corrientes de puerta-acoplamiento en el vagén,
asi como informacién sobre mecanismos operativos y
defectos en cojinetes y amortiguadores. Es clave que
su andlisis, almacenamiento y utilizacién sea accesible,
tanto por parte de los operadores como de los clientes.
Para lograr esto, es crucial aplicar procedimientos inte-
ligentes de andlisis de datos y hacer que los resultados
mis relevantes estén disponibles en linea en todo mo-

mento, de manera eficaz y al mismo tiempo sencilla.

Mediante tecnologias de almacenamiento en la nube
es posible recopilar y almacenar grandes volimenes de
datos a largo plazo y en red. Con sistemas de andlisis de
internet de las cosas (IoT), se puede obtener un mante-
nimiento y operacién optimizados. Una de las razones
de que los datos sean fundamentales es que su andlisis
(big data) puede permitir un mantenimiento predicti-
vo preciso, lo que significa reparaciones basadas en las
necesidades reales del vehiculo y las vias. Esto conduce
a una reduccion significativa del tiempo de inactividad
no planificado y del esfuerzo de reparacién. De hecho,
hoy en dia, las tltimas herramientas analiticas permiten
un andlisis profundo de la informacién digital, propor-
cionando indicadores clave de rendimiento (KPI) que
permiten a los operadores ferroviarios optimizar el fun-
cionamiento de los vehiculos individuales y monitorizar
y mejorar la red ferroviaria en su conjunto.

Manejar toda esa cantidad de datos resulta muy in-
teresante, en efecto. Pero al mismo tiempo, puede
ser peligroso. Es decir, es una situacién que requiere
de la mdxima seguridad frente a los ciberataques. La
ventaja de empresas con tanta experiencia en ciberse-
guridad como Hitachi Rail es que es un asunto sobre
el que tiene un gran conocimiento. Una de sus claves
es que lleva afios poniendo en marcha el concepto del
cyber security by design (seguridad cibernética integra-
da en el disefio de las soluciones) en todo su rango
de productos y servicios. En concreto, en el entorno
ferroviario lleva a cabo la evaluacién de riesgos y pro-

teccién de infraestructuras criticas, asi como la ges-

tién integral en la deteccién de amenazas y respues-
ta a ataques; servicios de ciberseguridad en cuanto
a formacién y simulacién; productos soberanos que
incluyen encriptadores y sensores para proteger los
sistemas de informacién criticos. Garantizan la pro-
teccién de datos, la seguridad en la nube y la gestién
de identidades y accesos.

No cabe duda de que todos estos nuevos retos intima-
mente relacionados con la digitalizacién, hacen ne-
cesaria la constante investigacién, desarrollo e inno-
vacion tecnoldgica en busca de nuevos sistemas que
lo hagan posible, incrementando, al mismo tiempo,
la seguridad, la rentabilidad y la eficacia, sin olvidar
que la experiencia de viaje para los pasajeros debe ser
cada vez mejor. En este sentido, Hitachi Rail cuenta
con una amplia experiencia, como lider tecnolégico
que es, mds alld el ERTMS, solucién de la que ya
hemos tratado y con la que ha tenido un papel cru-
cial en su despliegue, desarrollo, implementacién y
éxito no solo en Europa, sino también en Turquia,
México o Senegal. La empresa cuenta con sistemas
concretos enfocados a superar con nota todos estos
desafios y, de hecho, a aprovecharse de que estdn ahi
y utilizarlos a favor de la sostenibilidad, seguridad,
eficiencia y rentabilidad de este que es el transporte
del futuro. Ejemplo de ello son las soluciones ALVEA
y Wisetrack.

ALVEA™ se beneficia de todos los conocimientos fun-
cionales y técnicos que hemos recopilado a lo largo
de los afios, convirtiéndose en lo que hoy se presenta
como la solucién modular definitiva para sistemas in-

teligentes de operaciones ferroviarias.

Esta nueva solucién comprende una plataforma di-
gital que engloba las capacidades de subsistema ne-
cesarias en el centro de control de operaciones: Su-
pervisién Automdtica del Trafico, Supervisién de la
Energia, Sistemas Auxiliares de la Estacién y Ven-
tilacién del Tunel. También incluye Informacién al
Pasajero, Sistema de Despacho de Audio y Seguridad



Fisica. De esta forma, el cliente se ve beneficiado de

las siguientes maneras:

Experiencia de usuario unificada gracias a una interfaz
integrada, capacidades de colaboracién, intercambio

de datos en tiempo real y acceso remoto.

Modularidad y apertura gracias a una arquitectura mo-
dular e interfaces estandar.

Escalabilidad y ciberseguridad heredadas de la plata-
forma digital segura y la arquitectura nativa de la nube
de Hitachi Rail.

Como solucién de mantenimiento inteligente, Wi-
setrack busca contribuir a que la industria ferroviaria
logre un enfoque de cero tiempos de inactividad no
planificados. Para lograr este objetivo hace uso de la
analitica de big data, que requiere una infraestructura
especializada para capturar, estructurar y analizar gran-
des volumenes de datos con el fin de identificar patro-
nes y tendencias. Su objetivo principal es proporcionar
inteligencia para tomar decisiones mds informadas y
realizar movimientos estratégicos en el dmbito empre-
sarial. La incapacidad para manejar los fallos imprevis-
tos puede resultar en reparaciones no programadas, pe-
nalizaciones, aumentos en los costos operativos y una

insatisfaccion generalizada entre los pasajeros.

Ofrece ademds una solucién flexible para la monito-
rizacién de elementos criticos en la via férrea, como
circuitos de via y desvios. Utiliza diversas herramientas
de cddigo abierto que pueden ser adaptadas segtin las
necesidades especificas de la infraestructura ferroviaria.
Esto permite una gestién mds eficiente de los activos y
una reduccién considerable en los tiempos de inactivi-
dad no planificados.

Funcionalidades:

— Aplicacién local o en la nube para mantenimiento

sobre el terreno.

— Acceso 24/7 en tiempo real a los datos y alertas de

incidentes y eventos.

— Informacién de mantenimiento predictivo y basado

en condiciones.

Anilisis avanzado de datos.

— Integracién de activos nuevos y heredados.

Acceso seguro a los datos.

Fécil integracién con servicios externos (ERDs,
MMS, OCC, SCADA...).

— Informacién meteoroldgica integrada.
— Mapas dindmicos para geolocalizacién de activos.
Beneficios:

— Recuperacién rdpida de incidencias y correcciones

a la primera.

— Mejor informacién en tiempo real para mantenedo-
res y operadores.

— Andlisis posterior al incidente y mejor diagndstico.

— Deteccién temprana de degradaciones y desviacio-
nes antes del fallo.

— Reduccién del mantenimiento preventivo mediante
la introduccién del mantenimiento basado en la con-

dicién y la inspeccién previa remota de los activos.

— Misma visualizacién para los mismos activos con
diferentes fabricantes.

— Prolongacién de la vida ttil de los activos.

En conclusidn, el sector ferroviario se sittia a la van-
guardia de la transformacién digital, listo para redefi-
nir el futuro del transporte. Con un énfasis creciente
en la sostenibilidad y la eficiencia, los ferrocarriles han
surgido como un componente vital para abordar los
desafios climdticos y ambientales, al tiempo que sa-
tisfacen la demanda cada vez mayor de movilidad. El
aumento en el nimero de pasajeros en tren subraya la
importancia del sector y su potencial de crecimiento,
especialmente con el respaldo de iniciativas guberna-

mentales e inversiones en digitalizacion.



Mirando hacia el futuro, es evidente que las tecno-
logias digitales seguirin desempefiando un papel
fundamental en la configuracién de la industria fe-
rroviaria, mejorando la seguridad, la confiabilidad y
la experiencia del pasajero. El compromiso de reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero y alcanzar
objetivos climdticos subraya atin mds la importancia
de los ferrocarriles en el contexto mds amplio de la
movilidad sostenible.

Con una planificacién estratégica, innovacion y cola-
boracién entre los sectores publico y privado, el sec-
tor ferroviario estd en condiciones de alcanzar todo su
potencial como pilar del transporte moderno y sos-
tenible. Por lo tanto, fomentar un ecosistema digital
dentro de la industria ferroviaria no solo impulsar el
crecimiento econémico, sino que también contribuird
a un futuro mds verde y conectado para las generacio-
nes futuras.
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La liberalizacién de los servicios de transporte ferroviario de alta
velocidad en Espana, se inicia en 2020 para mejorar la eficiencia,
la sostenibilidad y la competitividad del sector, alinedndolo con los
estandares europeos. El Estado juega un papel crucial en la regu-
lacién para asegurar que los beneficios de la competencia lleguen
a los usuarios, y se garantice un entorno justo. La apertura del
mercado ha incrementado la oferta y ha reducido precios, en los
corredores en los que opera, pero ha de estabilizarse y ampliarse al
resto de Espana, pues todavia presenta distorsiones propias de los
primeros pasos, y enfrenta desafios financieros y técnicos. Pero ya
ha conseguido enormes beneficios a los consumidores. Sin embargo,
es esencial una planificacién cuidadosa y un liderazgo firme para
superar los retos. La fase actual representa una oportunidad clave,
Adif, como administrador de infraestructuras, juega un papel clave
en la gestién de la red y la deuda asociada. La liberalizacién ha
generado beneficios como tarifas mds bajas y mayor oferta para los
consumidores. La apuesta de la Unién Europea y los fondos Next
Generation para impulsar la modernizacion del sistema ferroviario
espafiol exigen la toma de decisiones 4gil para que se produzcan las
transformaciones que persiguen dichas inversiones. Su éxito depen-
derd de una gestidn exitosa de todos los que participan.

Transporte de viajeros de alta velocidad, Liberalizacién, Reformas
estructurales, Infraestructura ferroviaria, Competencia de mercado,
Monopolio ptblico, Adif (Administrador de Infraestructuras Ferro-
viarias), Gestién de la deuda, Normas de la Unién Europea, Inter-
operabilidad, Asignacién de capacidad ferroviaria, Sostenibilidad,
Fondos Next Generation EU, Transporte de mercancias, Operado-
res privados, Seguridad ferroviaria, Eficiencia econémica, Impacto
ambiental, Innovacién tecnoldgica, Colaboracién publico-privada.

as reformas estructurales son procesos complejos
y multifacéticos que requieren una visién amplia
y una planificacién cuidadosa, para garantizar que los
objetivos finales se alcancen de manera efectiva. Estas
reformas buscan mejorar la eficiencia, la equidad y la
sostenibilidad de la economia, con el propésito de gene-

The liberalization of high-speed rail services in Spain began in 2020,
aiming to improve the efficiency, sustainability, and competitiveness
of the sector, aligning it with European standards. The state plays a
crucial role in regulation to ensure that the benefits of competition
reach users and maintain a fair environment. While the market
opening has increased supply and reduced prices in the corridors
where it operates, it still needs to stabilize and expand across the
rest of Spain, as it currently experiences challenges typical of early
stages, including financial and technical hurdles. Nevertheless, it has
already brought significant benefits to consumers. Careful planning
and strong leadership are essential to overcome these challenges. This
phase represents a key opportunity, with ADIF, as the infrastructure
manager, playing a crucial role in network management and
associated debt. The liberalization has led to advantages such as
lower fares and more options for consumers. The European Unions
commitment and the Next Generation funds aimed at modernizing
Spain’s rail system require swift decision-making ro achieve the
transformations these investments pursue. Success will depend on
effective management by all involved stakeholders.

High-speed rail transport, Liberalization, Structural reforms,
Railway infrastructure, Market competition, Public monopoly,
Railway Infraestructure Manager, Debt management, European
Union standards, Interoperability, Railway capacity allocation,
Sustainability, Next Generation EU funds, Freight transport, Private
operators, Railway safety, Economic efficiency, Environmental impact,
Technological innovation, Public-private partnership.

rar un mayor bienestar futuro para un nimero creciente
de personas. Sin embargo, la implementacién de tales
reformas no estd exenta de desafios, incertidumbres y
resistencias. Es crucial entender que, aunque la voluntad
de reformar sea genuina y los objetivos claros, el camino
hacia la consolidacién de estas reformas estd lleno de



obstdculos que deben ser superados mediante una estra-
tegia bien disefiada y un liderazgo decidido.

Reformas de calado, como la liberalizacién del trans-
porte de viajeros por ferrocarril, son necesarias para
adaptar las infraestructuras y los servicios a las deman-
das actuales y futuras de la sociedad. En un contexto
donde la globalizacién, la digitalizacién y el cambio
climdtico estdn transformando radicalmente el mun-
do, los sistemas de transporte deben ser mds eficientes,
sostenibles y equitativos. La liberalizacién del trans-
porte ferroviario en Espafia, por ejemplo, no solo res-
ponde a la necesidad de mejorar el servicio, sino tam-
bién a la de alinear el pais con los estdndares europeos
en términos de movilidad y sostenibilidad.

Esta reforma se ha planificado cuidadosamente, con-
siderando no solo los aspectos técnicos y econémicos,
sino también las implicaciones sociales, éticas y legales.
Es un ejemplo de cémo las reformas deben ser abor-
dadas desde una perspectiva holistica, donde todas las
disciplinas y sectores involucrados tienen un papel cru-
cial en el éxito de la transformacién.

En el debate sobre la liberalizacion y las reformas es-
tructurales, a menudo surge la confrontacién entre los
defensores del mercado y los del Estado. Esta dicoto-
mia, sin embargo, es un falso dilema, ya que tanto el
mercado como el Estado tienen roles complementa-
rios que son esenciales para el éxito de cualquier refor-
ma. El Estado no puede satisfacer las necesidades de
sus ciudadanos sin el mercado, y el mercado, a su vez,
requiere del Estado para garantizar un entorno justo,
competitivo y eficiente.

El ferrocarril lleg a Espana a mediados del siglo XIX
y, desde entonces, ha desempenado un papel funda-
mental en el desarrollo econédmico y social del pais. La
primera linea ferroviaria, inaugurada en 1848, conec-
taba Barcelona con Matard, marcando el comienzo de
una era de expansién ferroviaria que facilité el comer-
cio y la movilidad en una nacién con una geografia
compleja. Durante el siglo XX, Renfe, creada en 1941,
monopolizé el sector ferroviario espanol, gestionando
tanto el transporte de pasajeros como el de mercancias.

Un monopolio publico puede estar justificado por ra-
zones estratégicas en ciertos casos particulares de mo-

nopolio natural. En el caso del transporte ferroviario,
por ejemplo, el monopolio piblico del Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (Adif) es esencial para
garantizar la seguridad, la calidad y la sostenibilidad
de la red ferroviaria. Aunque la liberalizacién ha per-
mitido la entrada de nuevos operadores, el control y
la regulacién del Estado son fundamentales para co-
rregir fallos del mercado y asegurar que los beneficios
de la competencia se traduzcan en mejoras reales para

los usuarios.

La Red Ferroviaria Convencional de Interés General,
propiedad de Adif (a excepcién de las lineas ferrovia-
rias que discurren en dominio portuario), conlleva una
conservacion y explotacidn deficitaria, siempre en la
cuenta de resultados de la compaiia, por lo que precisa
de los recursos y el control ptblico para no mermar su
funcionalidad y altos estdndares de calidad. Asimismo,
constituye un sistema critico de infraestructuras en sus
nodos principales en relacién a la seguridad frente a
posibles ataques.

Adif AV, por su parte, presenta un endeudamiento
muy elevado (18.700 millones de euros) y afronta
ahora una etapa de vencimientos en los plazos de
dicha financiacién, lo cual es de enorme relevancia.
La Ratio SEC que Eurostat aplica a Adif AV es un
indicador clave que determina si la deuda de esta en-
tidad publica debe ser contabilizada dentro del déficit
y deuda publica de Espana. Esta ratio mide la capaci-
dad de Adif AV para generar ingresos suficientes para
cubrir sus gastos sin necesidad de apoyo significativo
del gobierno. La clasificacién de esta deuda tiene im-
portantes implicaciones para la contabilidad nacional
de Espana y su cumplimiento con los criterios fiscales
de la Unién Europea. Adif AV debe autofinanciarse
sin que su ratio SEC (Equity Capital Ratio) baje del
50%. En caso de incumplir, Eurostat clasificaria la
deuda de Adif AV como parte de la deuda publica, lo
que aumentaria significativamente el déficit publico
de Espana, afectando su cumplimiento con los obje-
tivos fiscales establecidos por la Unién Europea, con
lo que Adif AV se convertirfa en un organismo aut6-
nomo, imposibilitando su endeudamiento a pesar de
ser necesario para concluir y optimizar la funcionali-
dad de la malla construida.



A pesar de ello, los avances conseguidos en los ulti-
mos ocho afos han permitido suscribir sendos con-
tratos-programa (julio de 2021) entre el Estado, Adif
y Adif AV, que han de renovarse cada cinco afios y
que establecen, por fin, las preceptivas obligaciones
que adquieren cada una de las partes para la ptima
gestién de la red. Por parte del Estado, ha de garan-
tizarse la financiacién y la planificacién de las nue-
vas inversiones en la red convencional, asi como el
déficit derivado del desequilibrio entre los cdnones
que aplica Adif a los operadores en la red conven-
cional, que han de ser equilibrados para incentivar el
uso de la infraestructura en las condiciones en las que
el mercado pueda asumirlos, de acuerdo al Programa
de Actividad elaborado por la Direccién General de
Planificaciéon Ferroviaria; y, parte del administrador,
ha de garantizar la més eficiente gestién de recursos
y los estdndares de calidad que se evaltian de forma
periédica a través del seguimiento de un complejo
sistema de marcadores e indicadores.

En este capitulo, trato de echar la vista atrds y explicar
de forma sosegada por qué y de qué manera se dio el
pistoletazo de salida a esta liberalizacién, que en Europa
se ha calificado como el caso espariol por su ejemplari-
dad, pero que todavia estd en proceso. La liberalizacién
atraviesa una de las etapas mds sensibles para optimizar
el éxito de la transformacién que se persigue. No basta
con que la voluntad sea buena, pues esos principios y
objetivos de eficiencia, equidad y sostenibilidad, racio-
nalmente necesarios e incondicionales, precisan para
avanzar en ellos de medios disponibles, no solo los
econémicos, sino también de expertos, capacidad de
atencién y, sobre todo, de toma de decisiones por parte
de los gobernantes, venciendo resistencias.

Atravesamos tiempos en los que se levantan clamores
exigiendo cambios ante necesidades de mejora eviden-
tes, pero eso no quiere decir que se tenga claro cudles
son los bienes posibles. Por otra parte, hay que tener en
cuenta que no todos los efectos primeros de una refor-
ma estdn a favor de lo que se pretende, pero esto no de-
berfa provocar una pardlisis en el proceso transforma-
dor, sino que requerird de un diario robusto de quien
lidera el proceso, intentando generar pactos sociales y
politicos. En este caso, creo que esa etapa estd supera-
da; es cuestién de ejercer un liderazgo sin fisuras.

Mi dltima reflexidn, previa al relato y su proyeccién de
lo que resta, intenta ser un ejemplo de los sesgos que,
aunque no lo parezca, forman parte de la cantidad de
oportunidades desaprovechadas que unos y otros han
visto desfilar en modo inactivo. Y es que muchas veces
existe una dicotomia entre el lenguaje de los técnicos y
el lenguaje cotidiano.

Es verdad que entre el publico general competencia se
ha convertido en numerosas alusiones en un término
despectivo. Competencia no es sinénimo de negocio,
ni es una carrera a la baja de estindares de seguridad
o calidad. Ademds, tener una opcién publica como la
operadora Renfe en el caso de la liberalizacién de los
servicios ferroviarios puede ayudar a que los mercados
funcionen mejor en un modelo de sana competencia.

La Unién Europea, con su enorme despliegue de fon-
dos para la cohesién territorial (FEDER y TEN-T),
previos a los fondos Next Generation, apuesta decidi-
damente en Espana por la red ferroviaria de interés
general y por una malla moderna de corredores con
tiempos competitivos. Espana es lider en Europa en
el despliegue de tecnologias interoperables, a pesar de
que cuenta con la desventaja del distinto ancho de via
en la Peninsula respecto al ancho estdndar o europeo
(1.668 mm y 1.435 mm, respectivamente).

Pese a la masiva aportacién de los fondos europeos en
las nuevas lineas de alta velocidad, llegando a supo-
ner en algunos tramos hasta el 65% del presupuesto
de la construccién de la plataforma, Adif AV mantie-
ne, como ya se ha enunciado, una deuda elevadisima,
derivada de la ejecucién de inversiones, acrecentada
todavia mds por la infrautilizacién de la creciente
red por parte del tnico operador incumbente hasta
el ano 2020, que carecia de plan estratégico alguno
de explotacién de la red de titularidad publica. Esto
acaba derivando en una falta de preocupacién por la
viabilidad econémico-financiera de la empresa, que
en ningun caso tendria que haber comprometido la
eficiencia operativa, los altos estdndares de calidad
y servicio, ni la atencién a la creciente demanda de
usuarios.

El 14 de diciembre de 2016, el Parlamento Europeo
aprobd el Cuarto Paquete Ferroviario, el marco de
una reforma ferroviaria para mejorar la eficiencia y la



competitividad del ferrocarril en toda la Unién Eu-
ropea, y al mismo tiempo eliminar los actuales obs-
ticulos institucionales, juridicos y técnicos, creando
una red ferroviaria europea plenamente integrada y
liberalizada.

En 2020 se liberalizan los servicios de transporte de
pasajeros en la red ferroviaria de interés general en Es-
pafia, a través de un proceso de adjudicacién de capaci-
dad basado en acuerdos marco y con todas las garantias
de transparencia para incentivar el uso del ferrocarril,
fomentando la disponibilidad de la méxima capacidad
de la red en aquel momento, para promover el mayor
namero de frecuencias y las tarifas més asequibles para
los viajeros. Se trataba de democratizar el uso del ferro-
carril de forma andloga al sector aéreo en un mercado
abierto a la competencia, en el que es inopinable la ne-
cesidad de un uso masivo de tan costosas infraestructu-
ras, construidas, mantenidas y explotadas con recursos
publicos en su totalidad.

A partir de dicha fecha, cualquier empresa que dis-
ponga de la licencia de empresa ferroviaria y del cer-
tificado de seguridad que otorga la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria, y haya solicitado el uso de la
infraestructura ferroviaria, podrd prestar servicios en
competencia con Renfe.

Para organizar este nuevo entorno, en los casos en que
las solicitudes para operar los corredores sobrepasasen
la capacidad disponible en la red, el Administrador de
Infraestructuras (Adif) habria de fijar los criterios pre-
vios de adjudicacién de capacidad.

Hasta el 31 de octubre de 2019, las empresas ferro-
viarias pudieron solicitar formalmente a Adif sus pro-
puestas de capacidad.

Esto ocurrié con las seis ofertas que se presentaron
para operar los corredores Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa, Madrid-Levante y Madrid-Toledo-Sevilla-
Milaga, y para cada uno de ellos se fijaron tres niveles
diferentes de capacidad de operacién, categorizados
como paquetes A, By C.

Los movimientos entre empresas han marcado el pro-
ceso desde sus inicios. La entrada en el sector exigia
una inversién muy relevante y el retorno no iba a ser
inmediato.

Adif recibi seis ofertas para optar a la capacidad de red:
por parte de Renfe, SCNF y Ecorail, y los consorcios
formados por Talgo/Trilantic/Globalia, Ilsa/Trenitalia y
Globalvia/Moventia. La presentacién de seis solicitudes
por més capacidad de la ofertada demostré el interés
que existia en el sector por operar la red. A continua-
cién, una comisién analizé la documentacién desde
el punto de vista del cumplimiento administrativo, la
capacidad financiera, la capacidad técnica y la compati-
bilidad entre solicitudes. Para la solicitud de capacidad,
los operadores tuvieron que realizar un plan de negocio
riguroso que aportase conocimiento y solvencia técnica
y financiera en los distintos aspectos del nuevo merca-
do: la operacién de los trenes y su mantenimiento, la
gestién de los pasajeros, la gestién de la demanda o la
logistica de los equipajes.

El 27 de noviembre de 2019, Adif preadjudicé los dife-
rentes paquetes de la siguiente forma: a Renfe Viajeros,
el paquete A, que incrementaria su oferta en un 20%,
operando con 96 trenes AVE; el paquete B al consorcio
formado por Ilsa (sociedad propietaria de Air Nostrum)
y Trenitalia (45%), que operaria con 23 trenes Freccia-
rossa 1000 una vez tuviera lugar su homologacién en
Espana; y el paquete C a Rielsfera (100% SNCF), que
operarfa con 10 trenes Alstom Duplex (dos plantas) ya
homologados en Espafia. Las tres ofertarian sus servi-
cios en los corredores de Madrid con Barcelona, Levante

(Valencia y Alicante) y Sur (Sevilla y Mdlaga).

Al contrario que el resto de candidatos, SCNF y Tre-
nitalia disponian de flota excedente en sus paises de
origen, y Renfe tenia flota suficiente, ya que empezaria
a recibir los nuevos trenes Avril en 2021. El resto de
candidatos habrian tenido que encargar la flota, y el
periodo de entrega no serfa inferior a dos afos. Tam-
poco existia stock suficiente para leasing ferroviario.

Esta apertura del trifico en Espafa conllevaria un in-
cremento del 65% en la capacidad ofertada: habria un
alza del 50% en el Madrid-Barcelona, del 40% en el
Madrid-Levante y del 60% en el Madrid-Sur.

Ademds, la liberalizacién supuso un reto de enorme
complejidad técnica y esfuerzo para el administrador
de la infraestructura, ya que el proceso ha exigido rigor
en la planificacién y capacidad de adaptacion para in-
corporar al mercado a los nuevos operadores.



El sistema ferroviario es extremadamente complejo,
técnicamente el mds dificil de explotar, debido a la in-
terrelacién y coordinacién necesaria entre sus cuatro
subsistemas principales: plataforma, via, electrificacién
y sefalizacién y comunicaciones. Cada uno de estos
subsistemas desempefa un papel crucial en el funciona-
miento seguro, eficiente y continuo de la red ferrovia-
ria. Ademds, el material rodante ha de ser compatible
con la ruta, pues interactan mucho mds alld del con-
tacto rueda carril. En el sistema ferroviario, cualquier
incidencia, por pequefa que sea, puede desencadenar
efectos en cadena debido a la interdependencia de sus
componentes. Un retraso en un tren puede provocar
congestion en la red, ya que otros trenes quedan dete-
nidos o deben reducir su velocidad. Si una via queda
inhabilitada, los trenes deben ser desviados a rutas al-
ternativas, sobrecargando otras partes de la red y com-
plicando la operacién. Un fallo en la electrificacién
puede interrumpir el suministro de energfa, afectando
a varios trenes. Ademds, problemas en la sefalizacién y
comunicaciones pueden comprometer la seguridad, de-
teniendo servicios hasta que se garantice la seguridad.
Estas incidencias no solo afectan la operacién diaria,
sino que también tienen un impacto econémico signi-
ficativo, generando pérdidas por retrasos, interrupcio-
nes y costos de reparacién. La interconexidn del sistema
amplifica el impacto inicial, afectando a toda la red.

Asi, el reto que supone afrontar una de las mds com-
plejas obras en el nodo mds congestionado, la esta-
cién de Chamartin Clara Campoamor, en Madrid,
acarrea no pocos sinsabores a los trabajadores de Adif
y los ciudadanos, pues se intentan mantener todos los
servicios mientras se acometen transformaciones en
el corazén de la malla.

La liberalizacién del transporte ferroviario de viajeros
en Espana gener6 desde 2019 hasta diciembre de 2023
un impacto positivo de 578 millones en 2023, segtin
el informe elaborado por la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia, organismo encargado
de supervisar la competencia efectiva y la regulacién
eficiente (Informe sobre el Balance de la Liberaliza-
cién del Transporte de Viajeros por Ferrocarril (INF/
DTSP/031/2024) de 29 de abril de 2024). La CNMC
ha ejercido un rol proactivo y de enorme solvencia du-
rante toda esta primera fase del proceso.

Se enumeran a continuacidén, de acuerdo con el citado
informe, los resultados mds relevantes a su fecha de
emisiéon:

— Los consumidores obtuvieron un excedente de 343
millones gracias a la competencia entre compaiias, lo
que les supuso poder viajar mds y mds barato. En 2023,
un 42% de los usuarios de los servicios comerciales pu-
dieron elegir entre tres operadores para sus viajes y un
19% entre dos. Para el 33% restante, Renfe continué
siendo la Gnica opcién. La oferta de plazas se incre-
menté un 60% vy las frecuencias diarias pasaron de 76
por sentido en 2019 a 118 en diciembre de 2023 en los
tres corredores liberalizados. Las empresas adaptaron
sus tarifas y ofrecieron servicios bésicos muy econémi-
cos y tarifas especiales para ninos. Los precios medios
se redujeron en torno al 40% en las rutas donde la
competencia entre tres operadores comenz6 en el afo
2022. Ademds, la competencia ha llevado a una diver-
sificacién de la oferta, con los operadores ofreciendo
una variedad de servicios, desde opciones de bajo costo
hasta servicios premium. Esto ha beneficiado a los con-
sumidores al ofrecerles mds opciones para elegir segiin
sus necesidades y presupuesto.

— Adif Alta Velocidad aumenté en 148 millones la re-
caudacién por cdnones en los corredores liberalizados
(+52%) con respecto a 2019.

— Los pasajeros que utilizaron los servicios de alta
velocidad superaron los 31 millones, 10 millones mds
que en 2019. La cuota del tren frente al avién fue del
85% en los corredores con competencia.

— En el corredor Sur, donde la entrada de competen-
cia fue mds reciente, con dos empresas compitiendo
—Renfe e Iryo—, los precios medios se redujeron entre
el 10 y el 24%, en funcién de las rutas. Los resulta-
dos estuvieron en linea con los de otros paises euro-
peos. Incremento de la demanda: de los 41 millones
de viajeros comerciales, 31 millones utilizaron la alta
velocidad en 2023, 10 millones mds que en 2019.
Las empresas alternativas captaron en total 106 mi-
llones de pasajeros (26%): Iryo el 148% y Ouigo el
112%. La cuota modal del ferrocarril frente al avién
en los corredores con competencia aumenté al 85%.
Destacé el trayecto Madrid-Barcelona, donde gané
20 puntos porcentuales, hasta el 82%. En las rutas



Viajeros y plazas ofertadas en los corredores (incluyendo paradas intermedias) mds importantes
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Fuente: CNMC (INF/DTSP/031/2024) de 29 de abril de 2024.

donde la competencia se incorpordé antes y donde
hay tres compafias —Madrid-Barcelona o Madrid-
Valencia—, el niimero de viajeros pricticamente se
duplicé: pasé de 111 millones a 196 millones. Los
viajeros del Madrid-Valencia ya son mds que los del
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Madrid-Sevilla, tradicionalmente la segunda ruta en
pasajeros de Espana. Por el contrario, los servicios de
larga distancia convencional perdieron mds de dos
millones de pasajeros entre 2019 y 2023, a pesar de
las mejoras en la infraestructura.

Viajeros y plazas ofertadas por corredor (incluyendo paradas intermedias) en 2023

Madrid-Barcelona 13.794.672
Madrid-Valencia 5.114.204
Madrid-Mélaga/Granada 3.952.922
Madrid-Sevilla 3.917.253
Madrid-Alicante 2.995.121
Otros 2.638.805
LD AV 32.412.977

Fuente: CNMC (INF/DTSP/031/2024) de 29 de abril de 2024.

+34,6% 14.942.031 +44,3%
+73,5% 7.391.734 +88,5%
+31,6% 4.866.228 +38,2%
+39,4% 4.707.300 +43,9%
+44,1% 4.543.115 +59,6%
+0,1% 2.950.241 +1,9%
+36,6% 39.400.649 +47,0%



— Los ingresos conjuntos de los tres operadores no
fueron ni un 10% superiores a los ingresos de Renfe
en 2019, a pesar de que los servicios aumentaron un
60%. Los ingresos de los tres operadores distaron
poco de los que obtuvo Renfe en 2019 y casi todos
presentaron resultados negativos. La entrada en el
mercado ferroviario es costosa y no pueden esperar-
se beneficios en los primeros ejercicios, menos atin
con la coyuntura desfavorable de las restricciones a
la movilidad (pandemia del covid-19) y los costes de
la energfa.

Estos resultados orientan una serie de premisas a la
hora de abordar la segunda fase de liberalizacién, en-
caminadas a corregir los impactos negativos genera-
dos en el periodo 2020-2024 y potenciar las mejoras
producidas en aras de avanzar hacia esa movilidad
sostenible, segura y conectada que pretendemos, te-
niendo ademds en cuenta que el periodo de covid
solo ha permitido un anilisis objetivo de un afio de
liberalizacién.

La terrible pandemia de coronavirus que asold el
mundo obligé a la UE a movilizarse no solo para re-
cuperarse de la crisis en la que estdbamos, sino como
oportunidad para salir reforzados. Muchas de las
costuras que habfan conseguido la mejor Europa cos-
mopolita, referencia mundial de la multiculturalidad
del siglo XIX, se estaban deshilvanando. Los fondos
europeos Next Generation EU se ponen a disposicién
de los Estados miembros, que habrian de elaborar un
muy exigente Plan de Recuperacién, Transformacién
y Resiliencia, y que pivotaria sobre los hitos y compo-
nentes requeridos y disefados para una Europa que
funcionase para todos y que fuese capaz de transfor-
mar nuestras economias y sociedades.

El Mecanismo Europeo de Recuperacion y Resiliencia
tiene como grandes pilares de actuacién la transicién
ecologica; la transformacién digital; el crecimiento
inteligente, sostenible e integrador; la cohesiéon social
y territorial; la salud y resiliencia econdmica, social e
institucional.

El Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia
espafiol detallaba una completa agenda de inversiones
y reformas, especificando las metas, objetivos e indica-
dores para su seguimiento y control.

Espafia se convirtié en uno de los principales benefi-
ciarios del mecanismo con una suma total de 163.000
millones de euros, incluyendo 84.000 millones de
euros en préstamos para el periodo 2021-2026.

Adif-Alta Velocidad percibié 1.600 millones de euros
y su matriz, Adif, 952 millones, con lo cual las dos
mayores partidas no reembolsables de los Nexr Ge-
neration, que suman 2.500 millones de euros, irfan
a parar a la empresa publica encargada de las infraes-
tructuras ferroviarias. Por detrds de Adif, el Minis-
terio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
ocupd el tercer lugar entre los maximos perceptores
con 307 millones de euros. Las tres mayores partidas
respondian a planes para una movilidad sostenible,
segura y conectada.

Esta inyeccién de recursos en el sistema ferroviario
constataba la recuperacién de la confianza en la ges-
tién de la empresa publica gestora de la red y la re-
forzada apuesta de Europa por reanimarse a través de
las arterias ferroviarias. Un sistema ferroviario europeo
reforzado podria conectar mejor a las personas y las
empresas en Europa, reducir las emisiones del trans-
porte creando opciones alternativas al movimiento por
carretera y a la aviacién, y dar un impulso ecolégico a
la economia europea.

Aumentaba la presién sobre lo que ya estaban siendo
ejecuciones gigantescas en el sistema ferroviario espa-
fiol, que se habian reiniciado tras anos de crisis y que
intentaban llevarse a cabo con las minimas afecciones
a la explotacién. Pero resulta imposible simultanear
intervenciones transformadoras en infraestructuras
congestionadas con los rendimientos exigidos para
cumplir los plazos impuestos y no perder los fondos
con el desarrollo normal de la explotacién de la red.
Y no es una opcién, aunque hubiese facilitado mu-
cho la ejecucién, clausurar nodos de movilidad como
Chamartin-Clara Campoamor, que gracias al proceso
de liberalizacién habia pasado de mover 500.000 via-
jeros a los dos millones. El estrés al que estd someti-
do el Administrador de Infraestructuras y el sistema
ferroviario en general es descomunal, en un esfuerzo
sin precedentes en este pais.

Por eso puede resultar ilusorio, pero Europa se estd re-
inventando y las evidencias sugieren una reproduccién



actualizada de la corriente europea de aquel siglo XIX
antes de que la II Guerra Mundial nos devolviese a la
peor versién de lo que es capaz el ser humano.

En los dltimos treinta meses, dos crisis bélicas terribles
rodean Europa. La primera se inicia en febrero de 2022
con la invasion a gran escala de Ucrania por parte de las
fuerzas rusas, un desafio frontal al orden global vigente
con la intencién de torpedear cualquier aproximacién
de Ucrania a Occidente. Después, una ofensiva brutal
de Hamds contra Israel, con respuesta despiadada con
la pretensién de enconar y enfrentar cualquier cercanfa

pacifica entre Israel y los paises drabes.

El brillantisimo libro Los europeos de Orlando Figes
relata cémo interaccionaban Paris y San Petersburgo,
Italia y Varsovia, todo el continente europeo y més alld
a través del ferrocarril. Aludo a este libro para reivindi-
car el papel vertebrador que estd llamado a coser Euro-

pay los paises que pasen a ser fronteras.

Cuando en el afio 2022 el Gobierno solicita al Minis-
terio de Transportes alternativas para sacar el cereal de
Ucrania y se vuelca lo imposible en ayudar a este pais
atacado, se pone en marcha un estudio profundo de
la red ferroviaria de un pais en guerra. A partir de ese
momento, Espafia hace brotar su expertise en materia
ferroviaria para solucionar la logistica en clave europea
también en el futuro que anhelamos sea una realidad,
el ecosistema de empresas espafiolas y su administra-
cién es conocedora profunda de la situacién en Europa
y estd preparada para aportar los medios mds moder-
nos, y una gobernanza de éxito, cuando se encare la

reforma necesaria en el este de Europa.

La red ferroviaria ucraniana es de ancho de via ruso
(1.518 mm), distinto al ancho estdndar europeo (1.435
mm), y la Peninsula Ibérica comparte dos anchos, el eu-
ropeo y el ibérico (1.668 mm).

La circulacién sin ruptura de trenes entre Ucrania y
cualquier pais europeo solo serd posible con la tecnolo-
gia desarrollada y patentada integramente en Espafa:
el material de rodadura desplazable, que se desliza por
los cambiadores de ancho instalados en innumerables
puntos de nuestra red y que hacen posible el cambio
al ancho de via que presente la infraestructura. Este y
otros muchos productos de la innovacién del ecosiste-

ma ferroviario espaﬁol, que es pionero en Europa en
la implementacién de sistemas interoperables, sittian a
Espafia como actor clave en la vertebracién de la reno-
vada Europa que ansiamos.

El caso de la liberalizacién del transporte de viajeros por
ferrocarril en Espana, habida cuenta de la fallida apertu-
ra al mercado del transporte de mercancias por ferroca-
rril, se plantea como una reforma atin en proceso y, por
ello, requiere de pensamiento grande, médxima transpa-
rencia y una agenda rigurosa, una vez se ha analizado
hasta el tuétano el abanico de alternativas a plantear.

Es muy importante mantener la coherencia y operar
con la flexibilidad suficiente que proporciona el marco
regulatorio europeo, como en otros mercados, de for-
ma que el Estado defina las reglas de juego y respon-
sabilice a cada uno de los actores publicos o privados,
que no solo pueden, sino que deben, perseguir su in-
terés propio, pues el Estado habrd asegurado previa-
mente, y asi se ha producido hasta la fecha, que estd
alineado con el bien comun.

Sugiero ahora una serie de puntos, a partir de indi-
cadores y marcadores objetivos, tanto del proceso de
liberalizacién como del actual contexto geopolitico eu-
ropeo, que buscan un paso mds alld de lo que parecen
las desviaciones producidas en una reforma incipiente
que debe ser sostenible en el tiempo, por lo que ha de
acompasarse de las acciones necesarias para mantener
la senda iniciada, y que no tienen que coincidir con las
pautas que marcaron el inicio de apertura al mercado,
pues los condicionantes y el ecosistema actual precisan
de una constante adecuacién y adaptacién del proceso.

Desde el primer proceso de adjudicacién de capacidad
de los corredores del este y sur del pais, se han puesto
en servicio en 2021 y en 2024, respectivamente, los
corredores de alta velocidad Madrid-Galicia y Madrid-
Asturias, que han supuesto costosisimas inversiones,
muy por encima de la media de otros kilémetros cons-
truidos, debido a la casi imposible orografia que han
tenido que atravesar, empleando procedimientos cons-
tructivos pioneros en el mundo que nos siguen posi-
cionando como referencia en el disefio y construccién,
también en lo relativo a costes. El andlisis de los costos
de construccién del ferrocarril de alta velocidad, elabo-
rado por Ineco, muestra que la media de Espana estd



entre las mds bajas, con 17,7 millones de euros por
kilémetro, mientras que el promedio en el resto de los
paises seria de 45,5 millones de euros, mds del doble.
Espana tiene el costo més bajo, incluso en compara-
cién con otros paises de la Unién Europea, como Fran-
cia y Bélgica. Los tnicos paises con costes mds bajos
son Noruega y Marruecos. Los primeros porque la red
es de 1990, con velocidades mds bajas, y los segundos
probablemente debido a la diferencia del coste laboral.

Ademds, a pesar de que Pajares siempre pueda salir
en la conversacidén, de media las cosas se hacen con
retrasos razonables. El Tribunal de Cuentas Europeo
sefialé en 2018 que de los proyectos que analizaba
en ferrocarril, llevaban retraso un 78%. En Espafia
estabamos en torno al 33%. De hecho, el niimero de
afos de construccién de las lineas en nuestro pais es de
15,5 afios, frente a los 18 afios de la media europea.
Todo con un esfuerzo fiscal proporcional, ligeramente
mayor al de otros paises. No tanto, no se crean.

;Y aqué se debe? En parte, a algunas ventajas; la de fon-
do, una excelente gobernanza. Ademds, si antes habld-
bamos de los costes laborales de Marruecos, tampoco
podemos ignorar que los espanoles han sido menores
que en otros paises de Europa. Asimismo, las expropia-
ciones se realizan a costes mds bajos y habitualmente
sin conflictividad (y aqui tenemos una gran diferen-
cia con paises como Estados Unidos, donde todo se
litiga). A mayores, existen claras sinergias cuando lo
tenemos todo en funcionamiento.

Pues bien, llegados a este punto, toca poner en carga
los corredores a Galicia y a Asturias, lo que inevita-
blemente pasa por la compra de material de rodadura
desplazable de alta velocidad para realizar los trayec-
tos sin trasbordo desde Ourense hacia las principales
ciudades gallegas y desde Campomanes a las ciudades
asturianas, que hoy en dia solo opera Renfe por ser el
tnico tenedor de trenes de alta velocidad de rodadura

desplazable.

Este condicionante precisa de seguridad juridica y
confianza absoluta entre los potenciales entrantes y el
Estado, pues mds alld de la gobernanza del sistema y
los costos asociados, la inversién en cada nuevo tren
supone unas cuantas decenas (entre 3 y 5) de millones
de euros. Asimismo, el organismo supervisor ha de ve-

lar por la sana competencia y la viabilidad de los planes
de negocio de los operadores.

Se plantean, por tanto, las siguientes premisas:

— Es indispensable que los nuevos acuerdos marco
permitan, una vez adjudicados, el tiempo necesario
para disponer del material ferroviario adecuado. De
acuerdo con la experiencia, se estima un tiempo de
fabricacién y homologacién de los nuevos trenes de
cuatro o cinco anos, que serd el plazo de operacién una
vez firmado el acuerdo marco. Afortunadamente, ese
periodo es coincidente con el plazo programado para
que los nodos Chamartin-Atocha o Sants-Sagrera, in-
fraestructuras congestionadas que limitan la capacidad
de la red, estén ya plenamente operativas y no supon-
gan un embudo, priorizando ademds la finalizacién del
tinel pasante que une Atocha y Chamartin, constrefi-
do en estos momentos por un tramo de via Gnica.

— La entrada de operadores privados en mayor por-
centaje que el actual beneficiarfa sin duda el avance ha-
cia la sostenibilidad del sistema ferroviario, que precisa
de un plan de negocio lo suficientemente equilibrado
en materia econdmico-financiera para ser resiliente, y
se corregirfan de una forma mds solvente y transpa-
rente los juegos de precios que pudiesen atender a una
voluntad contaminada de hacerse con el dominio del
mercado espanol y pendular de nuevo a otro monopo-
lio donde el titular serfa otro, lo que nos pone en alerta
ante lo que podria convertirse en un terrible fracaso.

— Un acuerdo marco para un nuevo entrante que re-
quiere inversién en material mévil de ancho variable
debe tener un plazo minimo de diez anos y tentativa-
mente de quince anos como plazo mdximo que per-
mite la regulacién actual. Unicamente de esta forma,
un potencial operador puede estar en condiciones de
poder financiar el proyecto.

— Un acuerdo marco debe ser flexible en el sentido
de que no exija a quienes opten a él que cubran todas
y cada una de las ofertas que se contengan en el mis-
mo. En la primera fase, se marcé esta pauta porque el
interés predominante era operar el Corredor Madrid-
Barcelona, con lo que habia un riesgo evidente de que
los corredores del Levante y Sur espafoles quedasen
sin peticién de capacidad.



En este caso, si se ofrecen acuerdos marco para operar
las relaciones con Galicia, Asturias y Murcia, y se im-
pusiese la obligacién de operar los tres, los tenedores
de material ferroviario de ancho fijo tendrian una posi-
cién de privilegio frente a un potencial nuevo entrante,
con lo que, ademds, a mi entender, se desincentivaria
o minimizaria la operacién en Galicia y Asturias o las
conexiones con Huelva y Cddiz o servicios transversa-
les como Granada-Cddiz, que también han de operarse
con trenes de ancho variable.

— Deberfan anticiparse cuanto antes los términos del
proceso de asignacién de capacidad de los acuerdos
marco para que los operadores, y mucho mds los que no
estdn operando todavia, tengan tiempo de construir la
oferta: compromiso con el fabricante de trenes (en este
momento solo Talgo tiene homologado en el mundo
material rodante de alta velocidad de rodadura despla-
zable), socios financieros si son necesarios, grupo final
de empresas participantes en la oferta, plan de manteni-

miento de trenes, reclutamiento de personal, etc.

Es obvio, a mi modesto entender, también para los rea-
cios al proceso de liberalizacién, que a estas alturas nos
encontramos en un punto de no retorno, y el costo
de oportunidad que se produce para los usuarios del
ferrocarril entre Madrid y Galicia o entre Madrid y
Asturias, si se dilata excesivamente la eleccién de la al-
ternativa, es y serd muy elevado, por hablar de los efec-
tos mds directos, como pueden ser los precios de los
billetes o el bajo nimero de frecuencias, si bien Renfe
ha empezado ya a operar con los nuevos trenes de la
serie 106 de rodadura desplazable, y ello ha oxigenado
la falta de disponibilidad que existia desde la puesta en
servicio de ambos corredores. Por ello, también en lo
que respecta a las desigualdades que se producen en el

oeste del pais en relacién con el este, urge decidir.

El rumbo que tome la reforma emprendida determina-
rd sin duda los nuevos pasos a planificar en el proceso
de liberalizacion, en paralelo a la ejecucién de las obras
que se estdn llevando a cabo para conseguir una cone-
xi6n ferroviaria competitiva entre Valencia y Barcelona
o la conexién de Almeria a la red de alta velocidad, con
un nivel de ejecucion que supera ya el 65%. Y sin duda
la conexién Burgos-Vitoria, que conectard el Pais Vas-

co a través de otra obra colosal que es la’Y Vasca, y que

ha retornado a su actividad frenética (parten desde Vi-
toria los ramales a Bilbao y Donostia, y contintia hasta
la frontera francesa) integrada en el Corredor Atldntico
transfronterizo. Este corredor se plantea ya como una
gran oportunidad desde cualquier perspectiva de pro-
greso econdmico y social.

Ademds, tanto las intervenciones quirﬁrgicas que estd
acometiendo Adif como las que estd ejecutando para
optimizar la funcionalidad de la red, y que se prevén
en el corto y medio plazo, equivalen a un incremento
exponencial de valor a la sociedad. Por citar algunas:
la primera fase de la llegada de alta velocidad al aero-
puerto de Barajas, la conexién al aeropuerto del Prat
en sus terminales 1y 2, el bypass en Olmedo que co-
necta la linea del Noroeste con la linea Norte sin tener
que atravesar Madrid, la variante de Loja en el tramo
Antequera-Granada, el dypass en Almodévar del Rio
para conectar directamente Sevilla y Mélaga sin tener
que entrar y salir de Cérdoba, los avances inéditos en
la conexién de Extremadura a Madrid y Lisboa, o las
estaciones intermodales en marcha.

El Eje Atldntico y la conexién de Galicia con el norte
de Portugal, donde no existen fronteras fisicas y que
se configura como un polo inequivoco de inconmen-
surable actividad e intercambio, una vez se acometa
la necesaria salida sur de Vigo y la conexién desde la
frontera portuguesa hasta Oporto, con un drea pobla-
cional de casi seis millones de habitantes, seria otra de
las fases de la oportuna liberalizacién que sin duda da-
rfa un salto inigualable en el desarrollo hispano-luso.

Concluyo: se ha recorrido una gran parte del camino
en el dmbito de la ejecucién de las infraestructuras fe-
rroviarias, que culminard en los préximos afios con la
malla mds competitiva y moderna para una éptima ex-
plotacién que bien merece las disculpas de los ciudada-
nos. Para ello se ha planificado en términos de equidad
y que se adaptard a las necesidades de cada territorio.
Se ha iniciado con éxito el camino marcado y apoyado
por Europa en materia de movilidad sostenible, segura
y conectada.

Este proceso es solo el inicio de un sinfin de oportuni-
dades y sinergias en la forma en que debemos ofrecer
la movilidad. Dejo aqui algunas de las que conside-
ro estratégicas, que cuentan también con sus afios de



exhaustivos estudios técnicos, econdmicos y de merca-
do, y que estdn alineados con politicas transversales a
cualquier actividad o modo de vida, como la transicién
de nuestro tejido industrial hacia las emisiones cero de
GEI, al mismo tiempo que generamos una colabora-
cién publico-privada que refuerce e incremente el va-
lor de nuestros productos:

— Adif AV estarfa en disposicién de implementar en
dos o tres anos el despliegue fotovoltaico en la servi-
dumbre ferroviaria de su traza para proporcionarla de
forma directa a través de sus subestaciones, sin necesi-
dad de caprarla de la red general a través de las subes-
taciones de REE, encargada del transporte y operacién
del sistema eléctrico en Espana.

Ello supondria un ahorro del 30% del coste por la
energia empleada en mover los trenes, con la consi-
guiente parquedad para los operadores, que habria de
impactar directamente en las tarifas que se repercuten
a los viajeros.

La energia fotovoltaica presenta una curva de produc-
cién similar a la curva de demanda de energfa requeri-
da por la catenaria del sistema ferroviario, pues el gran
movimiento diario de los trenes se produce con la luz

del dfa.

— Adif y Adif AV, ademds de ser los administradores
de infraestructuras ferroviarias, han sido designados
Operador de Telecomunicaciones debido al desplie-
gue de canalizaciones y fibra éptica que requieren para
operar la red ferroviaria. Parte de la fibra éptica desple-
gada y la potencial que se desplegard en el avance de la
malla de red permite su explotacién para reforzar la co-
nectividad de red en los lugares mds dificiles. Ademds,
posee las servidumbres necesarias para la instalacién
de las antenas que permitan completar la mejor red
de telecomunicaciones. Este proyecto se ha estudiado
también en profundidad durante muchos afios y po-
dria sugerir una asociacién publico-privada que ya hoy
aglutinaria activos existentes de telecomunicaciones,
convirtiéndose en una Operadora Neutra de Teleco-
municaciones. No es baladi que la Direccién General
de Trifico sea el titular de la red de fibra dptica des-
plegada en las carreteras de titularidad estatal, lo que
podria suponer una simbiosis perfecta con la de Adif,

que ademds de aportarse a los ciudadanos, reduciria
sus costes de mantenimiento.

— El fortalecimiento del sistema ferroviario, transpor-
te colectivo de alta capacidad, y la entrada de nuevos
operadores interesados en diversificarse para prestar
un servicio multimodal, podria avanzar mucho mds
dgilmente hacia esa nueva movilidad orientada a la
demanda. De esta forma se mejorarfa enormemente
el transporte de dltima milla, trasladando puerta a
puerta a las personas y permitiendo una éptima acce-
sibilidad a las estaciones de la forma menos invasiva,
pues se trata de entornos urbanos mds o menos densos
y mds sostenibles. La digitalizacién del sector de la
movilidad ya nos ofrece la posibilidad de integrar el
mis eficiente y eficaz itinerario entre origen y destino,
por lo que se hace necesario un esfuerzo intelectual y
creativo para que, sin colisionar con la estrategia em-
presarial y sus acciones asociadas, podamos facilitar
ese servicio de billete tnico al usuario.

— Las competencias en materia de movilidad estin
repartidas entre la administracién central, las admi-
nistraciones autondmicas y las locales, lo que inevita-
blemente provoca numerosos desencuentros en detri-
mento del interés general. Sin la voluntad de consenso
dificilmente podremos seguir avanzando.

— Se avecinan importantes cambios en la regulacién
de las emisiones de GEI en el sector de transporte en
todos sus ciclos, que son latentes en una evolucién atin
contradictoria hacia la nueva movilidad en todos los
modos de transporte, y que sin duda estdn asociados
al criterio de que quien contamina paga. Pero esta re-
flexién merece, como minimo, otro capitulo de 6.000

palabras.

CNMC, Informe sobre el Balance de la Liberalizacién del Transporte
de Viajeros por Ferrocarril (INF/DTSP/031/2024) de 29 de abril
de 2024).

Figes, O. (2020), Los europeos.

INECO, https://www.ineco.com/ineco/sites/default/files/2023-11/
Informe_tecnico_Espafa%20impulsa%20Alta%20Veloci-
dad_2023.pdf.

Tirole, J. (2016), Economie du bien commun.



Candido S. Pérez Serrano

Socio responsable de Infraestructuras, Transporte, Gobierno y Salud. KPMG Asesores, S.L.

Fernando Vizoso Estrades

Socio responsable de Infraestructuras y Transporte. KPMG Asesores, S.L.

El transporte ferroviario en Espana, bajo las Obligaciones de Servi-
cio Publico (OSP), es un sector crucial para la conectividad y cohe-
sidn social, asegurando servicios accesibles a todos los ciudadanos
y éreas del pais. El presente articulo analiza los aspectos clave del
sector ferroviario sujeto a Obligacién de Servicio Pablico (OSP) en
Espana, incluyendo el andlisis del marco regulatorio aplicable y el
contrato de servicios OSP Renfe Viajeros-AGE 2018-2027 actual.
Ademis, se examina el futuro de las OSP, considerando el marco
institucional y competencial, la transicién regulatoria y el traspa-
so de competencias a las Comunidades Auténomas. A su vez, se
exponen casos practicos europeos como referencia de la prictica
internacional en el sector. Por tltimo, se presentan una evaluacién
estratégica del futuro de las OSP.

Servicios ferroviarios OSP-Servicios Ferroviarios sujetos a
Obligacién de Servicio Publico, Administracién General del
Estado (AGE), Servicios de cercanias, Servicios ferroviarios de
Media Distancia Convencional, Servicios de Alta Velocidad Media
Distancia (AVANT), Comunidad Auténoma (CA)/Comunidades
Auténomas (CC.AA.), Red Ferroviaria de Interés General (RFIG),
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), Euskotren,
Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM), Comisién Nacional de
los Mercados y la Competencia (CNMC), Unién Europea (UE),
Proyecto de Orden Ministerial.

1.1. Obligaciones de Servicio Pitblico Ferroviario

en Esparia

El transporte ferroviario en Espafia desempefia un pa-
pel estratégico y transversal: garantiza la vertebracién y
conectividad territorial, la cohesién social e impulsa el
desarrollo (1). Cabe destacar la aportacién del sector

Rail transport in Spain, under Public Service Obligations (PSO), is a
crucial sector for connectivity and social cohesion, ensuring accessible
services for all citizens and regions of the country. This article analyzes
key aspects of the railway sector subject to PSO in Spain, including
an examination of the applicable regulatory framework and the
current PSO service contract between Renfe Viajeros and the General
State Administration (AGE) for 2018-2027. Additionally, it explores
the future of PSOs, considering the institutional and competence
framework, regulatory transition, and the transfer of competencies to
the Autonomous Communities. The article also presents European case
studies as references for international practices in the sector. Finally, it
offers a strategic evaluation of the future of PSOs.

PSO Railway transport services-Railway transport services subject to
Public Service Obligation, General State Administration, Commuter
Services, Conventional Medium Distance Railway Service, High Speed
Medium Distance Railway Services (AVANT), Autonomous Community
(AC)/Autonomous Communities (AA.CC.), General Interest Railway
Nerwork, Generalitar of Catalonia Railways, Euskotren, Mallorca
Railway Services-Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM), National
Commission on Markets and Competition, European Union (EU),
Draft Ministerial Order.

al acceso a los servicios publicos, a los derechos de los
ciudadanos y a las actividades necesarias, laborales o
formativas, asi como al ocio (2).

Se entiende por Obligaciones de Servicio Publico Fe-
rroviario aquellas medidas establecidas para garantizar
que los servicios de transporte ferroviario de pasajeros
sean adecuados, asequibles y accesibles para todos los cin-
dadanos (3). Estas obligaciones se aplican especialmen-
te en zonas donde la rentabilidad econémica obtenida



no permite el establecimiento de un servicio comercial
en régimen de libre competencia privada. Como parte
de los servicios sujetos a obligacién publica, se inclu-

yen en el caso espanol:

— Servicios de cercanias: Enfocados en conectar las
dreas metropolitanas con sus alrededores, proporcio-
nando una solucién de transporte eficiente para los

desplazamientos diarios.

— Media distancia convencional y ancho métrico: Estos
servicios cubren trayectos de mayor distancia que las
Cercanias, conectando ciudades y regiones dentro de
una misma comunidad auténoma o entre diferentes

comunidades.

— Media distancia alta velocidad (AVANT): Servicios
que utilizan lineas de alta velocidad para trayectos de
media distancia, ofreciendo tiempos de viaje compe-
titivos y una alternativa atractiva al transporte por ca-
rretera.

A través de las Obligaciones de Servicio Pablico (OSP),
se busca asegurar la prestacién de servicios esenciales y
mejorar la movilidad de los usuarios en el transporte
ferroviario.

En Espana, los servicios de OSP son esenciales para la
sociedad. De acuerdo con los informes trimestrales de la
CNMG, el 92,2% de los pasajeros de servicios ferrovia-
rios en 2023 eran usuarios de servicios sujetos a OSP (4).

Conforme al gréfico 1, en 2023 se registraron 532,99
millones de pasajeros en servicios ferroviarios, de los
cuales 491,43 millones eran de servicios OSP.

En términos de pasajero/kilémetro, la proporcién de
los servicios sujetos a OSP se sita en torno al 65%. Se
debe considerar, por un lado, que los servicios de larga
distancia y alta velocidad recorren distancias mds largas
y, por ende, mds kilémetros; por otro lado, que dichos
servicios transportan menos pasajeros.

El servicio ferroviario es una actividad econémica
prioritaria en Espafia, el cambio de paradigma que se
presenta en el sector del transporte de pasajeros por
ferrocarril con respecto a los servicios ferroviarios de
obligacién publica, plantea retos y marca una nueva

era para el sector.

Demanda de servicios ferroviarios en Espana
Mill6n de pasajeros/km, 2023

Servicios comerciales

Servicios de
media distancia 6%

8%

533M

Total viajeros
en ferrocarril

Servicios

86%

de cercanfas

65% viajeros-km

en OSP

Fuente: Elaboracién propia KPMG. Informacién: INE, Observatorio del
Ferrocarril, CNMC.

1.2. Marco regulatorio y aspectos clave
del contrato de servicios OSP
Renfe Viajeros-AGE 2018-2027

1.2.1. Marco regulatorio de ferrocarril OSP

Los contratos que regulan los servicios constitutivos
de obligacién de servicio publico (OSP) se rigen por
diferentes regulaciones a nivel europeo, nacional y au-

tondmico.

De modo esquemitico, a nivel europeo los contratos se
rigen por directivas y regulaciones especificas estable-
cidas con la intencién de crear un marco legal comin
para contratos en dreas como adquisiciones publicas,
servicios, suministros y concesiones, entre otros. El
principal reglamento europeo aplicable es el Regla-
mento (CE) n° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios pii-
blicos de transporte de viajeros (5).

En concreto, el Reglamento (CE) n° 1370/2007 es el
que define el concepto del servicio sujeto a OSP y es-
tablece las normas especificas para el funcionamiento
de dichos servicios en materia de transporte publico.

Algunos puntos clave de este reglamento incluyen:



— Duracion de los contratos OSP: El Reglamento limita
la duracién de los contratos de servicio pablico OSP a
15 afos, con la posibilidad de una extensién de hasta

7,5 anos adicionales.

— Material rodante: Se considera un aspecto crucial en
el sector ferroviario y se indica cémo la autoridad com-
petente debe evaluar diversas medidas:

* Adquisicién del material. La autoridad puede adqui-
rir directamente el material rodante necesario para los

servicios ferroviarios.

* Concesi6én de garantias 0 compromisos para la com-
pra por parte del operador: La autoridad puede otorgar
garantias o compromisos al operador para facilitar la

adquisicién del material.

* Creaci6n de un fondo comin con otras autoridades:
Esto permite compartir recursos y costos entre diferen-

tes entidades responsables del transporte ferroviario.

— Compensacion y ganancia ragonable: El reglamento
establece directrices bésicas para la determinacién de la

compensacién a los operadores de transporte publico.

Se calculard como el impacto financiero neto (gastos-
ingresos), incluyendo un beneficio razonable. Es decir,
incluye la consideracién de los principales ingresos y
costes, entre los que se encuentran los costes relaciona-
dos con el material rodante, para la determinacién de
una compensacién adecuada. Esto facilita garantizar
una ganancia razonable para los operadores que pres-

tan servicios sujetos a OSP.

— Adjudicacion de contratos OSP: El reglamento define
las normas bésicas para la adjudicacién de contratos
OSP. Esto implica cémo se seleccionan los operadores
y como se otorgan los contratos para la prestacién de
servicios de transporte publico.

En Espana, la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, so-
bre el sector ferroviario, es el principal instrumento
para trasponer la Directiva reformada (2012/34/UE)
a la legislacién nacional. Establece que la autoridad
competente para declarar los servicios de Obligacién
de Servicio Publico (OSP) en la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) es el Consejo de Ministros

0, en caso de transferencia o traspaso de competen-

cias, la comunidad auténoma correspondiente. Ade-
mds, establece el régimen de financiacién para dichos
servicios, permitiendo acuerdos con las comunidades
auténomas.

A nivel nacional, los decretos sobre las transferencias
o traspasos de competencias establecen el régimen
mediante el cual los servicios de la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) pasan a ser responsabilidad de
una comunidad auténoma (CA).

A nivel autonémico, se toman en consideracién leyes
ferroviarias regionales. Las leyes ferroviarias regionales
establecen la gobernanza y gestion de los servicios que
son competencia de las comunidades auténomas.

1.2.2. Aspectos clave del contrato de servicios OSP Renfe
Viajeros-AGE 2018-2027

El contrato de servicios OSP Renfe Viajeros-AGE
2018-2027 es un contrato-marco suscrito por parte de
la Administracién General del Estado (AGE) y la so-
ciedad mercantil estatal, Renfe en 2018, y a través del
cual se establecfa como servicios de obligacién publica,
siendo asi competencia de la AGE su prestacién, los
servicios publicos de transporte de viajeros por ferro-
carril de Cercanias, Media Distancia Convencional, Alta
Velocidad Media Distancia (AVANT) y Ancho Métrico,
estando de esta forma sujetos a obligaciones de servi-
cio publico en el periodo 2018-2027, prorrogable por
cinco afios mds.

La fecha de celebracién de este contrato ha permitido
que Renfe-Viajeros se acoja al régimen descrito, lo que
le permite mantener la exclusividad en la prestacién de
estos servicios. Este caso ejemplifica la particularidad
recogida en el articulo 8.2, mencionado en el apartado
2.1.1 del marco regulatorio.

El contrato tiene un valor anual estimado de 1.740
millones de euros e incluye servicios de cercanias en 17
dreas metropolitanas y corredores de media distancia,
con 27 servicios de alta velocidad. La distribucién del
contrato entre los distintos servicios es la siguiente:

— El valor estimado de los contratos de cercanias corres-
ponde al 57% del valor estimado del contrato marco,
991.800 miles de euros.



Excepciones del Reglamento (CE) n° 1370/2007 (UE), 2023

De acuerdo con la versién actual del Reglamento de la UE n° 1370/2007, las autoridades competentes deben
adjudicar contratos de servicios publicos para el transporte de pasajeros por ferrocarril y camino a través de un
proceso competitivo de ofertas, excepto en ocho excepciones:

Contratos ferroviarios hasta el 24/12/2023 (art. 5.6 y art. 8.2): El reglamento permite la adjudicacién directa
de servicios ferroviarios de OSP por periodos de hasta diez afios. Incluye algunas excepciones con vigencia hasta
el 24/12/2023, entre las que se incluyen los contratos de servicios de tranvia.

Bajo esta excepcidn fue adjudicado directamente el contrato vigente entre Renfe y AGE. Actualmente ya no es
aplicable a los nuevos contratos a partir de diciembre de 2023.

Contratos entre autoridades locales competentes y operadores internos (art. 5.2): Las autoridades competentes,
siempre que tengan alcance nacional, podrin proporcionar el servicio ellos mismos o adjudicar directamente a
operadores internos (empresas juridicamente independientes sobre las cuales ellos ejercen control).

Algunas administraciones autonémicas espafolas, como la Generalitat de Catalufia o el Gobierno Vasco, pueden
adjudicar el contrato de OSP directamente a sus operadores internos (como FGC y Euskotren).

Circunstancias excepcionales (art. 5.3 bis): El reglamento permite la adjudicacién directa por periodos de hasta
5 afos, pero estd sujeta a circunstancias excepcionales. Por ejemplo, si hay varios procedimientos competitivos en
curso, esto podria afectar el nimero y la calidad de las ofertas o requerir cambios en el alcance de los contratos
para optimizar la disposicién.

Renfe y AGE podrian usar esta excepcién para finiquitar su contrato en varias etapas.

Otras excepciones a tener en cuenta:

Ausencia de competencia (art. 5.3 ter): Se permite la adjudicacién directa si, transcurrido un periodo de informacién,
solo un operador muestra interés en operar el servicio y demuestra capacidad.

Contratos de alcance reducido (art. 5.4): Se permite la adjudicacién directa en contratos de menos de 7,5 millones de
euros y menos de 0,5 millones de kilémetros.

Interrupcidn o riesgo de interrupcién inminente (art. 5.5): Cuando la provisién del servicio estd interrumpida o hay
riesgo de inminente interrupcién, se permite la adjudicacién directa por un periodo médximo de dos afios.

Excepcién de Irlanda del Norte (art. 5.4 bis): Aplicable a otras situaciones de mercados complejos y aislados en los que
una mayor eficiencia con adjudicacién directa estd justificada.

Operador de servicio + Administrador de infraestructura (art. 5.4 ter): Cuando el operador es el administrador de una
infraestructura red fuera del alcance de aplicacién de la mayor parte de la Directiva 34/2012.

Fuente: Elaboracién propia KPMG. Informacién: INE, Observatorio Ferroviario.

— El valor estimado de los contratos de media distancia La prestacién de los diferentes tipos de servicios, asi

corresponde al 28% del valor estimado del contrato  como la organizacién de las dreas y nicleos geografi-
marco, 487.200 miles de euros. cos incluidos en el contrato, estid condicionada tanto

por la diferencia en disefio, autonomia y velocidad de

— El valor estimado de los contratos de media distancia  |og trenes utilizados para cada servicio como por los

en alta velocidad corresponde al 14% del valor estima-  diferentes anchos de via utilizados en las lineas de cer-

do del contrato marco, 243.600 miles de euros. canfas. En Espana, existen tres anchos de via principa-



les: el ancho ibérico y el métrico para servicios de cer-
canfas y media distancia, ademds del ancho estdndar
de las infraestructuras de alta velocidad; y los trenes
disenados para cada uno de estos anchos, en general,
no son compatibles con el otro, lo que influye en la
organizacion de los contratos.

En el cuadro 2 se detalla la estructura de servicios y
principales magnitudes del contrato de servicios OSP

Renfe Viajeros-AGE 2018-2027.

Conforme a lo expuesto en la tabla anterior, los servi-
cios de cercanias se dividen por tipologia de via: ancho
ibérico o ancho métrico.

— Por un lado, los servicios de cercanias con ancho ibérico
se distribuyen en once dreas metropolitanas, que inclu-
yen ciudades como Asturias, Bilbao, Cddiz, Madrid,
Malaga, Murcia, San Sebastidn, Santander, Sevilla, Va-
lencia y Zaragoza. El grupo cuenta con 37 corredores y
mueve un total de 267,4 millones de pasajeros.

— Por otro lado, los servicios de cercanias con ancho mé-
trico se agrupan en seis nucleos, que abarcan regiones
como Galicia, Asturias, Cantabria, Castilla y Leén,
el Pais Vasco y Murcia. La gestion de estas lineas pre-
senta dificultades adicionales en comparacién con los
cercanfas tradicionales. En total, estas once lineas de
ancho métrico transportan aproximadamente 5,1 mi-

llones de pasajeros.

Respecto a los servicios de media distancia hacen re-
ferencia a las lineas de 4mbito regional, en el contrato
actual de Renfe se dividen en gerencias segtin el nu-
mero de lineas operativas y la cantidad de pasajeros

que mueven.

Por dltimo, los servicios de media distancia en alta
velocidad se gestionan en las mismas gerencias que la
media distancia convencional. Actualmente, estdn dis-
ponibles 27 lineas operando en este segmento y trasla-

dan un total de 8,5 millones de pasajeros.

Estructura de servicios y principales magnitudes del contrato de servicios OSP

Renfe Viajeros-AGE 2018-2027

11 4reas metropolitanas (Asturias,

Bilbao**, Ciddiz, Madrid,

Anch
Ib?::ic(()) Miélaga, Murcia, San Sebastidn**, 37 2674
Santander, Sevilla, Valencia,
Servicios de cercanias Zaragoza)
Ancho 6 ntcleos (Galicia, Asturias,
métrico Cantabria, Castilla y Ledn, Pais 11 5,1
Vasco** y Murcia)
Ancho 5 ntcleos (Este, Centro, 55
MD Ibérico Andalucia, Extremadura, Galicia) 5
. 25,7
convencional
Media distancia AI}C}.lO Sin agrupacién 4
métrico
Ancho 4 nucleos (Este, Centro,
MD AV
estdndar Andalucia, Extremadura, Galicia) 27 85
Total 134 306,6

** A rafz del dltimo traspaso de competencias a la CA de Euskadi, es posible que los nudos de Cercanias de Euskadi, en particular el nudo de Ancho
Métrico, se adjudiquen directamente a Euskotren sin necesidad de concurso.
Fuente: Elaboracién propia KPMG. Informacién: Administracién General del Estado.



2.1. Awndlisis del marco institucional y

competencial del sector

La distribucién de competencias sobre los servicios
entre las administraciones depende de la red a través
de la cual circulan. La Administracién General del
Estado (AGE) es competente en los servicios que se
ejecutan a través de la Red Ferroviaria de Interés Gene-
ral (RFIG), con la excepcién de aquellos que discurren
integramente por Catalufia y el Pais Vasco, que son
administrados a nivel regional, al igual que aquellos

que operan en redes regionales.

2.1.1. Relaciones contractuales

Los servicios de Obligacién de Servicio Publico (OSP)
se proporcionan en el marco de contratos o encomien-
das suscritos entre las administraciones competentes y
los operadores, siendo el contrato con Renfe Viajeros
el que concentra la mayor parte del volumen, con una

estimacién de 1.741 millones de euros.

Ademds del contrato a nivel estatal de Renfe Viajeros-
AGE 2018-2027, existen acuerdos de prestacién de
servicios a nivel autonémico, cuyo régimen juridico se
determina, en la mayoria de los casos, mediante enco-
miendas o acuerdos, aunque también pueden suscri-

birse contratos.

Administraciones responsables de la infraestructura ferroviaria en Espana

RFIG
(ADIF, ADIF AV,
Puertos del Estado,

Servicios OSP que se ejecutan
enteramente a través de Catalufia.
Desde 2010

Servicios OSP que se ejecutan

enteramente a través del Pais Vasco.

A partir de 2024; atin no eficaz

LFP) Resto de servicios OSP declarados
por el Consejo de Ministros
Servicios de refuerzo de OSP
que se realizan {ntegramente
a través de una CA
RF V-
(ETaSs)ca Todos los servicios ferroviarios
RF Catal .. .
(FZ C)ana Todos los servicios ferroviarios
RF Bal
(MF Se;ar Todos los servicios ferroviarios

23%

47%

0,5%

9%

16%

Generalitat
de Catalunya

GOBIERNO
DE ESPANA

Resto de Gobiernos
Auténémicos

Generalitat
de Catalunya

'll Govern de les
1)V llles Balears

Fuente: Elaboracion propia KPMG. Informacién: Informe del Observatorio Ferroviario, Ferrocarrils, FGC, ETS, SFMg.



Contratos de servicios ferroviarios entre gobiernos autonémicos

y sus operadores publicos regionales

Media distancia
AV (AVANT)

Media distancia

convencional
AGE Contrato Renfe
2018-2027
1.741 M€
Alrededores

Acuerdos de Renfe con el Gobierno
de Aragén y Junta de Extremadura

10 M€
FGC-GenCat
Rodalies Renfe 181 M€
556 M€

Euskotren-Gobierno Vasco
90 M€

SFM-Gobierno IB
72 M€

Fuente: Elaboracién propia KPMG. Informacién: Informe del Observatorio Cuentas anuales de los operadores.

— Contrato Rodalies Renfe: Rodalies Renfe presta los
servicios ferroviarios de cercanfas y media distancia
sometidos a OSP en Catalufa. De acuerdo con infor-
macién publica del operador (6), se registran alrede-
dor de 130 millones de pasajeros anuales (7), en estos
servicios. El contrato tiene un valor estimado de 556

millones de euros (8).

— Acuerdo de Renfe con el Gobierno de Aragon y Junta de
Extremadura: Renfe es el operador encargado de prestar
los servicios ferroviarios sometidos a OSP en Aragén y
Extremadura. Este acuerdo abarca tanto servicios de
cercanias como de media y larga distancia, atendiendo
a una amplia variedad de rutas y frecuencias para satis-
facer las necesidades de movilidad de la poblacién de
estas regiones. El contrato tuvo un valor estimado de
10 millones de euros (7), garantizando la continuidad

y calidad del servicio durante este periodo.

Los operadores puablicos Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya, Euskotren y Serveis Ferroviaris de Ma-

llorca son los operadores publicos de las comunidades

auténomas de Cataluna, el Pais Vasco e Islas Baleares,
respectivamente. Estas entidades operan la red de cer-
canfas regional de su comunidad, no asi servicios de
cercanfas de media distancia ni media distancia en alta
velocidad, AVANT.

— Contrato entre Ferrocarrils de la Generalitar de Cata-
lunya (FGC) y la Generalitat de Catalunya: Ferrocarrils
de la Generalitat de Catalunya opera, bajo contrato
con la Generalitat, los servicios de cercanias y media
distancia en las dreas de Catalufia que no cubre Roda-
lies. El contrato se firmé para el periodo 2022-2026 y
tiene un valor estimado de 181 millones de euros (7).
Incluye servicios de cercanias y media distancia y da

servicio anualmente a 91 millones de pasajeros (6).

— Contrato entre Euskotren y el Gobierno Vasco: Eus-
kotren opera, bajo contrato con el Gobierno Vasco,
los servicios de cercanias y metro en el Pais Vasco, los
cuales registran alrededor de 49 millones de pasajeros
anuales (6). El contrato tiene un valor total de 90 mi-
llones de euros (7).



— Contrato entre Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM)
y Govern de les Illes Balears: Serveis Ferroviaris de Ma-
llorca opera servicios de cercanias en las Islas Baleares,
bajo contrato con el Gobierno Balear, dando servicio a
alrededor de 6 millones de viajeros anuales (6).

2.1.1. Apoyo institucional a la apertura de competencia
en los servicios ferroviarios OSP

Las regulaciones de la Unién Europea fomentan la
competencia en la prestacion de los servicios ferrovia-
rios, exigen la apertura de los mercados nacionales a
nuevos operadores y buscan garantizar la igualdad de
condiciones para todos los agentes.

La apertura a la competencia en los servicios ferrovia-
rios OSP en concreto, es una iniciativa que cuenta con
un amplio respaldo a nivel institucional y constituye
uno de los principales tractores de la politica ferrovia-
ria de la Unién Europea.

2.1.1.1. Objetivos y palancas de la politica europea
del sector del ferrocarril

La politica europea del ferrocarril proyecta dos obje-
tivos fundamentales: en primer lugar, contribuir a re-
ducir las emisiones del transporte en un 90% para el
afo 2050 y, en segundo lugar, desarrollar un sistema
de servicios ferroviarios mds eficiente y competitivo.
Para lograrlo, se apoya en palancas estratégicas entre
las que destacan: aumentar la interoperabilidad entre
los sistemas ferroviarios nacionales y definir una Gni-
ca estructura para el espacio ferroviario europeo. Estas
acciones buscan mejorar la conectividad y la eficiencia
del transporte ferroviario en toda Europa.

2.1.1.2. Procedimiento de infraccién abierto
por la Comisién Europea contra los
Paises Bajos por la asignacién directa
de los servicios ferroviarios OSP a NS,

Nederlandse Spoorwegen

La Comisién Europea ha abierto un procedimiento
de infraccién contra los Paises Bajos debido a la asig-
nacién directa otorgada a NS, Nederlandse Spoorwe-
gen, el operador ferroviario establecido en el pais. El

contrato para la operacién de servicios de transporte
publico OSP nacionales se adjudicé el 21 de diciembre
de 2023, tan solo tres dias antes de la fecha limite. Sin
embargo, la Comisién considera que deberfa haberse
concedido mediante un procedimiento competitivo.
Por lo tanto, en julio de 2023, una vez conocida la
adjudicacién en estos términos, la Comisién abrié un
procedimiento de infraccién contra los Paises Bajos
(INFR [2023] 4011).

Ademis, la Comisién ha expresado preocupacién por
el alcance de los servicios incluidos en el contrato, ya
que se han incorporado todos los servicios nacionales
sin analizar suficientemente si algunos de ellos podrian
ser operados por un agente privado.

2.1.1.3. La CNMC, Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia, es el organismo
regulador del sector ferroviario

La Comisién Nacional de los Mercados y la Com-
petencia, CNMC, es el organismo que supervisa la
competencia en diversos sectores en Espafia, incluido
el ferroviario. A diferencia de su objeto principal de
defensa de la competencia en el dmbito ferroviario,
también desempefia un papel regulador, promoviendo
précticas que fomenten la competencia.

De acuerdo con las propuestas incluidas en la Estra-
tegia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada
2030, tratadas en la Gltima conferencia sobre el fu-
turo de Europa (9), diversos aspectos tienen especial
relevancia cuando se considera el futuro de las OSP
ferroviarias:

— Excepcion hasta el 24/12/2023: La CNMC supervisa
y garantiza que no se utilice la excepcion para adjudicar
servicios, como los de cercanias de Galicia a Renfe, antes

de esa fecha.

— Inmediata operacion del 3% de los servicios: Se busca ini-
ciar operaciones tan pronto como sea posible, escenario bajo
el cual se comenzarian las operaciones en enero de 2026.

— Extension a favor de Renfe: En el caso de llevarse a cabo fi-
nalmente, no se concederd para los cinco anos completos, sino
para un periodo mds corto o escalonado. El objetivo es poder
licitar contratos progresivamente durante esos cinco arios.



— Evaluacion de declaraciones actuales de OSP: El Mi-
nisterio analiza los procesos y términos bajo los que se es-
tablecen las declaraciones de OSP vigentes y evaliia la po-
sibilidad de declarar algunos servicios como comerciales.

2.2. Transicidn regulatoria y traspaso técnico
de las competencias ferroviarias OSP
a las comunidades autéonomas

El contrato entre Renfe-AGE finaliza en diciembre de
2027 y contempla una posible extensién. Para que esta
extension sea posible, Renfe debe haber cumplido con
el indicador de eficiencia de gestién y contar con el
apoyo del Consejo de Ministros,

Ademis, la terminacién del contrato tendrda como
consecuencia que el nuevo operador se subrogue en la
posicién de Renfe como propietario del material ro-
dante, con la consiguiente compensacién a favor de
Renfe por el valor del material ferroviario.

La cldusula tercera del contrato de servicios OSP en-
tre Renfe Viajeros y AGE, para el periodo 2018-2027
otorga a la AGE la facultad unilateral de rescindirlo
anticipadamente el 31 de diciembre de 2023 si se
demostrara un incumplimiento de los estdndares de
eficiencia. En caso contrario, el contrato se cumplirfa
integramente hasta su finalizacién, programada para
2027. Ademds, la AGE podria prorrogar la adjudica-
cién directa y sin licitacién que se realizé a finales de
2018 por un periodo de cinco afios. En este caso, la
apertura a la competencia para los servicios sujetos a
OSP podria dilatarse hasta finales de 2033.

La CNMC, en su comunicacién oficial, sefiala que la
prorroga del contrato Renfe Viajeros-AGE 2018-2027
en su integridad durante el mdximo de cinco anos po-
sible, no proporciona una solucién a la necesidad ac-
tual, sino que se traslada el ejercicio de licitacién al ano
2033. En ese momento, no habria posibilidad de una
nueva prérroga, lo que requeriria licitaciones obligato-
rias para todo el periodo y, segun indica, lo considera
un escenario disruptivo para el sector y problemdtico
en el futuro.

La alternativa propuesta por la CNMC es emplear la
ventana de oportunidad actual para no prorrogar el
contrato, sino, en su lugar, licitar algunos servicios de

forma progresiva; evitando asi la acumulacién en 2033
de obligaciones necesarias de ser licitadas.

2.2.1. Descentralizacion de las competencias
ferroviarias OSP a las comunidades auténomas

Segtin el marco normativo de la UE y el contexto poli-
tico e institucional nacional, los servicios de Renfe SPO,
operados bajo un contrato suscrito entre la Administra-
cién General del estado, AGE, y el operador publico, se
licitarfan en varios contratos en los préximos anos.

2.2.1.1. Contrato de licitacién piloto antes de 2025

El contrato de servicios OSP Renfe Viajeros-AGE
2018-2027 vigente actualmente, establece la obligato-
riedad de llevar a cabo una licitacién piloto que repre-
sente el 3% del total de los servicios incluidos en el
contrato.

Este piloto deberd implantarse antes de 2025, ano es-
tablecido en el contrato para la toma de decision de
renovacién o no del contrato en 2027, plazo vinculado
a lo establecido en el contrato para la toma de decisién
de renovacioén.

Se plantea dicho piloto como un paso previo a la toma
de decisiones, en materia de mecanismo de evaluacién
y medicién de la capacidad y respuesta de los operado-
res de servicios.

El objetivo de la mencionada licitacién piloto es actuar
como fase inicial, y se pueda utilizar a su vez para eva-
luar la apertura gradual a la competencia en el sector
ferroviario.

Para garantizar una transicién ordenada y eficiente a
partir de 2026, se impulsard el llevar a cabo dicha lici-
tacién piloto. Dicho impulso serd liderado principal-
mente por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (MITMA).

Para la puesta en marcha, la CNMC propone un enfo-
que gradual y pautado, licitaciones continuas, la cuales
se planificardn y ejecutardn secuencialmente, en varias
fases. Esto implica llevar a cabo el proceso de licitaciéon
por etapas o paquetes sucesivos. Este proceso conti-
nuard hasta 2033.



2.2.1.2. Proyecto de Orden Ministerial sobre
el régimen de autorizaciones para la
prestacién de los servicios ferroviarios
de transporte de viajeros sujetos a
Obligaciones de Servicio Pablico (OSP)

El Proyecto de Orden Ministerial sobre el régimen de
las autorizaciones para prestar servicios ferroviarios su-
jetos a OSP tiene como objetivo principal regular el
proceso de transicidn y establecer un marco compe-
tencial y regulatorio claro para la prestacién de estos

servicios.

Se define el procedimiento para el otorgamiento de es-
tas autorizaciones, asi como los derechos y obligaciones
de los agentes involucrados y se establecen las causas
de modificacién y revocacién de las autorizaciones, te-
niendo en cuenta lo dispuesto en el Reglamento (CE)
1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo.

El Proyecto de Orden Ministerial establece normativa
sobre la adjudicacién de autorizaciones mediante lici-
tacién; establece plazos y requisitos para futuras licita-
ciones:

— Seis meses para presentar ofertas.
— Tres meses para evaluar las ofertas y reconocerlas.

— Finalmente, doce meses para iniciar el servicio des-
pués de firmar el contrato.

Los requisitos para contar con la capacidad de concu-
rrir a la licitacidn incluyen la posesion de la licencia fe-
rroviaria y el certificado de seguridad o, en su defecto,
haber iniciado el proceso para obtenerlos antes de la
fecha limite de presentacién de ofertas.

Ademis, Renfe, como operador actual, deberd permi-
tir la subrogacién tanto del material rodante como del
personal, y abrir los servicios de talleres a los nuevos

operadores segtin la regulacién europea.

2.2.1.3. Informe de la CNMC sobre el Proyecto
de Orden de Autorizaciones para
Servicios Ferroviarios (10)

La CNMC cuenta con un objetivo principal explici-
tado de garantizar, preservar y promover la competencia

efectiva y una regulacion eficiente en beneficio de consu-
midores y empresas (11). En el Gltimo informe publica-
do por la CNMC con motivo del Proyecto de Orden
de Autorizaciones para Servicios Ferroviarios apremia
al ministerio para identificar los contratos concretos
que serdn objeto de licitacién como parte del piloto y
propone alternativas para la seleccién de servicios en el

contrato de licitacién piloto:

1. Servicios MD convencional en lineas con O/D en
Vigo, Valladolid, Corufa, Valencia o Zaragoza:

— Esta primera alternativa propuesta podria generar
un mayor ahorro para el Ministerio de Transportes
(MITMA), similar al de los servicios de menor cober-
tura si se aplican descuentos excepcionales (aunque

esto adn no se ha implementado).
2. Servicios de cercanias en algunos nucleos:

— Esta opcién facilitaria la coordinacién entre las par-
tes interesadas, especialmente en dreas geograficamen-

te restringidas.
3. Servicios AVANT:

— Licitar estos servicios contribuird a la generacién y
aprovechamiento de sinergias con la operacién de los
servicios de alta velocidad comercial.

La CNMC invita a evitar la prérroga del contrato de
servicios OSP Renfe Viajeros-AGE 2018-2027 y llama
al ministerio a la urgencia de publicacién por su parte
de un calendario detallado hasta 2033, publicado que
incluya fechas especificas, nombres de los contratos y

sus respectivos detalles.

2.2.2. Ejercicio de las competencias ferroviarias OSP

a través de medios propios autondmicos

En la mayoria de las comunidades auténomas en Es-
pana, atin no se ha llevado a cabo el traspaso de com-
petencias relacionadas con servicios de los OSP fe-
rroviarios. No obstante, existen casos en los que, via
aplicacién del reglamento europeo, se ha acordado el
traspaso de las funciones de la Administracion del Es-
tado correspondientes a los servicios de transporte de

pasajeros por ferrocarril.



Son los casos de las comunidades auténomas de Cata-
lufa y el Pais Vasco:

— En Cataluna, el acuerdo actual se ha suscrito entre
Renfe y la Generalitat de Catalunia. En este contexto y de
acuerdo con el articulo 13/70 del Reglamento Europeo,
Renfe adquiere la posicion de operador. De esta forma, se
activa el articulo 13/30 del Reglamento Europeo para que
los servicios sean operados por un operador interno.

— En el Pais Vasco, el gobierno autonémico también ha
solicitado y le han sido traspasadas las competencias re-
lacionadas con los servicios de cercanias ferroviarios. Las
cuales serdn integradas en el operador propio Euskotren.

El traspaso de competencias incluye la gestién de los
trenes de cercanias en las provincias de Vizcaya y Gui-
puzcoa, permitiendo que el Pais Vasco asuma funcio-
nes como la regulacion, planificacién, gestién e inspec-
cién de los servicios transferidos.

La diferencia de ambos casos reside en la distinta con-
figuracién juridica de los acuerdos suscritos, que se re-
fleja en la forma en que el operador autonémico asume
la gestién de la red. Mientras que en el Pais Vasco, si
se ha considerado y aprobado el traspaso de las funcio-
nes de la Administracién del Estado correspondientes
a los servicios de transporte de pasajeros por ferrocarril
de cercanias a la comunidad auténoma del Pais Vas-
co (CAPV) y serd Euskotren, el operador piblico de
transporte ferroviario del Pais Vasco, serd responsable
de la gestién de estos servicios. En Catalufia, no se
aplicard la misma situacién, y el operador propio de la
Generalitat de Catalufa, Ferrocarrils (FGC), no serd el
operador del contrato para los servicios ferroviarios de
obligacién publica.

2.2.2.1. Posicién de la CNMC al respecto

La CNMC, desde su posicién de regulador y responsa-
ble de una competencia justa en el sector, remarca que
la adjudicacién directa de servicios regionales por parte
de los gobiernos autonémicos debe darse en casos en
los que exista una falta de operadores privados alterna-
tivos; esta situacién se da, entre otros, en casos en los
que por localizacién geogréfica, capilaridad o demanda
el servicio no resulta de interés comercial atractivo para
operadores privados,

La CNMC y la Comisién Europea argumentan que el
reglamento 1370/2007 del Parlamento Europeo, asi
como cualquier otro, debe ser interpretado e imple-
mentado de acuerdo con su aplicabilidad en la rea-
lidad actual. Ambos defienden que la adjudicacién
directa de las competencias ferroviarias OSP a medios
propios autonémicos se debe utilizar cuando no es
viable prestar el servicio eficientemente con un ope-
rador privado. El objeto del reglamento es garantizar
la prestacién de servicios OSP en dreas geografica-
mente desafiantes o con baja densidad de poblacidn,
y apoyar a aquellos gobiernos regionales que deban
proporcionar el servicio de transporte publico de las
mismas.

2.3. Referencias y situacién actual en otros
paises europeos

Esta situacién, en la que la totalidad de los servicios
sujetos a OSP se prestan en base a un contrato adju-
dicado directamente, contrasta con la de otros paises
europeos, donde las autoridades competentes estin
apostando por la licitacién de estos servicios.

— En Francia, cuatro regiones han concluido los procesos
de licitacion, cinco han publicado su intencion de licitar
los servicios sujetos a OSP en 2024 y tres han prorrogado
sus contratos con SNCF.

Las autoridades francesas han adoptado una estrategia
gradual y planificada para implementar cambios. Esto
se basa en la idea de evitar efectos negativos al intro-
ducir modificaciones de manera progresiva en lugar de
hacerlo todo de una vez. La capacidad del sector para
adaptarse a cambios masivos de golpe es limitada, y
una implementacién gradual ayuda a mantener la ca-
lidad del servicio.

— En Alemania, el operador histérico nacional (DB AG)
tuvo una cuota, en términos de tren.km, del 61% en los
servicios sujetos a OSP en 2022. Desde 2018, solamente
el 20% de los contratos se adjudicaron directamente. En
2022, de los 26 contratos de servicios sujetos a OSP, 17 se
adjudicaron mediante licitacion abierta, con una media
de 1,4 licitadores por concurso.

— Poraltimo, en Italia, solamente en seis de las veintiuna
regiones Trenltalia es el vinico proveedor.



3.1. Impacto social y econdmico

Los servicios de transporte ferroviario sujetos a Obliga-
cién de Servicio Publico, tienen un efecto significativo
en la sociedad y en la economia. Facilitan la movilidad
de las comunidades, permitiendo el acceso a oportu-
nidades laborales, educativas y sociales. Ademids, con-
tribuyen a la cohesién social al proporcionar una red
de transporte accesible y asequible para todos los ciu-
dadanos.

Desde una perspectiva econdmica, los servicios OSP
desempenan un papel crucial en el desarrollo regional.
Facilita el acceso a otros mercados laborales y contri-
buye a diversificar oportunidades, lo cual promueve el
crecimiento econémico. Ademds, una red ferroviaria
eficiente tiene un impacto positivo en el turismo y el
comercio: atrae visitantes y facilita el movimiento de
bienes y servicios.

3.2. Evaluacién y desafios

En el sector ferroviario, los desafios relacionados con
los servicios de Obligacién de Servicio Publico son
diversos y requieren una atencién cuidadosa. La tran-
sicién hacia la apertura a la competencia en las OSP
aflora la significativa necesidad de andlisis y alinea-
miento del marco regulatorio para garantizar una ac-
tividad justa y proteger los derechos de los usuarios.

Ademds, la cesién de competencias de los servicios
ferroviarios OSP exige una coordinacién eficaz entre
diferentes niveles de gobierno para asegurar la cohe-
rencia y la calidad del servicio a nivel nacional. Ase-
gurar una financiacién adecuada y sostenible para los
servicios OSP es un reto constante. Por otro lado, la ac-
tualizacion y el mantenimiento continuo de la infraes-
tructura ferroviaria son esenciales para proporcionar
un servicio fiable y seguro, lo que requiere inversiones
sustanciales y una planificacién a largo plazo.

Para superar estos desafios, es necesario adoptar medi-
das como el desarrollo de un marco regulatorio sélido,
el fortalecimiento de la coordinacién entre administra-
ciones, la transparencia financiera en la asignacién de

subvenciones y la priorizacién de inversiones estratégi-

cas en infraestructura.

3.3. Perspectivas de futuro y continuidad
de los servicios OSP

En un contexto de evolucién constante, el sector fe-
rroviario enfrenta desafios significativos relacionados
con la competencia y la regulacién. Para garantizar la
continuidad de los servicios OSP una vez finalizado el
contrato actual de dichos servicios entre Renfe Viaje-
ros y la Administracién General del Estado, se requiere
una planificacién estratégica sélida. Esto implica esta-
blecer marcos contractuales claros, supervisar y evaluar
continuamente el cumplimiento de los estdndares de
servicio y adoptar précticas sostenibles.

Ademds, la colaboracién publico-privada serd esencial
para mejorar y ampliar los servicios ferroviarios, ase-
gurando al mismo tiempo la accesibilidad y la calidad
de los mismos. En este contexto, la innovacién tecno-
légica, la diversificacién de servicios y el enfoque en la
calidad del servicio serdn factores clave para el futuro
de los servicios OSP, contribuyendo a un sector futuro

mds eficiente, sostenible y conectado.
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En este articulo analizamos la estrategia de movilidad sostenible
en Espana, centrdndonos en el papel crucial de las autopistas fe-
rroviarias para el transporte de mercancias. Estas autopistas, que
facilitan el traslado de semirremolques de camiones en trenes, son
esenciales para incrementar la cuota del ferrocarril en el transporte
de mercancias, en linea con los objetivos de la Unién Europea. No
obstante, se requiere una inversién significativa en infraestructuras.
Consideramos que la clave del éxito reside en ofrecer un servicio
fiable, de alta calidad y competitivo en precio, para atraer a los
transportistas por carretera. Creemos que con una visién a largo
plazo y un compromiso firme, las autopistas ferroviarias pueden
transformar el transporte intermodal en Espana.

Autopista ferroviaria, ADIF, Administrador de infraestructuras, Trd-

ficos ro-ro, Gélibo, Semirremolque, Mercancias 30.

La Estrategia Espafola de Movilidad Sostenible, ac-
tualizada recientemente por el Ministerio mediante la
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conec-
tada 2030, se compromete, firmemente, a priorizar el
transporte de mercancias por ferrocarril. Este enfoque
busca incrementar la cuota de participacién modal del
ferrocarril en el transporte de mercancias, alinedndose
con los objetivos establecidos por la Unién Europea.
En el centro del cumplimiento de dichos objetivos se
encuentran las autopistas ferroviarias, promoviendo asi
el transporte por ferrocarril gracias a la versatilidad de
este tipo de tréficos.

Para entender cudl puede ser el futuro de las autopis-
tas ferroviarias en la intermodalidad de nuestro pais,

In this article, we analyze Spain’s sustainable mobility strategy,
Sfocusing on the crucial role of Rolling Highways for freight transport.
These highways, which facilitate the transfer of truck semi-trailers
onto trains, are essential to increasing the rail sector’s share in freight
transport, in line with the European Union’s objectives. However,
significant investment in infrastructure is required. We believe
that the key to success lies in offering a reliable, high-quality, and
competitively priced service to attract road hauliers. With a long-term
vision and a firm commitment, we believe Rolling Highways can
transform intermodal transport in Spain.

Rolling Highways, ADIF, Infrastructure Manager, Ro-Ro Traffic,
Gauge, Semi-trailer, Freight 30.

la mejor forma de trasladar la visién sobre esta pre-
gunta es, en un principio, explicar qué es una auto-

pista ferroviaria y cudles son sus principales atributos.

Una autopista ferroviaria es aquella que permite tras-
ladar los semirremolques de los camiones subidos a
un tren. Los aspectos técnicos que hacen posible este
tipo de operaciones estdn resueltos en lo que tiene que
ver con el material rodante, tanto en tipo de vagones
como en locomotoras. Por tanto, el aspecto mds com-
plicado que nos encontramos es la adecuacién de los
gélibos de las infraestructuras ferroviarias. Los galibos
actuales no estdn preparados para los trificos de au-
topistas ferroviarias. Las inversiones en remodelacién
de la infraestructura son elevadas, del orden de varios

millones de euros, por lo que se necesita una apuesta



firme por parte del administrador de infraestructuras

para poder evolucionar en este sentido.

Los atributos principales que, segin nuestro criterio,
deben reunir las autopistas ferroviarias son los que se
explican a continuacién.

En primer lugar, debemos identificar quién es real-
mente nuestro cliente. Para nosotros, nuestro cliente
es la carretera, dado que mueve el 95% del transpor-
te terrestre en nuestro pais. Asumida esta premisa, la
autopista ferroviaria debe contener atributos que fa-
ciliten la decisién de la carretera de subirse en alguna
de las partes de su desarrollo logistico al tren. Para
esto, es imprescindible que la autopista ferroviaria
tenga atributos como frecuencia, calidad de servicio
y precios competitivos y, que nuestro cliente, en los
trayectos en que su camién va subido a un tren, tenga
toda la informacién que necesite en el momento que
la precise: coémo estd su camién, dénde estd y toda la
informacién que precise para la interlocucién con su
cliente final.

Otro aspecto muy relevante que necesita trasladar la
autopista ferroviaria a nuestro cliente de carretera es,
sin duda, la fiabilidad y la calidad de un servicio ro-
busto que permita mantener la esencia de la calidad
de servicio que hoy aporta el transporte terrestre de
carretera y que es muy valorado por sus clientes fina-
les. Para esto, los cambios necesarios que se tienen que
producir en el mundo del transporte de mercancias por
ferrocarril incluyen la visién de la empresa ferroviaria
trasladando nuevos enfoques a las formas de operar
que permitan consolidar el producto de las autopistas
ferroviarias como una innovacién en el transporte de
mercancias por ferrocarril.

Esto solo se consigue con una visién compartida que
permita dar esta segunda oportunidad al mundo del
ferrocarril a través de las autopistas ferroviarias, con
el compromiso del administrador de infraestructuras
ferroviarias. Es necesario que el transporte de mer-
cancias se vea, en términos de calidad y compromiso
con el cliente, igual de importante que el transporte

de viajeros.

Para lograrlo, se necesita un cambio de paradigma
en el transporte de mercancias por ferrocarril, adop-

tando nuevos enfoques operativos y contando con el
compromiso del administrador de infraestructuras
ferroviarias. ADIF, con el fin de gestionar esta evolu-
cién en los tréficos ferroviarios, ha creado la Oficina
de Apoyo y Asesoramiento para la puesta en marcha de
servicios de Autopista Ferroviaria con el objetivo de
impulsar y dinamizar el sector en este sentido. De
esta forma, ademds, hace ver a los operadores actua-
les y los potenciales operadores futuros el interés, en
este tipo de traficos, que tiene el administrador de
infraestructuras y facilita la coordinacién de la puesta
en marcha de los mismos.

La transformacién hacia una intermodalidad més de-
cidida, apoyada por sistemas inteligentes y plataformas
digitales, serd clave para posicionar a las autopistas fe-
rroviarias como un actor crucial en la logistica inter-
modal. Este desafio representa una oportunidad tnica
para dar una segunda vida al transporte ferroviario de
mercancias, mejorando la eficiencia y calidad del servi-
cio para satisfacer las necesidades de nuestros clientes

del sector de la carretera y més alld.

En resumen, el futuro de las autopistas ferroviarias
en la intermodalidad de nuestro pais depende de va-
rios factores criticos. La identificacidn clara de nues-
tro cliente principal, que es la carretera, es funda-
mental. La frecuencia, calidad de servicio y precios
competitivos son imprescindibles para atraer a los
transportistas de carretera al ferrocarril. La fiabili-
dad y robustez del servicio deben ser tan buenas o
mejores que las que ofrece actualmente el transporte
por carretera.

Ademds, es necesario un compromiso firme por parte
de las autoridades y los administradores de infraes-
tructuras para invertir en la adecuacién de las vias
y en la mejora de los servicios ferroviarios. Solo asi
podremos ver una transicion efectiva y sostenible ha-
cia un modelo de transporte de mercancias que, no
solo beneficie al sector ferroviario, sino también al
medio ambiente y a la economia en general. Las au-
topistas ferroviarias tienen el potencial de ser un pilar
fundamental en la estrategia de movilidad sostenible
de Espafa pero, para ello, es esencial que todos los
actores involucrados trabajen de manera coordinada

y con una visién a largo plazo.



Debido a la posicién geografica estratégica para el
transporte intermodal que tiene Espafa, una penin-
sula con puertos importantes que sirve de distribu-
cién hacia el norte de Europa de toda la mercancia
que entra por via maritima a través de sus puertos, las
autopistas ferroviarias, tanto nacionales como inter-
nacionales, son de vital importancia para aumentar la
cuota modal del ferrocarril. En nuestro pais, ya se ha
comenzado con el desarrollo de este tipo de tréficos y

se estd apostando por su crecimiento.

Cabe destacar la primera autopista ferroviaria que tie-
ne su inicio y final en Espafa, conectando el Puerto de
Valencia con Madrid (Terminal de Abronigal). Este pro-
yecto, liderado por las empresas Transltalia y Tramesa,
se inaugur6 oficialmente el 22 de julio de 2024, des-

pués de varias pruebas exitosas. Esta conexién permite

Autopista ferroviaria Algeciras-Zaragoza

Cérdoba

el traslado ferroviario de semirremolques desde el puerto
de Valencia, al que llegardn por via maritima, hasta la
terminal de mercancias de Abronigal en Madrid.

En un principio, el servicio se ha iniciado con una
frecuencia semanal por sentido durante el verano, au-
mentando, gradualmente, hasta alcanzar cuatro viajes
semanales por sentido en septiembre.

Cada tren estd formado por veinte vagones T4000e,
vagones dobles, pudiendo transportar un total de
cuarenta semirremolques. Debido a las caracteristicas
de los trenes y a las frecuencias definidas, esta auto-
pista ferroviaria tiene el potencial de trasladar, aproxi-
madamente, 16.000 camiones anuales de la carretera
al ferrocarril, mejorando la eficiencia y sostenibilidad
del transporte de mercancias.

Ademis, hay planes para futuras autopistas ferrovia-
rias, como la conexién Algeciras-Zaragoza, que atin

Terminal de Zaragoza

Madrid

1.084 km

Puerto Bahia de Algeciras

Fuente: Elaboracién propia.



no tiene fecha de inauguracién, aunque se prevé para
el segundo semestre del ano 2026 y cuya explotacién
estard liderada por la compania Rail & Truck, una
sociedad formada por las empresas Ecorail, Marco-
tran y Continental Rail. Esta demora en la puesta en
marcha de los servicios es debida, principalmente, a
la gran magnitud de las obras de adecuacién de gi-
libos que es necesario llevar a cabo en las lineas por
las que se circulard. ADIF, por su parte, se encuentra
comprometida con la puesta en marcha de los servi-
cios, movilizando un volumen de recursos de mis de
460 millones de euros para la puesta a punto de las
lineas. En total, en este itinerario se actuard sobre 43

tuneles y 131 pasos superiores.

Segun las informaciones facilitadas por el puerto de la
Bahia de Algeciras, la evolucién del tréfico ro-ro entre
Marruecos y Espafa en los tltimos afios ha crecido de
manera significativa, incluso durante el afio 2020 con
la covid-19. Esto es debido al comercio creciente de

mercancias que existe entre Marruecos y Europa.

Ademis, segt’m las estimaciones, visto el crecimiento
casi exponencial de estos traficos, se considera que
pueda llegar a haber 800.000 camiones cruzando el
Estrecho en el ano 2030.

Como principales mercancias transportadas entre Al-
geciras y Ténger encontramos componentes de auto-
mocién, productos agricolas y agroalimentarios y tex-
tiles. Todas ellas, por regla general, son transportadas
en camiones que tienen que cruzar el pais para poder
entrar/salir de Europa.

Por esta razon, la autopista ferroviaria Algeciras-Zara-
goza toma un papel estratégico muy importante a ni-
vel nacional, pudiendo trasladar al ferrocarril parte de
estos traficos que se dirigen hacia el norte o vienen de
él, drenando la carretera durante, unos 1.000 km, con
el impacto que esto tiene a nivel de descongestién del
trafico y de reduccién de la emisién de gases de efecto
invernadero.

En este caso, los trenes se compondrdn de una loco-
motora de alta potencia y gancho reforzado y de quin-
ce vagones T4000e, pudiendo transportar un total de
treinta semirremolques por tren.

Como ya hemos comentado, esta autopista comen-
zard su servicio comercial, una vez que la adecuacién
de galibos que ADIF estd llevando a cabo en las lineas
por las que se circulard esté concluida. Se empezard
con un servicio comercial de tres trenes diarios en
cada sentido, de lunes a viernes, incrementdndose

Evolucién del trifico ro-ro entre Algeciras y Tinger-Med
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estos traficos, en los afios siguientes, a los sdbados y

domingos.

De esta forma, se podrdn trasladar aproximadamente
30.000 semirremolques anuales. Si tenemos en cuenta
los traficos de la Bahia de Algeciras comentados con
anterioridad y las previsiones para el afo 2030, se es-
tarfa trasladando al ferrocarril, aproximadamente, un
3,75% de estos. Concluimos, por tanto, que todavia
serfa posible aumentar este tipo de tréficos para propi-

ciar un crecimiento de la cuota modal del ferrocarril.

Por otro lado, también estd en desarrollo la puesta en
marcha de la autopista ferroviaria Sevilla-Madrid. Este
proyecto, que también estd liderado por la compania
Rail & Truck y que cuenta con el apoyo del puerto de
Sevilla y el administrador de infraestructuras (ADIF),

todavia no tiene fecha de puesta en marcha.

Autopista ferroviaria Sevilla-Madrid

Cérdoba

Sevilla

Fuente: Elaboracién propia.

Si nos fijamos en la posicién geogrifica de los puntos
de inicio y final de la autopista en nuestro pais, esta
podria acabar convirtiéndose en un afluente de la de
Algeciras-Zaragoza, ya que compartirdn un tramo im-

portante de trayecto.

Para el desarrollo de esta autopista, estamos plantean-
do que la operacién se lleve a cabo con el mismo tipo
de vagones y locomotoras que el Algeciras-Zaragoza.
En este caso, los trenes podrian ser de dieciséis vago-
nes, lo que supondria que se trasladarfan un méximo
de treinta y dos vagones por tren. Ademds, se pretende
comenzar la operacién con un tren diario, con el fin
de estabilizarla con dos diarios por cada sentido. Esto
supondria el poder trasladar por ferrocarril, aproxima-
damente, 16.000 semirremolques anuales.

En este caso, segiin las informaciones anuales que

proporciona Puertos del Estado, el trifico ro-ro en el

Madrid

585 km



Evolucién del trificos ro-ro en el puerto de Sevilla
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puerto de Sevilla es de unos 11.000 camiones anuales
en 2023. Esta cifra supone un crecimiento del 20,34%
respecto a la del afo anterior. Durante los afios poste-
riores a la pandemia, se puede apreciar un crecimiento
constante de este tipo de trficos.

Por otro lado, cabe destacar el valor estratégico de
este proyecto para fidelizar el transporte de ferrocarril.
Mientras que la autopista Algeciras-Zaragoza estd to-
talmente indicada para el transporte de semirremol-
ques que llegan al puerto de Algeciras por via mariti-
ma, la de Sevilla-Madrid, no solo tratard de transportar
los semirremolques que accedan por el puerto de Sevi-
lla, sino que espera poder trasladar al ferrocarril ciertos
traficos totalmente de carretera, no queddndose, exclu-
sivamente, en los trificos ro-ro del puerto.

Espana estd apostando firmemente por el desarrollo de
las autopistas ferroviarias. Ademds, gracias al desarro-
llo de la infraestructura en nuestro pais, la puesta en
marcha de las mismas queda supeditada tnicamente
a la adquisicién de material rodante adecuado para el
transporte de semirremolques, por parte de las empre-
sas operadoras, y a la adecuacién de gélibos, pero no

al desarrollo de nueva infraestructura. Para aumentar
la cuota modal del ferrocarril se podrian estudiar otras
autopistas ferroviarias en lineas terrestres que tienen
un gran trifico de camiones por carretera y una cone-

xién préxima con Europa.

— Algeciras-Zaragoza-La Llagosta: Esta conexién po-
dria ser una extensién natural de la autopista Algeci-
ras-Zaragoza, permitiendo un mayor alcance hacia la
regién noreste de Espana y facilitando la conexién con

Francia a través de Cataluna.

— Algeciras-Zaragoza-Jiindiz: Una ruta que podria ex-
tender la conectividad hacia el Pais Vasco, una regién
industrial clave, facilitando la entrada de mercancias

hacia el norte de Europa.

— Valencia-Madrid-Portugal: Dada la importancia del
puerto de Valencia, una autopista ferroviaria que co-
necte con Portugal a través de Madrid podria potenciar

significativamente el comercio de la peninsula ibérica.

— Almeria-Murcia-Valencia-Francia: Esta ruta facilita-
rfa la salida de mercancias desde el sur y este de Espafa
hacia Francia, mejorando la eficiencia logistica de los

corredores mediterrineos.



En conclusion, el desarrollo y la implementacion de
autopistas ferroviarias en Espafia no solo responde a
una necesidad de mejorar la eficiencia y sostenibilidad
del transporte de mercancias, sino que también repre-
senta una oportunidad estratégica para posicionar a
nuestro pais como un nodo logistico clave en el con-
texto europeo. Ademds, el desarrollo de este tipo de
traficos es la clave para cumplir con el plan conocido
como Mercancias 30, que busca incrementar la cuo-
ta del transporte de mercancias por ferrocarril al 10%
para el afno 2030, desde el actual 4%.

Con proyectos en marcha y futuros planes de expan-
sién, Espana estd en camino de consolidar su red de
autopistas ferroviarias, potenciando asi el transpor-
te intermodal y contribuyendo a una movilidad mds
sostenible y conectada, pero no podemos olvidar, que

debe seguir desarrollindose y debe contar, indispensa-
blemente, con el apoyo del Estado.
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Las sociedades desarrolladas abordan el reto de transformar la
movilidad como paso necesario para la descarbonizacién de la
economia y mejorar la calidad de vida de las personas. La mo-
vilidad sostenible trae consigo paradigmas nuevos a los que de-
bemos dar respuesta, con estrategias y politicas de apoyo a los
transportes publicos mucho mds intensas que las actuales. La
regulacién y ordenacién de la movilidad serdn determinantes.
El cambio tecnoldgico al que asistimos en todos los érdenes de
la movilidad precisard de una flexibilizacién y adaptacién de los
contratos de gestién de servicios, con enfoques nuevos de cola-
boracién publico-privada.

Movilidad sostenible, Descarbonizacién, Cambio modal, Regula-
cién de la movilidad, Obligacién de servicio publico, Financiacién
del transporte publico.

La movilidad de personas es determinante para la
calidad de vida, el desarrollo econémico y el medio
ambiente en las sociedades modernas. Segtin datos del
Banco Mundial (1), a nivel global todavia un billén de
personas viven a mds de dos kilémetros de una carrete-
ra o camino transitable, mds de 1,2 millones de perso-
nas pierden la vida cada afio en accidentes de trdnsito
y el transporte es responsable del 16% de las emisiones
globales de gases de efecto invernadero (GEI). En Eu-
ropa (2), el transporte es el segundo mayor concepto
de gasto para los hogares y familias, con una genera-
cién de empleo directa de diez millones de personas.
Invertir en transporte y logistica mejora la competitivi-
dad de paises y territorios, generando ademds progreso
social.

Developed societies address the challenge of transforming mobility as a
necessary step to decarbonize the economy and improve people’s quality
of life. Sustainable mobility brings with it new paradigms to which we
must respond, with strategies and policies to support public transport
that are much more intense than the current ones. The regulation and
management of mobility will be decisive. The technological change that
we are witnessing in all areas of mobility will require flexibility and
adaptation of service management contracts, with new approaches to
public-private partnership.

Sustainable mobility, Decarbonization, Modal change, Mobility
regulation, Public service obligation, Financing of public transport.

Para la Unién Europea y sus Estados miembros el reto
fundamental es la reduccidn significativa de las emisio-
nes, con acciones a corto y medio plazo que aseguren
la sostenibilidad del modelo de transporte. El paque-
te de medidas Fir for 55 introduce reformas de gran
calado para que las politicas de la UE se ajusten a los
objetivos climdticos acordados por el Consejo y el Par-
lamento Europeo (Pacto Verde Europeo de 2019). La
Comisién aspira a que la UE sea neutra en emisiones
GEI para 2050, fijando el objetivo de reducir emisio-
nes en, al menos, el 55% para 2030 comparadas con

las de 1990.

En Espana, los objetivos de descarbonizacién fijados a
nivel pais son mds exigentes incluso que los del entorno
comunitario. La Ley de Cambio Climdtico y Transi-
cién Energética (2021), la Estrategia de Movilidad Se-



gura, Sostenible y Conectada 2030 y el Plan Nacional
Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030,
constituyen un marco referencial de gran calado para
la promocién y desarrollo de la movilidad sostenible.
En nuestro pais, ademds, la contribucién del trans-
porte y la logistica es fundamental a nivel econémico,
representando el 10% del PIB espanol segin estima-
ciones del Instituto de Comercio Exterior (ICEX) (3).

A nivel mundial, China, Estados Unidos, India, la
UE-27, Rusia y Brasil fueron los seis mayores emiso-
res de GEI del mundo en 2022 (4). Estos territorios
concentran el 50% de la poblacién mundial, el 61%
del producto interior bruto (PIB) mundial, el 63% del
consumo mundial de combustibles fésiles y el 62%
de las emisiones mundiales de GEI. China genera el
29,2% de las emisiones de CO, equivalente, seguida
de EE.UU. (11,2%), India (7,3%) y la UE (6,7%). Las
emisiones atribuibles a Espana representan el 0,6% del
total mundial.

Segtin datos del Observatorio 2024 del Transporte y
la Logistica en Espafia (Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible), las emisiones GEI del trans-
porte presentan en nuestro pafs un mayor peso rela-
tivo (29,6%) que la media de la UE (22,4%). Igual
sucede con el consumo energético. Segtin dispone el
PNIEC, el transporte y la movilidad es el segundo
sector de la economia que mds debe reducir emisio-
nes en Espafa (solo por detrds de la produccion ener-
gética), con un 28% del objetivo nacional de ahorro
atribuido a este sector.

El camino a recorrer es claro. No hay dudas en cuanto
a la importancia de la movilidad y su transformacién,
con derivadas que van mds alld de las propias activi-
dades. Conseguir los objetivos de descarbonizacién a
nivel pais pasa por priorizar el sector transporte. El de-
bate se centra en qué medidas son necesarias y su efec-
tividad, la intensidad de las mismas, su financiacién y
la gobernanza y toma de decisiones asociada.

Todas las estrategias y politicas de movilidad enfatizan
en la necesidad de reducir las emisiones y externali-
dades de nuestro sector. Esto se identifica como una

medida crucial para combatir el cambio climdtico y
cumplir con los objetivos internacionales de reduccién

de emisiones, como los establecidos en el Acuerdo de
Paris de 2016.

La promocién del transporte publico, unido al fomen-
to de la movilidad activa, son las alternativas sosteni-
bles y mds eficientes frente al vehiculo privado. Para
ello son precisas inversiones en infraestructuras propias
del transporte publico, mejoras en la oferta de servicios
y en la capilaridad de los sistemas de movilidad.

Se estd incentivando la transicién hacia vehiculos de
cero emisiones, priorizando la electrificacién de flotas
junto a otras tecnologfas de flota limpia y bajas emi-
siones. Para ello hay que desarrollar ademds las infraes-
tructuras de aprovisionamiento y carga, estabilizar y
ampliar los incentivos para la compra de vehiculos
limpios, teniendo en cuenta los efectos y necesidades

para las operaciones de los servicios.

La creacién de zonas de bajas emisiones (ZBE) en las
dreas urbanas es una medida de gran relevancia para
reducir la contaminacién del aire y mejorar la calidad
de vida en las ciudades. Las ZBE deben llevar asocia-
das una mejora paralela de los transportes publicos,
teniendo en cuenta las necesidades de las personas que
viven o acceden a ellas.

La digitalizacién y la conectividad son claves para me-
jorar la experiencia de viaje y la eficiencia del sistema.
Las tecnologfas permiten implementar sistemas dini-
micos de gestién de trafico, dar informacién en tiem-
po real a los usuarios, nuevas soluciones de movilidad
como servicio (MaaS) y un mayor uso de datos para
optimizar los flujos de transporte, entre otras ventajas.
Pero la digitalizacién debe ser justa e inclusiva, no de-
jando atrds a colectivos muy relevantes y dependientes
del transporte publico como las personas mayores (el
19% de la poblacién espafola) o los colectivos con ne-
cesidades especiales y limitaciones de movilidad.

La seguridad vial y reducir la accidentalidad vincula-
da a la movilidad son prioritarias para las sociedades
desarrolladas. El transporte publico es parte de la so-
lucién, con tasas de siniestralidad marginales com-
paradas con la movilidad individual (coches, motos,
bicicletas y patinetes).



La pobreza del transporte hace mencién a situaciones
en que las personas tienen acceso limitado o nulo a
los medios de movilidad adecuados, impidiéndoles
participar al mismo nivel que otras personas de acti-
vidades econémicas, educativas, sociales o culturales.
Los factores que lo motivan pueden ser diversos, como
la carencia de infraestructuras o de servicios adecua-
dos, precios elevados, inaccesibilidad geografica o falta
de soluciones adaptadas a personas con limitaciones
de movilidad. Es una problemdtica de la cual vienen
alertando instituciones internacionales como el Banco
Mundial, la ONU, la UE o el Foro Internacional de
Transporte (ITF), asi como numerosas entidades del
tercer sector.

Por dltimo, el transporte publico contribuye a la cali-
dad de vida de las personas y a la creacién de espacios
saludables y accesibles, con entornos urbanos sosteni-
bles en los que se reduce la contaminacién del aire y
acustica, ganando espacios para las personas.

Para conseguir estos objetivos, la estrategia espafiola
de movilidad sostenible defiende el fomento de una
movilidad alternativa al coche privado y el uso de los
modos mds sostenibles. El PNIEC cuantifica la im-
portantisima y radical transformacién en cuotas de
movilidad que debe producirse en Espafia en muy
pocos anos: el autobts debe crecer en +38% su de-
manda entre 2025 y 2030, y el coche privado reducir
su uso un -12% en ese periodo. La demanda del tren
es un 13% inferior al bus y, segtin el PNIEC, también
debe aumentar (+44% de 2025 a 2030). Son cifras
inviables si no se adoptan medidas urgentes y de gran
calado en la movilidad. Y para hacerlas posibles la

cooperacién puiblico-privada serd fundamental.

Para conseguir el cambio modal: 7) el autobus y el tren
tienen que subir mucho y muy rdpido su demanda;
2) deben hacerlo sin quitarse viajeros entre si, crecien-
do ambos; 3) su demanda nueva debe proceder del
coche individual; 4) los transportes publicos tienen
que ser mucho mds atractivos y con oferta mejorada e
intermodal para ganar viajeros al coche, y 5) los trans-
portes publicos, tal como los conocemos ahora, son
del todo insuficientes en capilaridad y oferta, debiendo
crecer en tamafio y con un gasto pablico dedicado mu-
cho mayor al actual por parte de las Administraciones.

El transporte y la movilidad son sectores regulados con
servicios de interés econémico general en que las Admi-
nistraciones intervienen para asegurar el acceso a unos
servicios que son bdsicos. La legislacion europea define
las normas de la competencia y del funcionamiento del
mercado interior. El modelo espafiol de ordenacién de
los servicios estd adaptado y cumple plenamente los
reglamentos y directivas comunitarias de contratacién.
A dia de hoy Espana es reconocida por tener uno de los
mercados de movilidad mds dindmicos, competitivos y
mejor organizados en el conjunto de la UE.

Hemos hecho mencién a normas nuevas transversales
del conjunto de la economia y que afectan a la movili-
dad de personas, a nivel comunitario y también nacio-
nal. Las dimensiones de la sostenibilidad y el desarrollo
social trascienden el dmbito de los sectores econémi-
cos, con decisiones cada vez mds globales y complejas.
La regulacién de la movilidad es clave en un contexto
de transformacién como el actual.

3.1. Nueva Ley de Movilidad Sostenible:
retos y oportunidades

En febrero de 2024 el Gobierno aprobé el texto del
Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible (LMS), ini-
cidndose asf la tramitacion legislativa (todavia no con-
cluida) de una norma que pretende sentar las bases de
una movilidad nueva como derecho para las personas
y acorde con el reto climdtico.

La LMS se basa en cuatro pilares: la movilidad como
derecho social, una movilidad limpia y saludable, un
sistema de transporte digital e innovador, y una mayor
eficiencia en las inversiones y gasto publico al servicio
de los ciudadanos.

Es una ley ambiciosa y posibilista, muy amplia en cuan-
to a temdticas que aborda, necesaria en el contexto ac-
tual y bien orientada en sus directrices y planteamientos.
Una vez aprobada, la nueva ley precisard de desarrollos
reglamentarios y normativos que serdn complejos.

El texto abarca perspectivas diversas de la movilidad,
entre ellas la financiacién, pretendiendo sentar las ba-
ses de un sistema de financiacién del transporte publi-



co de viajeros basado en criterios estables, predecibles
y proporcionales. En nuestra opinidn, el objetivo de la
financiacién estatal del transporte publico colectivo de
viajeros debe ampliarse a todo el sistema de movilidad,
y no limitarse solo al dmbito urbano y metropolitano,
para poder cumplir debidamente con el establecimien-
to y funcionamiento del Sistema Nacional de Movili-
dad que se pretende crear.

Para ello, la nueva LMS debe incluir a los transportes
interurbanos de media y larga distancia que constitu-
yen obligaciones de servicio publico en el dmbito del
nuevo modelo de financiacién. De esta forma, no se
limitard su alcance y se dard cobertura a todo el Siste-
ma Nacional de Movilidad, contribuyendo a asegurar
la cohesién territorial y el derecho a la movilidad en
igualdad de oportunidades para todos los territorios
y por ende para todos los ciudadanos, incluyendo las
zonas rurales y la Espana vaciada, asi como la accesibi-
lidad de todos los colectivos.

3.2. Evitar la desregulacion y precarizacion
de los servicios piiblicos de movilidad

El transporte publico y su regulacién son los pilares
necesarios para seguir construyendo una movilidad
sostenible, justa e inclusiva, que asegure su derecho
para todas las personas sin distincién y en condiciones
equiparables.

En contraposicién a este modelo, hay voces que en el
momento actual plantean involucionar el sistema, so-
licitando la desregulacién de los mercados, de forma
que sea la libre competencia entre empresas y el mer-
cado la que establezca la oferta de servicios. La mal
llamada liberalizacién, en el fondo, lo que pretende es
desregular unas actividades que en Espana estdn libe-
ralizadas desde hace décadas y ordenadas a través de
un modelo de competencia por el mercado; queriendo
someter al interés empresarial el nivel de servicio que
pasarian a recibir los usuarios, en términos de rutas
atendidas, nimero de servicios, precios finales, con-
diciones de flota, derechos y garantias, etc. Variables
todas ellas que dejarian de estar tuteladas y aseguradas
por la Administracién, para ser definidas tnica y exclu-
sivamente por el interés empresarial y la rentabilidad
esperada del mercado.

La gestion de contratos de servicios publicos otorgados
por un procedimiento abierto y competitivo (régimen
actual de competencia por el mercado en los servicios
regulares de transporte de viajeros por carretera) es un
procedimiento liberalizado y aceptado ampliamente

en Europa.

Es falso que el mercado de las lineas regulares esté ce-
rrado en Espana. La realidad es justamente la contraria
y Espafia es de los mercados mds abiertos y transpa-
rentes de la UE. Gracias a que se regula el acceso al
mercado a través de licitaciones abiertas y competiti-
vas, con un modelo acorde al 100% con los reglamen-
tos y directivas europeas de contratacion, entre ellos
los Reglamentos (CE) n° 1370/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo sobre los servicios publicos de
transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y n°®
1073/2009 por el que se establecen normas comunes
de acceso al mercado internacional de los servicios de
autocares y autobuses. En el modelo espanol es posi-
ble incluso solicitar servicios nuevos, no atendidos en
concesiones existentes, bien de oficio por parte de la
Administracién o a instancia de particulares interesa-
dos en prestarlos (articulo 70 LOTT).

Las experiencias en Europa de paises que han optado
por la libre competencia en el transporte de viajeros
por carretera han terminado generando estructuras
monopolisticas u oligopolisticas en el mercado, con
una o dos empresas que controlan la prictica totali-
dad del mercado y que deciden su oferta en funcién de
la rentabilidad del servicio. Es el caso de paises como
Alemania o Francia, con niveles de concentracién que
superan el 90% (muy superiores al caso espafol) del
poder de mercado, a diferencia del caso espanol don-
de, gracias a la regulacién existente, la cuota no genera
ningtn poder de mercado.

En Espana (2024) hay 2.828 empresas con vehiculos
autorizados para prestar servicios publicos. Prictica-
mente todas ellas pueden acceder al mercado mediante
los procesos de licitacion, bien directamente para ges-
tionar los servicios o en régimen de colaboracién em-
presarial, ya que la legislacién espafola no tiene barreras
a la entrada, ni para las empresas espanolas ni para las
comunitarias. Permitiendo ademds el mercado espafol
gestionar contratos en agrupaciones de empresas.



Los niveles de concentracién empresarial de concesio-
nes y contratos en Espafa son bajisimos en compa-
racién con la concentracién que han conseguido (en
muy pocos anos) las dos tnicas empresas que estin
copando el mercado en los paises que han optado por
la desregulacién.

La cobertura del territorio conseguida con el sistema
concesional espanol es casi total en cuanto a capi-
laridad de la red. Todo el pais cuenta con lineas y
servicios regulares de autobds, con niveles de calidad
y oferta homogéneos entre si. Algo imposible en un
sistema desregulado en libre competencia, en el que
los operadores dejarian de atender muchisimas lineas
y traficos no rentables.

Los precios al publico son mucho mds elevados en los
sistemas desregulados, con rangos de tarifas que fluc-

tian en gran medida de unas relaciones a otras segiin
la rentabilidad y segtin calendarios de servicio. Apor-
tamos unas tablas que recogen datos de precios reales
ofertados para viajar en rutas de transporte regular in-
terior de viajeros en Alemania y Francia (precios ob-
servados para viajar el dia 20/06/24, tarifas a la venta
el dfa anterior al de viaje). Se concluye que el precio
medio por kilémetro recorrido para viajar en esas re-
laciones fue de 0,200€/viajero.km en Alemania y de
0,151€/viajero.km en Francia. Esos precios son muy
superiores a las tarifas reguladas en el transporte regu-
lar en autobds en Espana: en el caso de las concesio-
nes de transporte regular de viajeros de 4mbito estatal,
como ejemplo, la tarifa usuario media ponderada fue
de 0,069€/viajero.km (5); un 66% inferior a los pre-
cios observados en Alemania y un 54% por debajo de
los de Francia.

Precios finales a clientes en rutas de transporte regular interior en autobis en Alemania

Francfort Colonia 189,3
Dortmund Siegen 106,5
Dresden Leipzig 112,6
Chemnitz Dresden 76,8

Duisburgo Francfort 250,4
Bremen Essen 259,7
Flensburgo Hamburgo (Aeropuerto) 170,5
Dresden Nuremberg 310,4
Chemnitz Nuiremberg 237,7
Duisburgo Siegen 150,6
Heidelberg Colonia 251,3
Bremen Colonia 313,6
Duisburgo Stuttgart 426,4
Dortmund Frédncfort 230,7

Fuente: Alsa (Direccién de estudios y licitaciones).

8 46 0,243
2 24,5 0,230
15 24,7 0,219
9 16,8 0,219
4 53 0,212
1 53 0,204
1 34 0,199
2 59,5 0,192
3 43,6 0,183
3 27,6 0,183
2 45,5 0,181
2 56 0,179
2 76 0,178
5 40,9 0,177



Precios finales a clientes en rutas de transporte regular interior en autobis en Francia

Lille Reims 200
Paris Valence (Francia) 561
Lyon Valence (Francia) 102
Limoges Nantes 326
Le Havre Vannes 387
Limoges Montpellier 529
Niza Perpifidn 475
Beaune Marsella 464
Beaune Estrasburgo 345
Reims Vannes 595
Parfs Saint-Brieuc 446
Limoges Vannes 441
Paris Vannes 459
Lyon Marsella 313
Lyon Niza 471

Fuente: Alsa (Direccién de estudios y licitaciones).

La calidad para los usuarios conseguida en Espafia
estd muy por encima de los paises comunitarios. Los
datos del eurobarémetro comunitario sobre percep-
cién de la calidad del servicio de autobs interurbano
(6) concluyeron que Espana es el segundo pais con
mayor nivel de satisfaccién de toda la UE, con un
83% de usuarios que valoran positivamente el ser-
vicio. Cifra solo superada por Italia (84%) y a gran
distancia de otros paises. Espana es también el segun-
do pais de Europa que mejor valora la frecuencia del
servicio (76% de clientes satisfechos), y el tercero en
valoracién de puntualidad/fiabilidad (84%) y la fa-
cilidad de conexién con otros modos (70%). Un sis-
tema desregulado perderia el control por parte de la
Administracién sobre los atributos de servicio.

9 37,6 0,188
1 104 0,185
4 18,9 0,185
3 56,1 0,172
2 64,5 0,167
2 80,7 0,153
2 70 0,147
2 68,2 0,147
2 48 0,139
1 82 0,138
1 61 0,137
1 57,5 0,130
2 59 0,129
6 39,4 0,126
2 59 0,125

3.3. Incertidumbre y riesgos de la aplicacion
del comercio de derechos de emision en los

transportes pitblicos

Una de las medidas mds relevantes del paquete Fiz for
55 comunitario es la revisién del régimen de comercio
de derechos de emisién (RCDE) en la UE y su exten-
sién a sectores nuevos, entre ellos el transporte por ca-
rretera. El comercio de emisiones se basa en que una
entidad reguladora define limites médximos de emi-
siones de GEI (techos de emisién) que pueden llegar
a emitir las entidades incluidas en el mecanismo. Al
final de cada periodo, los participantes deben entre-
gar un niumero de derechos de emisién igual al de las
emisiones verificadas que ha producido. Los derechos
de emisién se comercializan en régimen de mercado, y



en algunas actividades existen derechos minimos otor-
gados gratuitamente (autorizaciones de emisién). Si la
entidad emite mds emisiones de las que tiene autoriza-
das, debe comprar derechos de emision, asumiendo un
coste que funciona a modo de incentivo para reducir
progresivamente las emisiones y ajustarlas a los mini-
mos marcados.

El RCDE fue introducido en la UE en 2003 por la
Directiva 2003/87. Desde entonces hasta ahora ha te-
nido diferentes fases de aplicacién y modificaciones.
En el dmbito de nuestro sector, que hasta ahora es-
taba excluido, la reciente Directiva UE 2023/959 ha
establecido un nuevo régimen de comercio de dere-
chos (RCDE2) para edificios, transporte por carretera
y otros sectores.

El nuevo régimen aplicard aguas arriba, no de forma
directa a emisiones de las empresas y operadores del
mercado, sino gravando el despacho de combustibles
que se utilicen para la combustién en estos sectores. El
sujeto regulado (que dispondrd de las autorizaciones
de emisién) no serd el que emite los GEI a la atmésfera
(el consumidor del combustible) sino la entidad co-
mercializadora que lo suministra. Este nuevo régimen
excluye explicitamente a los consumidores finales de
los combustibles utilizados en estos sectores; pero no
asi, al menos hasta el momento, a las entidades presta-
doras de transporte publico, cuyos consumos tienen la
misma consideracion que el resto de consumidores de
carburantes. Queda excluido el consumo de combusti-
bles con factor cero de emisiones.

Este nuevo régimen de comercio de derechos de emi-
sién se aplicard de forma gradual a partir de 2025.
Este ano las entidades reguladas deberdn comenzar a
inscribir las emisiones verificadas (correspondientes
a 2024). La expedicion de los derechos de emisién y
obligaciones derivadas comenzard en 2027.Y las enti-
dades deberdn, a 31 de mayo de cada ano a partir de
2028, entregar el nimero de derechos igual a su cifra
de emisiones verificadas.

A dia de hoy se desconoce el impacto real que tendrd
la aplicacién del RCDE2 sobre los costes de las empre-
sas de transporte publico por carretera. Estd por ver,
igualmente, el uso que se vaya a dar al nuevo Fondo
Social para el Clima (FSC), instrumento creado por

el Reglamento (UE) 2023/955 y que pretende paliar
la afeccién negativa del RCDE2 sobre los hogares, mi-
croempresas y usuarios vulnerables.

Es un contrasentido gravar y encarecer unos servi-
cios de movilidad colectiva cuya utilizacién por las
personas contribuye de forma decisiva a reducir las
emisiones. Encarecer artificialmente con mds im-
puestos o medidas la produccién de las empresas de
transporte pablico repercutird en precios finales mds
elevados, una menor competitividad y el encareci-
miento de los costes finales de la movilidad soste-
nible. En nuestra opinién, hacen falta medidas que
abaraten los precios del transporte publico y no lo
contrario, asi como instrumentos que aporten esta-
bilidad y no mds incertidumbre a la financiacién del
sistema de movilidad.

La movilidad en Espafia es altamente dependiente del
coche privado. Partimos de unas cuotas desproporcio-
nadas en el uso del coche en todo tipo de distancias y
motivaciones de viaje, que a dia de hoy hacen imposi-
ble cumplir los objetivos de sostenibilidad.

Segin datos del OTLE, el coche privado concentra el
76% de los viajes totales interiores nacionales. Segui-
do a mucha distancia del autobus (8,4%), del avién
(7,8%) y del ferrocarril (6,1%). El uso del coche se
ha incrementado todavia mds durante la pandemia vs
2019. Estas cifras dan idea de la magnitud del reto que

se persigue.

El Observatorio del Transporte en las Areas Metropo-
litanas (OMM-TRANSYT) pone el foco en las ciuda-
des y conurbaciones urbanas, concluyendo diferencias
importantes en el reparto modal entre unos territorios
y otros, en funcién del nivel de desarrollo de los trans-
portes publicos, e incluso dentro de los territorios en
funcién de los tipos de viaje que se generan. En nues-
tras dreas metropolitanas los viajes en coche son predo-
minantes (46%), seguidos de los viajes a pie o en bici
(43%) y el transporte publico (11%). Entre un 30%
y un 60% de los viajes metropolitanos en las ciudades
espafolas se hacen en coche.



La UE evidencia el problema de la pobreza del transpor-
te en colectivos sociales y la oportunidad de la movi-
lidad como herramienta para reducir desigualdades y
garantizar el acceso a los servicios esenciales.

4.1. Externalidades negativas e ineficiencias del
modelo de movilidad actual

El OTLE, al igual que muchas estadisticas y estudios,
alerta de los riesgos de la situacién actual. El transporte
representa el 29% de la energfa final consumida en los
paises de la UE-27 (7) y un porcentaje atin mayor en
el caso de Espafia, con una participacién del 39%. El
modo que mds peso tiene con diferencia es la carretera,
responsable del 93% del consumo de energfa final en
el sector. Dentro de la carretera, el 68% del consumo
se atribuye a la movilidad de personas (63% de la ener-
gia total consumida del pais) y el 32% a las mercancias

(30% del total).

Como ya se indicd, las emisiones GEI del transporte
presentan en Espafa un mayor peso relativo (30%)
que la media de la UE (22%), igual que sucede con
el consumo energético. La carretera concentra el 94%
de las emisiones y dentro de esta el 58% se atribuye al
transporte de viajeros (54% del total de emisiones GEI
del pais) y el 42% a las mercancias (39% del total).

El autobus es el modo que genera menos emisiones,
situdndose en niveles de eficiencia unitaria muy simi-
lares a los del ferrocarril y a gran distancia del coche
privado de propulsién convencional que cuadriplica
las emisiones por viajero.km transportado.

El Parlamento Europeo ha fijado en 2035 el fin de la
fabricacién y venta de vehiculos de combustién. Pero
la generalizacién del coche eléctrico por si sola no es
solucién ni a corto ni a medio plazo si no se produce
en paralelo un trasvase de usuarios hacia los transpor-
tes colectivos, con el cambio en los patrones de uso y
en los comportamientos de las personas que esto im-
plica. Las redes de distribucién eléctrica y carga son
insuficientes a dia de hoy y hay muchas dudas de que
pueda llegar a existir infraestructura suficiente para
atender a tal volumen de vehiculos. El precio de los
vehiculos es superior, con lo cual se encareceria todavia
mids la movilidad. Los problemas de congestién y acci-

Emisiones unitarias comparadas
por modos en el transporte de viajeros

Fuente: Instituto para la Diversificacién y Ahorro Energético (IDAE).

dentalidad no desaparecerdn y las ciudades no podrin
seguir ganando espacios para sus habitantes.

4.2. Aumentar el uso de los transportes piiblicos:
la mejor medida de descarbonizacién

La descarbonizacién de la movilidad y la sostenibili-
dad global vendrdn de la mano del transporte pabli-
co. Las Administraciones deben incrementar el gasto
publico dedicado a los servicios pablicos de movili-
dad, mejorando la capilaridad de las redes, incremen-
tando frecuencias, mejorando los tiempos de viaje
con infraestructuras dedicadas, abaratando todavia



mids el precio para los usuarios y prestando atencién
especial a los colectivos con necesidades especiales o
limitaciones de movilidad.

El PNIEC ha identificado esta realidad y enfatiza
en la necesidad de politicas que incentiven el cam-
bio modal, apostando por el transporte publico en
autobus y ferrocarril. El Plan Nacional, para 2023-
2030, considera que el 34% del ahorro de emisio-
nes del transporte debe conseguirse con la medida de
Zonas de Bajas Emisiones y movilidad urbana sosteni-
ble. Esta pretende reducir el uso del coche privado,
especialmente de motor de combustién, consideran-
do factible reducir los tréficos en entornos urbanos
un -41,3% hasta 2030 y los trificos metropolitanos
en -1,5% de promedio anual. El transporte publico
colectivo unido al teletrabajo, el coche compartido,
el uso de los medios no motorizados posibilitardn el
cumplimiento de estos objetivos, segiin el PNIEC.
Para hacerlo posible, el Plan enfatiza en la necesidad
de contar con una financiacién adecuada del trans-
porte publico, que permita mejorar la calidad y el ser-
vicio, atraer mds usuarios y contribuir asi a la mejora
de la calidad del aire en los entornos urbanos.

4.3. Medidas urgentes necesarias para acelerar
el cambio modal

El valor del tiempo y la utilidad que aporta el modo
son determinantes en la eleccién modal. El transporte
publico tiene que mejorar en gran medida su capilari-
dad y cobertura territorial, ofreciendo ademds tiempos
de viaje competitivos en los desplazamientos puerta a
puerta. La frecuencia de servicios es igualmente deter-
minante para que el autobus o el ferrocarril sean com-
petitivos. La conveniencia del servicio para las personas
facilitard el cambio modal hacia el transporte publico.

El coste de la movilidad para las personas debe aba-
ratarse cada vez mds. El transporte publico debe ser
muy competitivo en precio y ser siempre la alternativa
mds barata frente al coche en todo tipo de recorridos y
para distintos niveles de ocupacién (viajes con acom-
pafante, familias...). El nivel de cobertura del precio
por las Administraciones debe incrementarse y ser mds
homogéneo en todo el pais. El gasto pablico dedica-
do a servicios de movilidad es irrelevante en Espafa

en términos del PIB y estd muy por detrds de otros
sectores estratégicos como la sanidad (el gasto sanita-
rio publico supone el 6,8% del PIB nacional) (8) o la
educacién (4,6% del PIB) (9). Ademds, la inversién
total en transporte publico en Espana respecto al PIB
es la tercera mds baja de Europa (10), solo por detrés
de Irlanda y Chipre.

En 2024 Alsa hizo una encuesta a sus viajeros que
hicieron uso de los abonos multiviaje del Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible, para conocer
su opinidn acerca de estos incentivos a la movilidad
en transporte publico y de su valoracién acerca de
otras medidas posibles. Los resultados fueron con-
cluyentes (11) y pusieron de manifiesto la necesidad
de continuar abaratando el coste de los transportes
publicos:

— El 96% de encuestados/as consideré que los bonos
multiviaje eran un producto atractivo, siendo el 81%
quienes lo consideraron muy atractivo. A medida que
aumenta la edad, aumenta el atractivo de los bonos:
el 88% de los/as mayores de 60 afos consideraron los
bonos como un producto muy atractivo.

— El 74% de usuarios/as manifestaron, con total se-
guridad, que gracias al bono estaban utilizando mis el
autobts que el vehiculo privado. Los/as menores de 25
y los/as mayores de 60 son los que mds consideraron
que los bonos les estaban permitido usar mds el auto-
bus que el coche.

— E194% de encuestados/as estaba de acuerdo en que
los bonos multiviaje son una medida adecuada para
incentivar el transporte publico y la movilidad sos-
tenible. Los/as mayores de 60 afos son quienes mds
consideraron los bonos multiviaje como una medida
adecuada.

— Preguntado por las tres medidas que mds incentiva-
rfan el uso del transporte publico, el 81% de encuesta-
dos/as indicaron los bonos multiviaje a precio reduci-
do, el 67% la existencia de servicios mds frecuentes, el
59% el transporte piblico gratuito, el 41% la mayor
comodidad a bordo y el 40% la existencia de servicios
mds répidos.

Las empresas de movilidad debemos mejorar todavia
mds las experiencias de viaje, con servicios de nueva



Griéfico 2
Valoracién de medidas para incrementar el uso

EN PORTADA —

del transporte publico

Datos en porcentaje

De las siguientes medidas que te proponemos para incrementar el uso del transporte publico,
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concepcion disefiados en base a las necesidades de las
personas que los van a usar (Customer centric). El
disefio de los autobuses evolucionard para asegurar
el mayor confort y privacidad posibles. La digitali-
zacidn, la conectividad y el entretenimiento a bordo

permitirdn aportar un mayor valor de servicio frente
al vehiculo individual. Y dedicaremos todavia mds
recursos a conocer a los no clientes del transporte pu-
blico y a identificar necesidades no satisfechas con los

servicios actuales.



Los vehiculos de transporte publico estdn evolucionan-
do muy rdpido para adaptarse a las nuevas necesidades
de la movilidad. Las tecnologias de propulsién son cada
vez mds diversas y complejas, en constante cambio y
ofreciendo soluciones diversas para afrontar los retos de
la descarbonizacién y las emisiones cero. Los equipa-
mientos de seguridad activa y pasiva de autobuses y ve-
hiculos industriales estdn a la vanguardia de la industria
de la automocién y muy por encima de los estdndares
habituales de los turismos. El confort y la experiencia
de viaje son una prioridad para fabricantes y operadores
en todo tipo de distancias. La digitalizacién estd trans-
formando también la movilidad. Y las posibilidades
que ofrecen las tecnologias CCAM (Cooperative, Con-
nected and Automated Mobility) son ilimitadas.

La toma de decisiones de flota es particularmente difi-
cil por la rapidez con que evolucionan las tecnologfas y
soluciones en los diferentes segmentos de movilidad, la
complejidad técnica y operacional y las incertidumbres
sobre el comportamiento en el medio y largo plazo al
ser en muchos casos tecnologias nuevas de las que no
tenemos precedentes.

Los anilisis de costes que abarquen el ciclo completo
de los vehiculos (7CO-Total Cost of Ownership y LCC-
Life Cicle Cost) son determinantes para administracio-
nes y operadores. A los costes de inversién hay que
anadir los gastos operacionales y de mantenimiento,
que van variando a lo largo de la vida del vehiculo,
asi como los costes asociados de las infraestructuras de
suministro energético.

5.1. Eficiencia energética y reduccion de emisiones:
neutralidad tecnoldgica

En Espana, el Real Decreto-ley 24/2021, de transpo-
sicién de directivas UE, regula entre otras materias la
promocién de vehiculos de transporte por carretera
limpios y energéticamente eficientes. La norma esta-
blece objetivos minimos en la contratacién publica de
servicios de movilidad, expresados como porcentajes
minimos de vehiculos limpios y de emisiones cero
respecto del total de flota utilizada en cada dmbito de
aplicacién.

Existen a dia de hoy diferentes opciones y tecnolo-
gias de propulsién, tanto en el dmbito de los autobu-
ses cero emisiones como los vehiculos movidos por
combustibles alternativos. El ritmo de desarrollo es
desigual por segmentos de movilidad, estando mucho
mds avanzadas las tecnologias de descarbonizacién en
la movilidad urbana y metropolitana que en la media
y larga distancia.

Identificamos las siguientes tipologias de flota, en un
mercado con cambios tecnoldgicos y normativos cons-
tantes a los que debemos adaptar la toma de decisiones:

— Vehiculos eléctricos de pila de combustible (FCEV),
que utilizan energia 100% eléctrica procedente de pila
de combustible de hidrégeno y baterias recargables.
Son vehiculos cero emisiones.

— Vehiculos eléctricos de bateria (BEV), propulsados
al 100% por motorizacién eléctrica y que usan energfa
procedente de baterfas internas, necesitando la recarga
de energia de una fuente exterior (red eléctrica por me-
dio de conexién o pantdgrafos u otras modalidades).
Esta categoria, conforme al Reglamento General de Ve-
hiculos (RGC), no excluye la posibilidad de incluir un
sistema de freno regenerativo para carga de baterias en
retenciones y frenadas. Son vehiculos cero emisiones.

— Vehiculos eléctricos de autonomia extendida (REEV),
con propulsién 100% eléctrica (vehiculos eléctricos de
baterfas) y que ademds incorporan un motor de com-
bustién interna. Son vehiculos cero emisiones.

— Vehiculos hibridos enchufables (PHEV), propulsa-
dos de forma hibrida por motores eléctricos y de com-
bustién interna, con baterfas que pueden ser recarga-
das mediante una fuente de energfa eléctrica exterior.
Conforme a normativa, si el vehiculo tiene autonomia
igual o superior a 40 km en modo exclusivo eléctrico
(ciclo NDEC) son considerados como cero emisiones,
y si es inferior de tipo ECO (vehiculos limpios).

— Vehiculos hibridos eléctricos no enchufables (HEV),
propulsados total o parcialmente por motores de com-
bustién interna de gasolina, gas6leo o gas y eléctricos,
cuya energfa proceda de la energfa cinética del vehiculo
en funcionamiento, recogida, almacenada y reutilizada
en forma de electricidad en sus baterias, sin recarga a
través de fuente exterior. Son vehiculos ECO (limpios).



Estado actual de las tecnologias de propulsién por tipos de vehiculos
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Fuente: Alsa 100 asios. Desde 1923 hasta donde tii quieras.

— Vehiculos propulsados por motores de combustién
interna que utilizan combustibles fésiles alternativos,
biocombustibles (con origen en fuentes orgdnicas),
combustibles sintéticos (con origen en H2), o direc-
tamente H2. Son combustibles cero emisiones netas,
e incluso en algiin caso su balance de CO, podria
llegar a ser negativo (mayor captura de CO, del que
se emite).

En esta transicidn hacia las emisiones cero, es funda-
mental el papel de las energias limpias y los combus-
tibles alternativos. Los combustibles de huella cero
(producidos con hidrégeno renovable y CO,), los
combustibles sintéticos o e-fuels, o los combustibles
renovables, permiten aprovechar los vehiculos y las
infraestructuras disponibles, ademds de ser opciones
vélidas para todo tipo de distancias.

Ante esta gran diversidad, la neutralidad tecnolégica
es fundamental. Las administraciones y los operado-

res deben poder elegir las mejores opciones para cada
necesidad, en funcién de variables como los tipos de
viajes a realizar, las redes de suministro existentes o
previsibles en cada territorio, las posibles sinergias con
otras flotas industriales, etc.

5.2. Adaptacion a unas tecnologias
en constante cambio

Los vehiculos ofrecerdn cada vez mds prestaciones
en conectividad (wifi gratuito y de alta capacidad,
enchufes para carga de los dispositivos, conectores
USB, etc.) y en sistemas de ocio embarcado (panta-
llas individuales en cada plaza para ofrecer ocio a la
carta, soluciones de streaming para acceder a canales
de televisién, contenidos a la carta, peliculas, noti-
cias, series, etc.). La digitalizacién y las tecnologias
de posicionamiento y geolocalizacién permiten ofre-

cer informacién en tiempo real del servicio y sobre la



puntualidad. Todo esto es ya una realidad y son de-
sarrollos fundamentales para mejorar la experiencia y
el confort a bordo.

Asimismo, dispondrdn de mds equipos o sistemas con
la Gltima tecnologia en seguridad, tanto pasiva como
sobre todo activa. Se generalizardn los sistemas ADAS,
haciendo mds cercana la conduccién auténoma y lle-
gando a la autonomia total en operaciones muy con-
cretas y con carriles dedicados.

La velocidad del cambio tecnolégico (nuevas tecno-
logias y cada vez mds rdpido) deben ir acompanadas
necesariamente por un marco regulatorio mds flexible
que pueda interiorizar estos cambios en horizontes
temporales cada vez mds cortos.

Es fundamental adaptar la regulacién de la movilidad
y los contratos de gestién de servicios a una realidad
cambiante y en muchos casos incierta. El régimen
econémico de los contratos debe evolucionar conside-
rando costes unitarios diferenciados por tipologia de
flota y férmulas de revision de precios adaptadas a cada
tecnologia. La modalidad de provisién de los vehiculos
debe ser flexible para dar cabida a instrumentos nuevos
de tipo financiero y de pago por uso, con mecanis-
mos que aseguren la reversién de flota al término de
los contratos y la compensacién de las amortizaciones
pendientes. Y los contratos deben incluir cldusulas es-
pecificas de modificacién contractual ante cambios en
las tecnologfas de flota o en sus costes relevantes que
afecten al equilibrio econémico.

El transporte y la movilidad son sectores clave por su
contribucién al funcionamiento de la economia, con
efectos positivos claros (spillovers) para los territorios
y las personas. Invertir en mejorar los sistemas de mo-
vilidad contribuye a mejorar el PIB y la productividad
econémica del pais. Siendo ademds una fuente impor-
tante de creacién de empleo (directo e indirecto) al ser
actividades intensivas en mano de obra.

Las estrategias y politicas de descarbonizacién de la
economia, en la UE y a nivel nacional, conceden gran
importancia a la movilidad sostenible y a la reduccién
acelerada de emisiones y otras externalidades negati-

vas. El horizonte de 2030 estd cercano en el tiempo y
no se podrdn cumplir los objetivos ambientales si no se
adoptan medidas urgentes y de efecto inmediato que
transformen los desequilibrios actuales en los sistemas
de movilidad.

En el transporte de personas es clave conseguir un
trasvase rapido de los usuarios del coche privado a los
transportes colectivos. Para ello las redes de transporte
publico deben crecer en tamafio y capilaridad, incre-
mentar frecuencias, reducir tiempos de viaje con ser-
vicios mds adaptados y una concepcién mucho mds
basada en las personas y sus necesidades. La regulacién
de la movilidad y su financiacién son cuestiones igual-
mente determinantes. El cambio tecnolégico al que
asistimos en todos los 6rdenes de la movilidad, en es-
pecial en los sistemas de propulsién de flotas, precisard
de una flexibilizacién y adaptacién de los contratos de
gestion de servicios, con enfoques nuevos en la colabo-
racién publico privada.

(1) hetps://thedocs.worldbank.org/en/doc/157201585683713721-
0190022020/original/WBTransportNarrative.pdf.

(2) Comisién Europea, Estrategia de movilidad sostenible e inteligen-
te: encauzar el transporte europeo de cara al futuro.
(3) https://[www.investinspain.org/es/sectores/logistica-transporte.
(4) https://edgar.jrc.ec.europa.eu/report_2023.
(5) Observatorio del Transporte de viajeros por carretera en Esparia.
Septiembre 2023.
(6) Eurobardmetro especial 457: Servicios de Coach. https://data.cu-
ropa.cu/data/datasets/s2144_87_1_457_eng?locale=es.
(7) Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (OTLE).
Informe anual 2023 (mayo 2024).
(8) Estadistica de gasto sanitario piiblico. Edicién marzo 2024. Mi-
nisterio de Sanidad.
(9) Eurostat. Financiacién de la educacién. Actualizacidn febrero
2024.
(10) Andlisis del sistema de financiacién del transporte publico
terrestre en Espafa. IDOM (2022).
(11) Estudio de valoracién de clientes/as que hacen uso de los ti-
tulos multiviaje en servicios interurbanos. ALSA Direccién de
Estudios y Licitaciones. Mayo 2024.

Alsa (2024), Estudio de valoracién de clientes/as que hacen uso de

los titulos multiviaje en servicios interurbanos, editado por Alsa.



European Commission (2017), Special Eurobarometer 457: Coach
Services, editado por la Comisién Europea.

European Commission (2020), «Sustainable and Smart Mobility
Strategy - Putting European Transport on Track for the Future»,
COM/2020/789 final, editado por la Comisién Europea.

European Environment Agency (EEA) (2022), Transport and Envi-
ronment Report 2022, editado por EAA.

INECO (2024), Observatorio del transporte y la logistica del transporte
en Espana. Informe anual 2023, editado por el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible.

IDOM (2022), Andlisis del sistema de financiacion del transporte pii-
blico terrestre en Espaiia, editado por Fundacién Corell.

International Energy Agency (IEA) (2023), Global EV Otlook 2023
Catching up with Climate Ambitions, editado por IEA.

International Transport Forum (2020), Decarbonising Transport
in Europe (DTEU): Policy implications and scenario feasibility,
editado por OECD.

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2021),
Estrategia de movilidad segura, sostenible y conectada 2030, edi-
tada por MITMA.

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023),
Observatorio del Transporte de viajeros por carretera en Espania,
septiembre 2023, editado por MITMA.

Ocampo, J. y Cepeda, R. (2023), Alsa 100 asios. Desde 1923 hasta
donde i quieras, editado por Lunwerg Editores.

TRANSYT (Universidad Politécnica de Madrid) (2023), Informe
anual del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, editado
por TRANSYT.



ESCUELA DE ECONOMIA

n \ De profesional a profesional

FISCAL CONTABILIDAD

* Aspectos relevantes del * Remuneracion de administradores. * Introduccion al analisis de datos
Impuesto sobre Sociedades Aspectos laborales, mercantiles, con Power Bl

* Consolidacion fiscal contablesy fiscales * Valoracion de empresas en fases

* Fiscalidad de laempresa * Cierre contable y fiscal tempranas (Startups)
familiar * Contabilidad y fiscalidad de las * Valoracion de empresas en sus

* Fiscalidad inmobiliaria en el criptomonedas diferentes estados de desarrollo a
IRPF * Contabilidad superior través de las diversas

metodologias de valoracion

Impuesto sobre la Renta de
las Personas Fisicas

Aspectos financieros y practicos
de la inversion de Business Angels
y venture capital en startups

Tributacion de las operaciones
de reestructuracion empresarial

AUDITORIA

La nueva NIA-ES 540 revisada

Tardes concursales.

sobre auditoria de estimaciones Actualizacion de administracion
contables con concursal y procedimientos
* Laauditoria de entidades menos de reestructuracion

complejas. Aplicacion de las NIA. Texto refundido y Ley Concursal

Nuevo reglamento de auditoria Los planes de reestructuracion

Elaboracion y auditoria del Informe
de Informacion no Financiara
Auditoria de las Tl y seguridad de la
informacion en los despachos de
auditoria

La venta de la unidad productiva

Accedeala

programacion de cursos

Para mas informacion:

: Siguenos
m . Flora, 1 - 28013 Madrid
Colegio de .

™. Economistas Tel.: (+34) 91 559 46 02 X f iN [ > ]

m de Madrid escuela@cemad.es www.cemad.es


mailto:escuela%40cemad.es?subject=
http://www.cemad.es
https://www.cemad.es/escuela-economia/
https://www.cemad.es/escuela-economia/

Ramoén Valdivia

Vicepresidente Ejecutivo. Asociacion del Transporte Internacional por Carretera (ASTIC)

Laura Ordénez

Directora de Comunicacion. Asociacion del Transporte Internacional por Carretera (ASTIC)

El transporte de mercancias por carretera, imprescindible para el
desarrollo de nuestra economia y el bienestar de nuestra sociedad,
estd experimentando una transformacién sin precedentes en soste-
nibilidad ambiental y social, modelo de negocio y digitalizacién. En
este articulo, centrado fundamentalmente en el transporte pesado
de media y larga distancia, explicamos esta metamorfosis imparable
que supone un desafio y una oportunidad para un sector acostum-
brado a navegar en aguas turbulentas.

En un contexto en el que las proyecciones indican un crecimiento
del 90% en la demanda de movilidad de bienes para 2050 —tone-
ladas.km— en comparacién con 2020, este sector en ebullicidn re-
quiere un enfoque holistico y un esfuerzo colaborativo de empresas,
reguladores y sociedad para lograr un transporte ain mds eficiente
y eficaz, polienergético, multimodal y digitalizado.

Transporte de mercancias por carretera, Movilidad de bienes, Lo-
gistica, Transportistas, Conductores profesionales, Camiones, Car-
gadores, Cadena de suministro, Intermodalidad, Digitalizacién,
Transicion energética, Autopistas ferroviarias, Autopistas maritimas,
eCMR, Tacégrafo inteligente, Inteligencia artificial, Camiones au-
ténomos.

Con una red de carreteras que supera los 165.000 km.,
279 parques logisticos y una posicién estratégica en-
vidiable —en la interseccién de Africa, Europa y Amé-
rica Latina—, Espafa se posiciona como un hub de
transporte y distribucién de mercancias referente en
Europa. En este escenario, el transporte de mercancias
por carretera juega un papel fundamental: el 95,2%
de las mercancias que se transportan dentro del te-
rritorio de nuestro pais viaja en camién —medido en
tkm— (MITMS, 2024) y el 75% de lo que Espafa

Road freight transport, essential for the development of our economy
and the well-being of our society, is undergoing an unprecedented
transformation in environmental and social sustainability, business
model and digitalization. In this article, focused primarily on
medium and long-haul heavy trucking, we explain the unstoppable
metamorphosis that represents a challenge and an opportunity for a
sector that is used to sail through turbulent waters.

In a context in which projections indicate a 90% growth in mobility
of goods demand by 2050 —measured in tons. kilometers— compared
to 2020, this sector in turmoil requires a holistic approach and a
collaborative effort involving companies, regulators and society to
achieve even more efficient and effective, multi-energy, multimodal
and digitalized road freight transport.

TRoad freight transport, Mobility of goods, Logistics, Truck drivers,
Professional drivers, Trucks, Shippers, Supply chain, Intermodality,
Digitalization, Energy transition, Rail motorways, Motorways of the
sea, eCMR, Smart tachograph, Artificial intelligence, Autonomous

trucks.

exporta a la UE también se mueve por carretera. Fue-
ra de nuestras fronteras, los 6,5 millones de camiones
que operan, aproximadamente, en la UE mueven cer-
ca del 80% de todas las mercancias transportadas por
tierra del 4rea comunitaria (ACEA, 2023).

La rapidez, la capilaridad, el coste y la adaptabilidad
del camién a las necesidades de produccién y co-
mercializacién son algunos de los factores que han
convertido a este sector en el rey del transporte en
nuestro pafs, con una flota que asciende a mds de
267.000 vehiculos pesados. Camiones de companias



con décadas de experiencia cuyo know how y eficien-
cia sitan a Espana en el ranking de los paises que
miés toneladas transportan por carretera de la UE
(Eurostat, 2024), junto a Alemania, Polonia, Francia
e Italia (1).

El sector del transporte y almacenamiento en Espa-
fia aporta el 4,4% al PIB (MITMS, 2024) y da em-
pleo directo a medio millén de personas. En 2022
la movilidad de mercancias en Espafa alcanzé los
2.147 millones de toneladas, un 1,2% menos que
en 2021 y un 1,9% mds que en 2019 (prepande-
mia); el transporte nacional registré 1.566 millones
de toneladas, un 2,5% menos que en 2021, y el
transporte internacional movié 581 millones de to-
neladas en 2022, un 2,5% mds que el ano anterior
(MITMS, 2024).

En la estructura y estrategia empresarial en el dmbito
del transporte de mercancias por carretera de nuestro
pais se aprecian tres claras tendencias en los ltimos
afos: la concentracién empresarial, el impulso a la in-
termodalidad y la nivelacién del zerreno de juego en el
que operan las empresas transportistas y sus clientes,
las companias cargadoras.

2.1. Concentracion empresarial

Periodos tan convulsos como los que estamos vivien-
do en los dltimos tiempos son propicios para que mu-
chas companias inicien procesos de integracién con el
fin de ganar muisculo empresarial para hacer frente a
los cambios que experimentan los mercados. Desde
hace un lustro, los movimientos empresariales se han
sucedido a velocidades de vértigo en el transporte de
mercancias por carretera, sobre todo en el dmbito del
transporte frigorifico de productos de alimentacién. El
apetito inversor de multinacionales extranjeras y fon-
dos de inversién —nacionales y extranjeros—, asi como
de los propios operadores de transporte, se debe, en
gran parte, a la enorme fragmentacion de este sector,
mal endémico que arrastra desde hace décadas. Una
atomizacién que ha propiciado que sea, seguramen-

te, el eslab6n mds débil de la cadena de suministro a
la hora de negociar con clientes y proveedores, y di-
ficultando su capacidad para afrontar retos como la
digitalizacién, la intermodalidad, la sostenibilidad, su
posicionamiento en mercados exteriores, su acceso a
financiacién o su capacidad de atraccién y retencién
del talento profesional.

A fecha de 1 de enero de 2024, el mapa del trans-
porte de mercancias por carretera de nuestro pais lo
poblaban 109.561 empresas de transporte publico
de mercancias por carretera (2), de las cuales 58.340
eran compafiias con vehiculos pesados. Estas empre-
sas disponen en total de 380.392 vehiculos, de los
que 267.617 son pesados (MITMS, 2024).

Algunos ejemplos destacables en 2021, dentro de esta
ola de fusiones y adquisiciones, han sido la compra
de la malaguena Acotral por parte de Ontime, gigan-
te logistico madrilefo que recientemente también ha
integrado a la murciana Capitrans, especializada en
el transporte de temperatura controlada, y a Envia-
lia, empresa de paqueteria y transporte urgente. En
2022 el fondo Apollo entré en Primafrio, lider espa-
fiol en el transporte frigorifico de mercancias, con el
49% del capital, y Lineage Logistics se hizo con el
100% del Grupo Fuentes. Ese mismo afio Logista
compré el 100% de las acciones de Carbé Collba-
tallé, dedicada al transporte y logistica de alimentos
refrigerados y congelados, y el 60% de Transportes
El Mosca, comprometiéndose a adquirir el otro 40%
en los préximos tres afios. También en 2022 los fon-
dos de inversién Avior (Espafia) y Blantyre (Reino
Unido) compraron una participacién de la murciana
ESP Solutions (anteriormente conocida como Trans-
portes La Espada) que, a su vez, ha llevado a cabo
diversas operaciones de absorcién con Transrocamar,
Frio Alqueria y Autransa, esta tltima para reforzar su
presencia en el creciente mercado de transporte en
Marruecos. En 2023, en el segmento de transporte
frigorifico, Transportes Cruz integré a Eurosol Car-
go, y Trucksters adquirié la empresa valenciana Nova
Gandia Logistica. El pasado afio Pafalén continué
su expansion en el segmento de transporte en cis-
ternas alimentarias tras comprar Caviny, Transportes

Félix y Otero Trans.
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Al igual que sectores como la banca o el transporte
aéreo, que se han concentrado en los dltimos afos,
el transporte de mercancias por carretera en Espafia
deberia caminar por esta misma senda, teniendo en
cuenta que dimensionar la envergadura de estas com-
pafifas representa un desafio titdnico que requiere me-
didas correctoras del escenario actual en los dmbitos
fiscal y laboral y un marco de seguridad juridica que
incentive la creacién de un tejido de empresas de ta-
mafo medio-grande.

2.2. Intermodalidad

Una de las prioridades del Ministerio de Transportes
y Movilidad Sostenible (MITMS) es el impulso del
transporte ferroviario de bienes a través del Plan Mer-
cancfas 30, cuyo objetivo es elevar la actual cuota del
4,8% al 10% para 2030 —el promedio en la UE es del
15%— con una inversién de 8.400 millones de euros.

La situacién residual y cada vez mds minoritaria del
transporte de mercancias por tren en Espana es una

anomalia que resta oportunidades a la posicién estra-
tégica de nuestro pais en la cadena logistica interna-
cional: el transporte intermodal permite a las empresas
de transporte de carga por carretera prestar un servicio
mis eficiente a sus clientes, ayuda a la problemadtica de
la falta de conductores de camién y reduce las emisio-
nes de CO,. En el marco de este tltimo beneficio se si-
tia la negociacién del Ejecutivo espanol con la Comi-
sién Europea para sustituir el establecimiento de peajes
en nuestra red viaria por la promocién del transporte
ferroviario de mercancias como forma de reducir las

emisiones de gases de efecto invernadero.

En este Plan Mercancias 30 se proponen seis lineas de
actuacidn, una de ellas referente a la puesta en marcha
de servicios de autopistas ferroviarias, AA.FF. (3), de
ancho ibérico y estdndar. Para ello, el Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) ha creado la
Oficina de Apoyo y Asesoramiento para la puesta en
marcha de servicios de AA.FF., que a fecha de hoy ha
recibido de los operadores logisticos las propuestas re-
flejadas en el grafico 1.

Mapa de iniciativas de proyectos de servicios de autopistas ferroviarias

propuestas por operadores logisticos
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La autopista ferroviaria que une el puerto de Valencia
con la terminal de Abronigal, en Madrid, se ha conver-
tido desde julio en la primera AA.FF. de ancho ibérico
de Espafia. Una colaboracién publico-privada en la
que participan el Ministerio de Transportes, a través de
ADIF, el puerto de Valencia y tres empresas privadas:
Tramesa, Transitalia 2000 y Medway.

El segundo proyecto estrella del ministerio capita-
neado por Oscar Puente es la autopista ferroviaria
Algeciras-Zaragoza, que estard operativa en la segun-
da mitad de 2025.

El Corredor Atldntico y el Corredor Mediterrdneo
son dos ejemplos mds del impulso de la intermo-
dalidad en nuestro pais. Dos infraestructuras que
forman parte de la Red Transeuropea de Transpor-
tes (TEN-T), una verdadera red tnica europea que
pretende conectar los 27 paises, uniendo los princi-
pales nodos urbanos, puertos, aeropuertos y nodos
intermodales mediante nueve corredores, conocidos
como Core Network Corridors (CNC). La Red Bi-
sica de la TEN-T deberia estar finalizada en 2030;
la Red Bdsica Ampliada, en 2040, y la Red Global,
en 2050.

El Corredor Atldntico, con una inversién de 49.406
millones de euros, es la infraestructura multimodal
(carretera, ferrocarril, portuario, aéreo, fluvial) que
proporcionara servicios de transporte de mercancias y
personas, conectando Espafia —comprende once Co-
munidades auténomas, 5.300 km de trayecto ferrovia-
rio y 2.674 km de carreteras—, Portugal, Francia, Ale-
mania e Irlanda (Corredor Atldntico, 2023).

Por su parte, el Corredor Mediterrdneo es una infraes-
tructura exclusivamente ferroviaria que conectard Al-
geciras (Andalucia) con Lviv, en el interior de Ucrania.
Se prevé que la mayor parte de este corredor, que serd
de trifico mixto (viajeros y mercancias), esté finaliza-
do entre 2025 y 2026, a pesar de los retrasos que han
sufrido sus obras durante las tltimas dos décadas (Pla-
taforma #QuieroCorredor, 2023).

La UE y el Gobierno espafnol también han apostado,
muy timidamente en mi opinién, por las autopistas del
mar con el objetivo de reducir las emisiones genera-
das en rutas como las que unen Espafia con Italia, por

ejemplo, promoviendo el uso del transporte maritimo
entre las empresas de transporte por carretera (Puertos
del Estado, 2021). Este sistema combinado de trans-
porte que utiliza carretera y mar se basa en rutas ma-
ritimas en las que se utilizan buques ro-ro, con-ro y

ro-pax (4).

Las autopistas ferroviarias y maritimas cuentan con
sendos programas de ecoincentivos a cargo de los fon-
dos europeos Next Generation EU. El ecoincentivo fe-
rroviario, que cuenta con un crédito de 75 millones
para el periodo 2022-2025, lo reciben los operadores
ferroviarios de mercancias. Un sistema que, a nuestro
juicio, deberia revisarse para que fueran las propias
empresas de transporte las que se beneficiaran de esta
subvencién, lo que incrementaria la eficacia de estas
ayudas. Por su parte, el ecoincentivo maritimo, que
dispone de un presupuesto de 20 millones anuales du-
rante tres aflos, estd destinado a transportistas, carga-
dores y operadores que opten por subir los camiones a
los buques como alternativa a la carretera.

Estos dos modos de transporte combinado han demos-
trado ser ecuaciones ganadoras a la vista de la altisima
ocupacidn en las rutas maritimas y ferroviarias que es-
tdn operativas por parte de vehiculos de mercancias.

2.3. Relacion transportistas-cargadores

La tercera tendencia que estd transformando el sec-
tor espafol del transporte de mercancias por carretera
estd relacionada con la relacién entre los operadores
de transporte y sus clientes, las empresas cargadoras.
La dindmica cliente-proveedor estd en trance de pasar
de ser una comodity (comandada solo por el precio de
los servicios) a constituirse en un partenariado simbi6-
tico en el que gana peso la calidad y la seguridad de
suministro y el compromiso mutuo en la transicién
energética, social y econémica. Tras muy largas nego-
ciaciones de las asociaciones representantes del sector
con el Gobierno de Espafia, se publicé el Real Decre-
to-Ley 3/2022, de 1 de marzo (5), que ha marcado un
antes y un después en la relacién entre transportistas y
cargadores que, a partir de esta fecha, trabajan en un
terreno de juego mis equilibrado tras décadas en las que
las empresas de transporte tenfan muy poca capacidad
de negociacién frente a muchos de sus clientes, como



grandes empresas de distribucién o industrias manu-
factureras o quimicas. Las modificaciones legislativas
que ha supuesto este RDL han cambiado radicalmente
aspectos tan importantes como los plazos de pago, la
formalizacién por escrito de los contratos de transpor-
te o la obligatoriedad de revisar automdticamente el
precio del transporte en los supuestos de variacién del
precio del combustible.

En el marco de este nuevo terreno de juego mds equili-
brado entre transportistas y cargadores, en los tltimos
afos se aprecia una mayor concienciacién por parte
de estos ultimos hacia las condiciones laborales de los
conductores que cada dia se ponen al volante del ca-
mién. Una profesion, estratégica para garantizar que
la cadena de suministro opere sin interrupciones que,
lamentablemente, parece abocada a estar en peligro de

extincién. Un problema que ya estd generando una
caida de la productividad para casi el 50% de las em-
presas de transporte europeas y la reduccién de los in-
gresos para el 39% (IRU, 2023) y que, a medio plazo,
amenaza con herir, si no de muerte, si gravemente a

las cadenas logisticas de nuestras sociedades modernas.

Actualmente existen mds de tres millones de puestos
de transportista vacantes en el mundo (IRU, 2023).
Una cifra que se incrementard hasta los siete millones
en 2028 si no se adoptan medidas para mitigar la si-
tuacién en un contexto donde la demanda de servicios
de transporte no para de crecer. Espafia necesita, apro-
ximadamente, 30.000 transportistas, una cifra que se
eleva hasta los 233.000 si ampliamos nuestro foco a la
UE, Reino Unido y Noruega (gréfico 2). Una escasez
de conductores profesionales que se ha visto agravada
por la guerra de Ucrania, ya que muchos conductores
de este pais, Bielorrusia y Rusia que trabajaban en Eu-

ropa han aparcado su camién debido al conflicto.

Escasez de conductores de camién en Europa en 2023
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En la préxima década, muchos de nuestros conducto-
res de camidn que ahora tienen mds de 50 anos (72%
de los transportistas en activo) se retirardn, pero la nue-
va generacion de jévenes no estd interesada en tomar
el relevo. Aquellos nacidos entre 1996 y 2010 (Ge-
neracién Z) prefieren trabajar de forma remota, con
horarios flexibles y priorizando la conciliacién laboral-
personal. Un salario emocional que contrasta con las
largas horas de conduccién y los dias lejos de casa que
implica ser transportista de media y larga distancia.

Ante este panorama han surgido normativas dirigidas a
mejorar las condiciones laborales de estos profesionales
de la carretera. Un ejemplo es el Paquete de Movilidad
de la UE, publicado en el ano 2000 que, entre otras
cuestiones, establece que los conductores regresen cada
cuatro semanas a su pais de residencia o al pais de esta-
blecimiento de su empleador y les prohibe disfrutar de
su descanso semanal de 45 horas a bordo del vehiculo.
En esta linea, en 2022 arrancé SODIAL MP, proyecto
cofinanciado por la UE que analiza las condiciones de
aplicabilidad del Paquete de Movilidad en cada uno
de los Estados de la UE y propone medidas que mejo-
ren su control. Una iniciativa que aglutina a patronales
(ASTIC es la tinica organizacién empresarial espafola
presente) y sindicatos.

Una de las tltimas normativas aprobadas en este sen-
tido es la Directiva sobre diligencia debida de las em-
presas (CSDDD), que se aplicard en julio de 2026. Esta
norma exige a las empresas de produccién de bienes
o prestadoras de servicios, transporte, distribucién o
almacenamiento que velen por el respeto de los de-
rechos humanos y las obligaciones medioambientales
a lo largo de toda la cadena de suministro (Consejo
Europeo, 2024).

En suelo patrio hay que destacar el Real Decreto-ley
3/2022, que establece la prohibicién de la participa-
cién del conductor en las operaciones de carga y des-
carga de la mercancia y de los soportes, salvo algunas
excepciones. Esta norma, que refleja una reivindica-
cidén histérica del sector, se publicé en marzo de 2022,
pero no se puso en marcha hasta septiembre de ese
afo. Nuestra patronal estd actualmente trabajando
para extender esta prohibicién al resto de Europa ya
que actualmente solo existe en Espafa y Portugal (en

vigor desde 2021). En este mismo RDL 3/2022 tam-
bién se establecid la reduccion de los tiempos de espera
en las dreas de carga y descarga de los conductores de
dos horas a una hora (las empresas transportistas que
deban esperar mds de una hora deberdn ser indemni-
zadas).

Ademds de estas acciones, impulsadas por las Admi-
nistraciones publicas, tanto de la UE como de nuestro
Ejecutivo, en los ultimos anos también han surgido
iniciativas privadas cuyo objetivo es la proteccién de
los conductores profesionales y la mejora de su dia a
dia laboral. Una de ellas es £/ Conductor al Frente, que
desde 2023 impulsamos Transprime-Spanish Ship-
pers’ Council y ASTIC en Espafia, y que surge del de-
célogo universal Charter, promovido por IRU, Global
Shippers’ Alliance (GSA) e International Transport
Workers” Federation (ITF), que suscribieron este pro-
tocolo en 2021. Transportistas, cargadores y sindica-
tos, unidos por un mismo objetivo: mejorar el trato
de los conductores en las dreas de carga y descarga;
aumentando la eficiencia operativa y, en dltima ins-
tancia, contribuyendo a hacer mds atractiva la profe-
sién de transportista. En este manifiesto se define el
marco esténdar global de relacién entre el conductor,
el transportista y la empresa cargadora, y se estable-
cen las acciones a tomar, especialmente por parte de
las empresas cargadoras para mejorar de manera clara
y verificable las condiciones de los conductores en sus
centros de operaciones. En 2023 Transprime presentd
el Certificado del Cargador Responsable (CCR), una
acreditacion pionera en el mundo que certifica las
buenas pricticas logisticas de las empresas cargadoras.
Carburos Metdlicos (Grupo Air Products) y el Grupo
Freixenet han sido las primeras empresas en obtenerlo.
Las siguientes de la lista serdn Afhinity Petcare, Linde
y GB Foods (Gallina Blanca) y, mds adelante, se suma-
ran Idilia Foods, Bacardi, Celsa, Codorniu, Bonarea y
Capsa Food.

En esta direccién de poner en valor la profesién de
transportista se encuentra la labor de Truck Friendly
Movement (TFM), una plataforma presentada en nues-
tra asamblea general de 2016 en la sede de CEOE y que
ha recibido un fuerte impulso desde 2020 por parte de
organizaciones de transportistas y cargadores representa-
das en la Asociacién de Cargadores de Espafia (ACE), el



Centro Espanol de Logistica (CEL), el Cluster Logistico
de Aragén (ALIA) y nuestra propia organizacién. TEM
reivindica, entre otras medidas, la creacién de aparca-
mientos seguros y dignos para camiones, promoviendo
por ejemplo que los poligonos industriales de nuestro
pais dispongan por mandato regulatorio de dreas de es-
tacionamiento especificas para estos vehiculos.

En esta transformacién social que supone poner en va-
lor la figura del transportista también juega un papel
fundamental su formacién. El Ministerio de Transpor-
tes y Movilidad Sostenible abre cada afo una convoca-
toria de ayudas para promoverla dentro del transporte
por carretera, que para el curso 2024/2025 cuenta con
3,8 millones de euros de fondos. Unas subvenciones
a las que en los ultimos anos también se han sumado
algunas comunidades auténomas, como por ejemplo
Madrid, que desde 2023 concede a los interesados en
convertirse en conductor de vehiculo pesado una ayu-
da de 600 euros.

Asimismo, cada vez mds empresas privadas financian
parte de la formacién de estos futuros transportistas.
Es el caso del Grupo Disfrimur, que en 2021 acordé
con Ciritas la creacién de la Escuela de Conductores
desde la que forman y emplean a personas en situacién
de vulnerabilidad procedentes de los 160 centros que
esta ONG tiene en la Regién de Murcia.

En los ultimos afios también hemos asistido a la apari-
cién de diferentes asociaciones, programas y proyectos
con un objetivo comun: promover la igualdad de géne-
ro dentro del sector, donde solo el 2% de los transpor-
tistas en activo de nuestro pais son mujeres —en el resto
de Europa la media se sitta en el 3%-— (IRU, 2024).

En 2021 el fabricante de camiones MAN lanz4 el pro-
grama de becas WoMAN (6) y en 2023 Andamur cred
el Foro Internacional de la Mujer en el Transporte (en
2024 ha presentado WOW, Women on the Way, que tie-
ne su origen en la campana de 2019 #Soy Camione-
ra). En lo que llevamos de ano también han surgido
Impulsoras del Transporte, asociacién que trabaja para
acabar con la desigualdad de género en el transpor-
te, ya sea por tierra, mar o aire, y MELYT, Asociacién
de Mujeres en la Logistica y el Transporte, un foro de
encuentro nacional para promover la incorporacién y
participacion activa de la mujer en estos dos sectores.

El transporte de mercancias por carretera europeo tie-
ne ante si un desafio hercileo: ;cémo mantener su efi-
ciencia econdémica y competitividad mientras reduce
sus emisiones? Los vehiculos pesados generan el 5%
del CO, en Europa (Agencia Europea de Medioam-
biente, 2023). Una huella ambiental contra la que este
sector lleva mds de una década combatiendo, implan-
tando una profunda transformacién en su gestién em-
presarial y logistica que se ha traducido en inversién
en vehiculos de mayor eficiencia energética; formacién
en habilidades de conduccién mds eficientes o en la
planificacién de rutas para minimizar los recorridos en
vacio. Medidas que, segtin nuestros andlisis, han logra-
do disminuir el consumo de combustible y, por tanto,
las emisiones, mds de un 20% por cada tonelada-km.
producida en las dos tltimas décadas.

Recientemente, la UE ha redoblado los deberes a este
sector con iniciativas regulatorias relacionadas con la
sostenibilidad ambiental lo que, sumado a la enorme
dificultad para saber qué opcién energética es la mds
adecuada en el corto y medio plazo, estd generando
una enorme confusién entre los operadores de trans-
porte. Muchas de estas empresas estdn frenando sus
inversiones para renovar sus parques rodantes ante este
panorama marcado por la incertidumbre. Flotas de ca-
miones que se caracterizan por su antigiiedad: dentro
de los vehiculos pesados, la edad media de los rigidos
es de 14,8 anos y la de las cabezas tractoras, de 8 anos
(Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible,
2024).

En mayo de 2024 el Consejo Europeo aprobé el nuevo
reglamento sobre las normas de emisién de CO, para
vehiculos pesados: reduccién de las emisiones en un
15% para 2025, descenso del 45% a partir de 2030,
bajada del 65% a partir de 2035 y reduccién del 90%
a partir de 2040. Una norma cuya eficacia la Comisién
Europea revisard en 2027. Este reglamento se enmarca
dentro del paquete legislativo Fir for 55, cuyo obje-
tivo es reducir las emisiones netas de gases de efecto
invernadero (GEI) en la UE en, al menos, un 55% de
aqui a 2030 respecto a los niveles de 1990, y lograr la
neutralidad climdtica en 2050.



Otra medida que impactardi muy negativamente en
esta industria es la decisién de la UE de que las emisio-
nes GEI del transporte por carretera se incluyan en el
Régimen de Comercio de Derechos de Emisién, con-
cretamente en el sistema ETS II, a partir de 2027, con
posibilidad de aplazarlo hasta 2028 en caso de precios
excepcionalmente elevados del petréleo. Esta inclusién
en el sistema ETS 11, que se aplicard a los proveedores de
combustible, me parece discriminatoria ya que tanto la
aviacién —presente en el ETS I, desde 2012—, como el
modo maritimo —incorporado en el ETS II, en 2024—
disponen de la posibilidad de compensar sus emisiones;
derecho que se le deniega al transporte por carretera (7).

Otras regulaciones comunitarias que repercuten en este
sector es el reglamento Euro VII (8), que entrard en vi-
gor para los camiones en 2029; la revisién de la direc-
tiva sobre pesos y dimensiones de los vehiculos pesados
(9), y los nuevos peajes para camiones basados en las
emisiones de CO,, que ya estdn en vigor en Alemania,
Hungria, Republica Checa y Austria, paises donde este
canon se ha incrementado un 83%, un 40%, un 13% y
un 7,4%, respectivamente (IRU, 2024).

También debemos recordar que en abril el Parlamento
Europeo aprobé la propuesta de la Comisién de esta-
blecer una tinica metodologfa para calcular las emisio-
nes GEI de los servicios de transporte, conocida como
CountEmissionsEU (10).

4.1. Electromovilidad

El transporte de mercancias por carretera comparte el
objetivo climdtico de los 27 por una cuestién de res-
ponsabilidad social y también porque la energfa supo-
ne més de un tercio de los costes de explotacién de una
empresa transportista, pero no comulga con sus plazos,
ni su dirigismo politico, que arrasa con un principio
que me parece bdsico para lograr esta ansiada transfor-
macién energética: la neutralidad tecnolégica. Es im-
prescindible poder contar con todas las energfas lim-
pias a nuestra disposicidn, las que ya existen, las que
estén en vias de implantarse y las que puedan surgir
del continuo avance tecnolégico. Apostar todo, como
algunos pretenden, a una bala de plata como los vehi-
culos eléctricos de baterfa (BEV), ademds de retrasar la
consecucién de los objetivos perseguidos, supone co-

rrer un riesgo alto si, finalmente, su viabilidad se viese
comprometida por cuestiones tecnoldgicas, industria-
les o energéticas. Con lo que hoy por hoy sabemos,
algunas limitaciones parecen estar lejos de solventarse,
por ejemplo, la autonomia del camién (mientras uno
alimentado con diésel puede recorrer mds de 4.500
km. con un solo depésito, uno eléctrico muy dificil-
mente superard los 450 km. y tendrd tres toneladas
menos de carga util); la limitadisima red de recarga,
tanto en Espana como en la UE y el elevado coste del
camién eléctrico que puede triplicar a su equivalente
en diésel (Business Intelligence, 2021). También ha-
bria que analizar si los tiempos de recarga son com-
petitivos, asi como la capacidad de produccién de los
fabricantes para garantizar volimenes sustanciales de
ventas, teniendo en cuenta que en 2023 se matricu-
laron, solo en Espana, 28.685 vehiculos industriales
pesados (ANFAC, 2024).

En el apartado de las infraestructuras publicas de re-
carga de vehiculos pesados, el Consejo Europeo apro-
bé en 2023 la Regulacién sobre Infraestructura de
Combustibles Alternativos (AFIR), que establece, por
primera vez, unos objetivos minimos para dotar a los
principales corredores de la RTE-T de estaciones de re-
carga eléctrica y de hidrégeno. En este sentido, seria
recomendable disminuir normativamente los plazos
de tramitacién para la adjudicacién de permisos para
la construccién e instalacién de puntos de carga y la

conexién a red (Cambridge Econometrics, 2021).

En el camino hacia la descarbonizacién del transporte
de mercancias por carretera los Ejecutivos —europeo y
nacional- se han centrado Ginicamente en incentivar la
compra de camiones eléctricos a través de programas
de ayudas para la renovacion sostenible de flotas, que
no representan el suficiente estimulo para que las em-
presas transportistas se decanten exclusivamente por
esta tecnologia. Algo que sucede tanto en la UE, donde
solo el 1,5% de los camiones vendidos en 2023 fueron
eléctricos —5.279 unidades— (ACEA, 2023), como en
nuestro pais, donde los vehiculos pesados electrificados
representaron el 1,2% del mercado espafiol en 2023,
lo que equivale a 341 unidades vendidas. De enero a
mayo de 2024 se han comercializado 130 camiones
eléctricos, tan solo el 0,8% del total (ANFAC, 2024).



Tipo de energia utilizada por los camiones matriculados durante el primer trimestre
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Estas politicas ambientales, centradas en impulsar la
electromovilidad en detrimento del resto de alterna-
tivas, estdn retrasando la consecucion de los objetivos
de reduccién de emisiones, fijados en nuestro pais en
el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (11).

Existe un enorme desfase entre el calendario de plazos
marcado por la UE y el desarrollo tecnoldgico e indus-
trial real. Si queremos lograr la neutralidad de emisio-
nes en este sector es clave combinar un mix de alterna-
tivas energéticas que, ademds de las baterias, también
contemple los combustibles renovables, el hidrégeno
verde y otros gases renovables como el biometano (gas
natural renovable) o el gas sintético (syngas).

4.2. Combustibles renovables

Estos combustibles liquidos de baja o neutra huella
de carbono, que se obtienen a partir de materias pri-
mas alternativas a las fuentes fésiles, son una opcién
sostenible, realista, inmediata y menos costosa para
acelerar la reduccién de emisiones del transporte por
carretera de forma complementaria con la progresiva
electrificacion.

Por un lado, estdn los biocombustibles, que se pro-
ducen a partir de biomasa obtenida tanto de cultivos
como de residuos orgdnicos no reutilizables, no reci-
clables y no aptos para la alimentacién humana o ani-
mal; por otro lado, los combustibles renovables de ori-
gen no bioldgico (e-fuels), que se producen a partir de
hidrégeno renovable y diéxido de carbono capturado
(Plataforma para los Combustibles Renovables, 2024).
La oferta actual de combustibles renovables en Espafa
se centra, fundamentalmente, en biodiésel, hidrobio-
diésel y bioetanol.

Los combustibles renovables tienen propiedades muy
similares a sus equivalentes de origen {6sil, lo que per-
mite su sustitucién total o parcial, aprovechando tanto
la infraestructura logistica y de distribucién —estacio-
nes de servicio— como la flota actual de camiones, re-
duciendo la huella de carbono una media del 82%,
que puede llegar hasta el 100% e incluso mds alld, en
comparacién con los carburantes fésiles. Aumentar
un 1% los combustibles renovables en los carburan-
tes utilizados en Espafia permitirfa una reduccién de
emisiones equivalente a incorporar 425.000 vehiculos
eléctricos al parque mévil (NTT Data, 2024).



Tipos de combustibles renovables
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Espafia es el tercer pais europeo con mds potencial para
disponer de las materias primas necesarias para produ-
cirlos: dispone de ocho de las 80 refinerias de la UE,
suponiendo mds del 10% de la capacidad comunitaria,
ademds de una amplia red de oleoductos e infraestruc-
tura de almacenamiento y un gran ndmero de plantas
de biorrefino —19 de biodiésel, 7 de hidrobiodiésel y
4 de bioetanol— (NTT Data, 2024).

A largo plazo, otra opcién energética con un gran
potencial para este sector es el hidrégeno renovable,
incluido en el Pacto Verde Europeo (European Green
Deal) y en la Hoja de Ruta del Hidrégeno de nuestro
pais, en la que se establece el objetivo de contar con
5.000 camiones de pila de combustible de hidrégeno
para 2030 en Espana (Ministerio para la Transicién
Ecolégica y el Reto Demografico, 2020). Una cifra
que para ese ano se eleva hasta las 45.000 unidades en
Europa, donde actualmente el 25% de los camiones de
hidrégeno son de recogida de residuos (Interact Analy-
sis, 2023).

La tecnologia de este gas renovable ya estd plenamente
desarrollada; sin embargo, el limitado suministro de
materias primas renovables, la escasa red de infraes-

tructuras para su produccién y distribucién (hidro-
generas), la complejidad de su transporte y almace-
namiento, y el alto precio de esta clase de camiones
—entre 200.000 y 600.000 délares— (International
Council on Clean Transportation, 2022) representan
grandes desafios para su implantacién a corto plazo.

En conclusién, las opciones energéticas limpias dis-
ponibles para este sector no son actualmente lo su-
ficientemente competitivas como para que los ope-
radores de transporte, y sobre todo sus clientes,
abandonen definitivamente el motor de combustién
interna (12). Para revertir esta situacién, se debe
impulsar una regulacién realista, a nivel europeo y
estatal, que incentive el uso de energias verdes, mds
alld de las baterfas eléctricas, con medidas como, por
ejemplo, la aplicacién de tipos impositivos reducidos
o exenciones en el Impuesto Especial de Hidrocarbu-
ros (IEH) sobre los combustibles renovables ya que la
carga fiscal que soportan a dia de hoy es discrimina-
toria y no incentiva ni su produccién ni su utilizacién
por parte de las empresas transportistas.

Lograr un transporte de mercancias por carretera cli-
mdticamente neutro solo es posible con un compro-



miso equitativo de todas las partes —reguladores, fa-
bricantes de vehiculos, proveedores de infraestructura,
transportistas y sus clientes— y con una aproximacién
pragmatica y factible, sin plazos inasumibles ni sesgos
ideoldgicos y siempre tomando como base el principio
de la neutralidad tecnolégica.

La cadena de suministro mundial ha experimentado
numerosos desequilibrios en los ultimos afos, con la
pandemia de la covid, el Brexiz, la invasién de Ucrania,
el conflicto en el mar Rojo y la guerra en el Préximo
Oriente. Cirisis que han elevado la logistica a una prio-
ridad en la estrategia de las empresas, acelerando su
proceso de digitalizacién para hacerla mis resiliente.
Una importancia que se refleja en el Plan de Recupe-
racién, Transformacion y Resiliencia, concretamente en
la Inversion 4 del Componente 6, donde se encuentra
el Programa de Apoyo para un Transporte Sostenible
y Digital en el que se incluye una linea de actuacién,
dotada de 220 millones, destinada a la digitalizacién
de este sector en el periodo 2022-2025.

La aplicacién de nuevas tecnologias digitales en las
compaiias de transporte por carretera es una realidad
palpable y creciente desde hace anos, a raiz de que los
avances en ese Campo €mpezaron a suponer ventajas
competitivas para ellas y una mejora en la gestién de
sus activos (fijos y, sobre todo, rodantes), asi como en
la relacién con sus empleados, clientes y las propias
autoridades. Algunos ejemplos son la telemetria para
medir y analizar pardmetros del camidn; la geoloca-
lizacién y las soluciones de seguimiento de carga en
tiempo real, la comunicacién directa online con los
conductores para gestionar sus tiempos o sus estilos de
conduccidn, internet de las cosas (IoT) o Blockchain.

Una de las soluciones digitales que revolucionard la
gestion documental de las cargas movidas por estas
compaiias es la carta de porte electrénica (13), que en
Espafia podria comenzar a ser obligatoria en 2026. El
eCMR reducird el uso de papel, mejorando la trazabi-
lidad de la carga. Actualmente en Espafia se manejan
anualmente alrededor de 70 millones de CMR en tri-
fico transfronterizo y mds de 100 millones en tréfico

nacional, todos en formato papel (FIELDEAS, 2024).
En esta misma linea, se enmarcan los corredores di-
gitales, que buscan la digitalizacién del transporte de
mercancias por carretera (14). Otro hito importante
es el tacografo inteligente de segunda generacion, que
deberi instalarse en todos los vehiculos de mis de 3,5
toneladas a partir del 31 de diciembre de este ano (des-
de agosto si se trata de camiones o autobuses de nueva
matriculacién), teniendo como fecha limite el 21 de
agosto de 2025 para sustituirlos.

Una tecnologia que estd llamada a cambiar dréstica-
mente el funcionamiento de las cadenas de suministro
es la inteligencia artificial (IA) (15), que permite opti-
mizar las operaciones; mejorar la eficiencia, reducir los
costes operativos, incrementar la seguridad de las plan-
tillas y, en dltima instancia, proporcionar un mejor
servicio al cliente. En este sector la IA facilita multitud
de funciones como prever el nimero de vehiculos de
transporte necesarios con meses de antelacién, optimi-
zando los procesos logisticos en el almacén e incluso
utilizando la IA para el andlisis de contratos, propor-
cionar estimaciones precisas de las tarifas de transpor-
te; optimizar las rutas, teniendo en cuenta variables
como el tréfico, las condiciones meteorolédgicas o los
horarios preferidos de entrega y urgencia, o permitir la
tecnologia platooning (varios vehiculos pesados circu-
lan juntos formando un convoy automatizado).

Actualmente, el 24,6% de las empresas de logistica y
transporte utiliza Big Data (Ministerio de Transfor-
macién Digital y Funcién Pdblica, 2023), pero solo
el 9,6% hace uso de la IA (UNO, 2024). Dentro de
este porcentaje se encuentran operadores de transporte
como Trucksters, fundada en 2018 por tres emprende-
dores espafioles, que ha creado un sistema de relevos de
camiones basado en IA y Big Data.

5.1. Camiones auténomos

Estos vehiculos tienen un enorme potencial para op-
timizar los servicios de transporte de mercancias: po-
drian circular las 24 horas del dfa sin interrupcién, evi-
tarfan accidentes por fatiga y contrarrestarian la actual
escasez de transportistas. MAN es la primera compafia
que recibe en Europa un permiso de prueba de nivel 4
(16) en autopista. El objetivo del fabricante alemdn de



vehiculos comerciales, que asegura que el uso eficien-
te de los camiones auténomos podria reducir a largo
plazo los costes operativos un 10-15%, es ofrecerlos en
serie a partir de 2030. Otros fabricantes que también
estdn apostando por esta tecnologia son Volvo, con el
sistema Aurora Drive; Scania, que en 2026 entregard
sus primeros camiones auténomos —volquetes para mi-
nerfa— en Australia, o Iveco, que estd realizando prue-
bas en Alemania con camiones semiauténomos —mo-
delo IVECO S-Way con software PlusDrive—.

Mientras en Europa es todavia una novedad, Estados
Unidos lleva algo mds de ventaja. En este pais el fabri-
cante que va a la cabeza es Daimler Trucks, subsidiaria
de Mercedes-Benz, que prevé empezar a comercializar
sus camiones semiauténomos (nivel 4) para distancias
medias en 2027.

En un entorno tan complejo, exigente, globalizado y
envuelto en incertidumbre como el actual, gran parte
del futuro de cualquier empresa depende de su capa-
cidad de innovar de forma sostenida y sistemdtica. Sin
embargo, para poder acometer las grandes inversiones
que se requieren es necesario un miuisculo empresarial
del que carece este sector, fuertemente atomizado. Esta
transformacién digital solo puede lograrse con respal-
do institucional y financiacién, es decir, politicas pu-
blicas de apoyo como incentivos tributarios, lineas de
crédito especiales o subvenciones; asi como el empujon
de grandes inversores o business angels que decidan en-
trar en el capital de los operadores de transporte.

(1) Las toneladas de mercancias transportadas a nivel nacional e
internacional por Alemania representaron casi una cuarta parte
de la carga total movida en la UE en 2022 (23,5%). Francia
y Espafa juntas representaron cerca de otra cuarta parte del
total (12,7 y 11,3%, respectivamente). Estos paises, junto a
Polonia e Italia, representaron cerca de dos tercios (65,5%) de
las mercancias transportadas dentro de la Unién.

(2) Las empresas de transporte piblico de mercancias por carretera
son aquellas que realizan este servicio de movilidad de bienes
por cuenta ajena, para terceros, a cambio de una retribucién
econdmica.

(3) Sistema de transporte combinado basado en una linea lanzadera
de ferrocarril destinada al transporte de camiones, que acceden
por carretera a unos vagones especiales en los que viajan hasta

otra estacion, donde son descargados.

(4) Buques ro-ro: Técnica en la que los vehiculos suben al barco
mediante una pasarela tendida desde el muelle. Acrénimo del
inglés roll on/roll of (carga rodada).

Bugues con-ro: Embarcacion hibrida entre un buque de trans-
porte de carga rodada (ro-ro) y un portacontenedores.
Bugques ro-pax: buque comercial que transporta carga rodada
junto con pasajeros.

(5) Real Decreto-ley 3/2022, de 1 de marzo, de medidas para la
mejora de la sostenibilidad del transporte de mercancias por
carretera y del funcionamiento de la cadena logfstica, y por el
que se transpone la Directiva (UE) 2020/1057, de 15 de julio
de 2020, por la que se fijan normas especificas con respecto a
la Directiva 96/71/CE y la Directiva 2014/67/UE para el des-
plazamiento de los conductores en el sector del transporte por
carretera, y de medidas excepcionales en materia de revisién

de precios en los contratos publicos de obras.
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Programa que cubre a diez mujeres con vocacién de transpor-
tista el 70% del coste del carné que individualmente quieran
sacarse (C, C+E), con el Certificado de Aptitud Profesional
(CAP), el 100% de las tasas y formacién ProfiDrive.

7
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El coste de las emisiones de CO; vendrd incluido en el precio

del combustible, por lo que deberd abonarse sin posibilidad

alguna de poder compensarlo mediante la plantacién de 4r-
boles u otra actividad similar.

(8) Esta normativa aumentard los costes directos de fabricacién
de un camién diésel en cerca de 12.000 euros. Una cifra muy
superior a las estimaciones de la Comisién Europea (2.800
euros), seguin el informe elaborado por la Asociacién Europea
de Fabricantes de Automéviles (ACEA).

(9) El Parlamento Europeo ya ha fijado su posicion definitiva
sobre esta materia, mientras que en Espafa el MITMS prevé
que los cambios legales puedan estar listos a finales de 2024,
una vez los tramite el Ministerio del Interior.

(10) Metodologfa basada en el concepto well-to-wheel (del pozo a
la rueda), que tiene en cuenta el consumo total de energia y
las emisiones de gases de efecto invernadero durante todo el
ciclo de vida de una fuente de energfa.

(11) EIPNIEC 2023-2030 plantea en su escenario objetivo un fuer-
te aumento del ndmero de vehiculos eléctricos (hasta los 5,5
millones), asi como un estancamiento de la aportacién de los
combustibles renovables (12%).

(12) En 2023, el Parlamento Europeo aprobd la prohibicién de ven-
der turismos o furgonetas nuevos equipados con motor de com-
bustién a partir de 2035. Una medida que se revisard en 2027.

(13) En 2016 ASTIC presentd este sistema pionero (¢CMR) al en-
tonces Ministerio de Fomento y, un afio més tarde, empezé a
utilizarse entre Francia y Espana.

(14) Se digitaliza y protege la documentacién requerida por las

autoridades con el uso de tecnologia Blockchain, permitiendo

envios de mercancia, entre dos puntos, mds seguros, fiables y

transparentes para todos los actores que participan; evitando

los cuellos de botella en las aduanas, logrando asi mayor agi-
lidad y reduciendo tiempos de espera y costes.



(15) LalIA es un conjunto de tecnologfas que permite a las maqui-
nas simular procesos cognitivos humanos, como el aprendizaje
y la toma de decisiones.

(16) La conduccién auténoma se divide en cinco etapas: 1) condiuc-
cién asistida (la responsabilidad todavia recae en el conductor,
aunque cuenta con la ayuda de sistemas simples de ayuda),
2) conduccion auténoma parcial (el camién puede realizar
actividades sencillas de forma auténoma con supervisién
constante del conductor), 3) automatizacién condicionada (el
conductor puede apartarse temporalmente de la conduccién,
pero teniendo que estar preparado para coger el volante en
cualquier momento), 4) automatizacion elevada (el sistema
asume toda la tarea de conduccién en determinados casos
y puede apagarse cuando el conductor toma el control) y
5) automatizacion completa (el vehiculo ya no tiene ni volante

ni pedales y la figura del conductor desaparece).
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En los préximos anos, son numerosos los retos que deberd afrontar
el sector aéreo, puntualidad, seguridad, calidad, experiencia de los
usuarios, afiadiendo por encima del resto el reto medioambiental de-
rivado del compromiso del conjunto de la sociedad en la lucha contra
el cambio climdtico, al que debemos hacer frente de forma global.

La capacidad para desarrollar soluciones que permitan una des-
carbonizacién efectiva de la actividad aérea, sin duda, determinari
las preferencias a la hora de elegir un medio de transporte com-
prometido con la lucha contra el cambio climdtico por parte de
unos usuarios que cada vez estdn mds concienciados con la huella
de carbono que generan sus decisiones en cualquier 4mbito, pero
en este caso, también de movilidad. Si no damos respuesta a estas
exigencias, el desarrollo del transporte aéreo se resentird en el futuro.

Tanto por este motivo como por el papel esencial que la aviacién de-
sempefa en la economia y en la sociedad, ya se ha iniciado una trans-
formacién sin precedentes para mantener un crecimiento sostenido y
sostenible, alcanzando con éxito un fiusuro limpio para su actividad.

En este articulo se abordan algunas claves para acometer de for-
ma satisfactoria este importante objetivo, tratando de arrojar luz
sobre c6mo evolucionardn la industria aérea y las infraestructuras
aeroportuarias.

Transporte aéreo, Sostenibilidad, Regulacidn, Innovacién tecnolé-
gica, Aeropuertos del futuro.

1.1. Tractor de la economia y el turismo

A nivel global, la relevancia e impacto del transporte
aéreo como motor de desarrollo econémico y social es
indiscutible por su capacidad tractora para la actividad
del resto de sectores asociados, teniendo una trasla-
cién directa en las principales magnitudes econémicas
como generacion de riqueza, creacién de empleo y fo-

mento de los intercambios comerciales.

In the coming years, the aviation sector will face numerous challenges:
punctuality, safety, quality, user experience, and above all, the
environmental challenge stemming from societys commitment to
combating climate change, which we must address globally.

The ability to develop solutions that enable effective decarbonization
of aviation activities will undoubtedly determine preferences when
choosing a mode of transport committed to fighting climate change by
users who are increasingly aware of the carbon footprint generated by
their decisions in any field, but in this case, also in mobility. If we do
not respond to these demands, the development of air transport will

suffer in the future.

For this reason, as well as the essential role aviation plays in the
economy and society, an unprecedented transformation has already
begun to maintain sustained and sustainable growth, successfully
achieving a clean future for its activities.

This article addresses some key points to properly tackle this important
objective, shedding light on how the aviation industry and airport
infrastructures will evolve.

Air transport, Sustainability, Regulation, Technological innovation,
Airports of the future.

Sirvan como referencia algunos datos e indicadores
aportados por asociaciones y consultoras especializa-
das: genera en torno a 88 millones de empleos y su-
pone el 4,1% del PIB mundial (Air Transport Action
Group [ATAG], 2020). Ademis, se estima que un in-
cremento del 1% de la conectividad implica un au-
mento de aproximadamente el 0,7% en los intercam-
bios comerciales (Frontier Economics, 2012).

Por lo tanto, los efectos positivos de la conectividad
aérea estdn fuera de toda duda, siendo esta un factor



clave para fomentar la competitividad, el comercio,
la inversién y el turismo que, con el paso de los afios,
ha ido adquiriendo una importancia creciente para la
economia mundial. Asimismo, constituye un elemen-
to cohesionador y vertebrador de primera magnitud
para las regiones que permite conectar a personas,
empresas, paises y culturas, dinamizando el tejido
productivo.

En un pais como el nuestro, ubicado en la periferia
de Europa, con territorios extrapeninsulares en dos co-
munidades y dos ciudades auténomas (en los cuales se
ubican un total de catorce acropuertos), esta conecti-
vidad resulta esencial para su desarrollo, méxime si se
tiene en cuenta que el turismo es su principal indus-
tria. En Espana, el transporte aéreo representa cerca de
600.000 empleos (directos e indirectos) (Air Transport
Action Group [ATAG], 2020) y un 5,9% del PIB (sin
incluir el efecto catalitico derivado del turismo) (Air-
ports Council International [ACI], 2015).

De ahi la responsabilidad de todos los agentes de su
cadena de valor (organismos o entidades publicas y
empresas privadas) para seguir contribuyendo a la ge-
neracién de valor, entre ellos, de los reguladores, los
fabricantes de aeronaves, las companias aéreas o los
gestores de infraestructuras aeroportuarias.

2.1. Resiliencia y fortaleza del transporte aéreo

El sector del transporte aéreo involucra a un nutrido
numero de stakeholders de distinta naturaleza y pre-
senta un componente internacional muy alto, por lo
que su evolucién se ve muy afectada por numerosos
factores exdgenos a su actividad propiamente dicha,
destacando los geopoliticos, financieros, tecnoldgicos
y medioambientales. Por ello, a la hora de analizar o
hacer previsiones sobre su comportamiento futuro, no
se puede dejar de lado su interrelacién y dependencia
del contexto internacional.

Afortunadamente, nuestro sector siempre ha sido in-
novador y muy proactivo para adelantarse a los ries-
gos que estos factores externos pueden conllevar, con
el objetivo de minimizar su afectacién a la actividad
aérea. Si echamos la vista atrds, histéricamente se ha

mostrado resiliente y con una capacidad extraordinaria
de adaptacién y mejora continua, siendo incluso pio-
nero en comparacién con otros sectores.

Como hemos constatado durante las dltimas décadas,
a pesar de crisis ciclicas o eventos puntuales nunca
vistos con anterioridad, el transporte aéreo ha mante-
nido una expansion firme y sostenida. Aunque exis-
ten maltiples factores que explican esta tendencia, no
cabe duda de que estd directamente correlacionada
con el progreso econémico, la globalizacién y la re-
duccién de costes como consecuencia de su progresi-
va liberalizacién.

Asi, en los tltimos cincuenta afos, el trafico aéreo ha
evolucionado de forma exponencial en términos cuan-
titativos (duplicindose cada 15 o 20 anos) y cualitati-
vos (haciendo frente con éxito a desafios muy impor-
tantes en términos de seguridad, capacidad, calidad,
eficiencia y sostenibilidad), adecudndose a los cambios
sociales y tecnoldgicos y siendo capaz de gestionar de
forma brillante circunstancias sobrevenidas ajenas a su
actividad (crisis del petréleo, 11-S, SARS, crisis finan-
ciera... y, recientemente, covid-19).

La positiva evolucién econémica mundial ha sido de-
terminante en el impulso de la demanda de tréfico
aéreo, en el que ha jugado un papel muy destacable
su paulatina democratizacién como consecuencia de la
constante mejora de los niveles de renta y riqueza, lo
que ha derivado en un significativo incremento de la
movilidad de los ciudadanos y del turismo.

2.2. Perspectivas del transporte aéreo.
Factores condicionantes de la demanda

La pandemia ha tenido efectos devastadores, ralenti-
zando las proyecciones de crecimiento del tréfico aéreo
mundial. Aunque hemos presenciado una recuperacién
progresiva y sostenida del tréfico, los cielos atin no estin
totalmente despejados para la aviacién debido a factores
externos como conflictos bélicos continuados y tensio-
nes geopoliticas, que frenan la economia mundial. La
incertidumbre que estos factores generan en la evolu-
cién del PIB global podria contraer el gasto en viajes y
ocio, hdbitos de consumo ligados al bienestar fisico y
emocional que se habian afianzado tras la crisis sanita-



Previsiones de trifico de pasajeros mundial

28
2% COVID-19
Pandemic
24
22
20
—~
w
o 18
[}
S
= 16
L2
=
2 14
é’n 12 2024 o =
15} recover to 2019 level 2 & 2
7] Ao § =
% 10 ] ool il =
~BERk=
~ o 8 N S &
a | =
8 A e o ~ &
M g O 3
RN o *°
6 IR RS 2
SGEEEES °
= @ 2
2 &
0
O~ N O T NV 0RO~ NN NN 0 R
P R e A S RN N RS S S S S I S
SO0 0900000000000 0S90 00O
AR AAAAAAAAAAAAAAAA QA

Fuente: Airports Council International (ACI), World Airport Traffic Forecast.

ria, en detrimento de otros como los viajes de negocios,

que han experimentado un descenso significativo.

Sin embargo, y en paralelo, hemos continuado refor-
zando nuestro compromiso mds importante: asegurar
un medio ambiente limpio para las futuras generacio-
nes. La adopcién de regulaciones mds estrictas para
integrar el cambio climdtico en nuestros principios de
actuacién introduce una incertidumbre adicional en el
sector. Por ello, estos factores aconsejan mantener una
prudencia respecto a la evolucién futura, si bien los
principales expertos coinciden en que el trifico aéreo
mundial se duplicard en los préximos 15-20 afios, si-
guiendo la senda histérica.

Asi lo ponen de manifiesto las previsiones mds recientes
sobre el comportamiento del tréfico global publicadas
por la principal asociacién de aeropuertos, Airports
Council International (Airports Council International
[ACI], 2024), que apuntan a un crecimiento medio
anual acumulado del 4,3% en los préximos veinte afios
(2023-2042) y del 3,6% en los préximos treinta anos
(2023-2052), lo que supondria que el niimero de pa-
sajeros mundial se duplicaria de aqui a 2042 y seria 2,5
veces mayor en 2052 (grafico 1).
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Estas tasas son comparables o incluso superan las pre-
vias a la aparicién de la covid-19, aunque la actividad
aérea experimentard un comportamiento asimétrico
por regiones. En el caso de Europa, el aumento del tra-
fico serd menor que la media global, con un 3,6% entre
2023 y 2042 y un 3,0% para el periodo 2023-2052. En
este contexto, Espaﬁa se distingue como el tinico pais
europeo que, en los préximos 20-30 anos, conservard
su posicién destacada en el top 5 mundial por volumen
de pasajeros, a pesar del dinamismo de las economias
emergentes. Regiones como Asia-Pacifico, Oriente Me-
dio y América del Sur impulsardn la actividad con un
efecto arrastre significativo, resultando en incrementos
de pasajeros que superardn ampliamente a los de mer-
cados mds consolidados como Europa y Norteamérica.

Estas proyecciones se sustentan en las perspectivas de
los indicadores macroeconémicos globales que, a pesar
de las incertidumbres, anticipan crecimientos impor-
tantes y continuados en variables econémicas y demo-
gréficas relevantes para el transporte aéreo durante las
préximas dos décadas: aumento del PIB, del comercio,
de la poblacién, mejora de la renta media y el surgi-
miento de una nueva clase media en paises emergentes

como India, China, Vietnam, Indonesia o Brasil.



Perspectivas macroeconémicas a nivel mundial

PIB mundial Poblacién mundial Urbanizacién
+2,6% +1.300 mill. +1.500 mill.
CAGR 2023-2043 desde 2023 a 2043 desde 2023 a 2043

Comercio mundial

+3,1%

CAGR 2023-2043

Fuente: AIRBUS, Global Market Forecast.

Los andlisis de los principales organismos internacio-
nales y empresas especializadas del sector, incluyendo
los informes publicados por uno de los lideres mun-
diales en fabricacién de aeronaves (AIRBUS, 2024),
corroboran estas estimaciones.

Al mismo tiempo, los andlisis de la demanda realizados
evidencian cambios en el perfil del pasajero que, como
la sociedad en general, cada vez estd mds sensibiliza-
do con la sostenibilidad vy, tras la pandemia, demanda
mayor comodidad y agilidad en su experiencia de viaje
desde su origen hasta el destino, asi como en su paso
por las instalaciones aeroportuarias, por lo que, en el
futuro la tecnologia y la innovacidn serdn claves para

poder satisfacer sus demandas.

Una muestra de ello es el uso cada vez mds genera-
lizado de plataformas y buscadores para realizar las
reservas de viajes y alojamientos que tienen una gran
penetracién en el mercado como Booking, eDreams,
Skyscanner, Rumbo, etc., o la implantacién en los aero-
puertos de sistemas innovadores como los de recono-
cimiento biométrico para agilizar el paso del pasajero
por el control de seguridad o en el embarque. A la vez
se demandan todo tipo de servicios en los aecropuertos

como comercios, restaurantes, hoteles, etc.

Por otro lado, se ha podido constatar que en la indus-
tria de la aviacidn persiste la escasez de mano de obra

que comenz6 a evidenciarse a raiz de la covid-19, desde

Clase media

+1.700 mill.

desde 2023 a 2043

pilotos hasta mecénicos o manipuladores de equipaje,
lo que amenaza con limitar la capacidad para satisfacer
la demanda creciente de utilizar el avién como medio

de transporte.

De cara al futuro, a medida que la inteligencia arti-
ficial (IA) y otras tecnologfas transformen nuestro
sector, se requerirdn habilidades mds especializadas,
asi como conocimientos diversos y polivalentes de las
personas trabajadoras que garanticen su competitivi-
dad, para lo que serd necesario atraer e incentivar a
las nuevas generaciones en la industria de la aviacién.
Asi, por ejemplo, los mecdnicos deberdn adaptar sus
conocimientos a las nuevas tecnologias empleadas en
aeronaves; el personal de operaciones aeroportuarias
necesitard nuevos conocimientos digitales, en ciberse-
guridad y tecnologias de la informacién; mientras que
los empleados que atienden a los pasajeros tendran que

modificar sus habilidades de atencién al cliente.

Ademds, la intermodalidad se situard en el centro de
las politicas de transporte y de la movilidad, creando
centros de atenci6én y distribucién de viajeros en los
que se combinen distintos medios de transporte con
el objetivo de conseguir unos servicios mds eficientes
en términos de duracién del viaje, coste e impacto

medioambiental.

La descarbonizacién también es una cuestiéon clave

para inversores y clientes. Las principales entidades



bancarias, en sus procesos de evaluacién de organiza-
ciones para la concesién de financiacién, optan por
aquellas que cuentan con sélidos programas ambien-
tales, sociales y de gobernanza (ESG), y los pasajeros
de las nuevas generaciones estin mostrando una preo-
cupacién cada vez mayor por el compromiso de las
empresas con las que mantienen vinculos comerciales
en estos tres aspectos, llegando a modificar sus pre-
ferencias de consumo. En este sentido, una encuesta
realizada por Publicis Sapient, publicada por el World
Travel & Tourism Council (WTTC, 2020), muestra que
el 66% de los pasajeros tiene una predisposicién para
viajar con aquellas aerolineas que hayan mejorado sus

esfuerzos en sostenibilidad.

Como consecuencia de todo ello, los que formamos
parte de este sector debemos estar cada vez mds focali-
zados en satisfacer las nuevas preferencias de nuestros
usuarios, adaptindonos a los cambios de mercado y a
los requerimientos de un cliente mds comprometido
con la digitalizacién y la sostenibilidad, que ya en el
corto plazo exige alternativas que le permitan viajar sin
generar un impacto negativo en el entorno.

3.1. Transformacion del sector aéreo

El proceso de liberalizacién de las compaiias aéreas,
iniciado en los afos setenta, foment6 una mayor com-
petencia, provocando la aparicién de nuevos modelos
de mercado, como el de bajo coste.

La actividad estrictamente aeroportuaria no ha sido
una excepcion, habiéndose producido también un sig-
nificativo aumento de la competencia entre estas in-
fraestructuras en lo que se refiere a cuestiones como
el establecimiento de nuevas rutas, la generacién de
trafico de alimentacién para los grandes hubs, la com-
petencia de otros modos de transporte, etc. Esta nueva
tendencia en la gestidén aeroportuaria es especialmente
intensa en la captacién de rutas de largo radio, donde
los aeropuertos buscan posicionarse como nodos cla-
ve para pasajeros en trdnsito, ofreciendo conexiones
flexibles y servicios de valor anadido que mejoren la
experiencia del viajero. La capacidad de un aeropuerto
para atraer a pasajeros de conexion no solo depende de

su ubicacién geografica estratégica, sino también de la
calidad de sus instalaciones y la eficiencia de sus opera-
ciones. Estos factores se vuelven criticos en la decisién
de las aerolineas y los viajeros a la hora de elegir un
punto de trdnsito.

Por ello, los gestores acroportuarios deberdn estar a la
altura de las nuevas exigencias del mercado para poder
atender la demanda de trifico esperada con infraes-
tructuras adecuadamente dimensionadas, modernas
y seguras, ofreciendo un servicio personalizado y de
calidad a unos clientes que, como ya se ha apuntado,
han modificado sus patrones de consumo y su mane-
ra de relacionarse con las aerolineas y los aeropuertos
cuando viajan.

En este marco diferente, se hace necesario adaptar los
modelos de gestién de los aeropuertos a los requeri-
mientos del mercado y de la sociedad, desplegando
una estrategia integral que se extienda a varios conti-
nentes y dreas geograficas.

3.2. Consolidacion de grandes grupos aeroportuarios

Durante los tltimos veinticinco afos, la industria ae-
roportuaria ha evolucionado de un esquema de propie-
dad completamente publico a una creciente apertura
de la participacién privada, lo que ha derivado en un
cambio en los modelos de gestién aeroportuarios y en
los marcos tarifarios que se han ido adaptando a esta
nueva realidad.

Como resultado, los gestores acroportuarios han am-
pliado su perimetro tradicional de actividad, pasan-
do de ser simples proveedores de servicios e infraes-
tructuras a convertirse en una industria competitiva
en si misma, destacando por su rol estratégico en el
impulso de la conectividad general y el desarrollo
econdmico.

En la actualidad, en la gestién aeroportuaria coexis-
ten multiples modelos de explotacién, asi como de
composicién accionarial. Este contexto ha permitido
la creacién y consolidacién de grandes grupos interna-
cionales que desempenan una labor muy relevante en
la industria actual al disponer de una mayor capacidad
para generar valor, no solo para sus accionistas, sino
también para la sociedad en su conjunto.



Distribucién del trifico de pasajeros por estructura de propiedad y regién
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Un claro ejemplo de ello lo tenemos en los aero-
puertos europeos, que han pasado de ser percibidos
como meras infraestructuras para convertirse en
empresas independientes y diversificadas. Esto ha
derivado en una considerable y creciente partici-
pacién del capital privado en estos aeropuertos y a
que, en estos momentos, en torno al 80% del trafico
aéreo en Europa sea gestionado por acropuertos con
accionistas privados (grifico 3).

Los grandes grupos acroportuarios europeos se han
asentado como lideres mundiales en la gestién y el
desarrollo de infraestructuras, realizando inversio-
nes en todas las regiones y promoviendo las politicas
medioambientales de la UE en otros continentes.

Existe un consenso generalizado que destaca el va-
lor de los grupos aeroportuarios por las numerosas
ventajas y beneficios que aportan a la sociedad y a
la economia. Entre ellos, aseguran la sostenibilidad
econémica de los aeropuertos regionales mds peque-
fios y generan economias de escala y de alcance de-

rivadas de la diversidad de actividades y tipologias
de aeropuertos.

En concreto, estas ventajas se traducen en una ma-
yor eficiencia en costes, una mayor resiliencia ante
situaciones imprevistas y una atenuacién de los ries-
gos como consecuencia de la diversificacién, tanto
geogréfica como de negocio; una mayor capacidad de
apoyo e intercambio de conocimientos y experiencias
innovadoras; una optimizacion y especializacién de la
oferta de servicios prestados a los usuarios en funcién
de las caracteristicas propias de cada aeropuerto; una
integracién mds rdpida y eficiente de nuevos activos
internacionales en la estructura organizativa del grupo,
y el desarrollo de estrategias, politicas y procedimien-
tos de integracién vertical de nuevas lineas de negocio.

Numerosos estudios avalan las bondades del modelo de
gestion en red, entre ellos, el Value Creation by Airport
Groups del ano 2022, realizado por la Asociacién Interna-
cional de Aeropuertos (ACI) y las prestigiosas consultoras
ICF y Oxford Economics con experiencia en el sector.



Segtin este estudio, los principales grupos aeroportua-
rios transportaron el 29% de los pasajeros y el 23% de
la carga de todo el mundo en 2019, siendo Europa la
regién que ostenta el liderazgo con 16 de estas compa-
fifas globales de un total de 27 en todo el mundo. Asi-
mismo, estos grupos desempefian un papel relevante
en la economia global, creando 2,7 millones de pues-
tos de trabajo, aportando 266.000 millones de délares
en gasto turistico y contribuyendo con 350.000 millo-
nes de délares al PIB en 2019.

La actividad de Aena en Espana y su diversificacién
internacional, con la participacién en la gestién de ae-
ropuertos en otros paises (46 acropuertos en Espafa y
33 en el exterior), se asienta en las fortalezas del mode-
lo de gestién en red al que tienden todos los gestores
aeroportuarios para consolidarse en el mercado. Esto
proporciona beneficios singulares para sus grupos de
interés y una ventaja competitiva importante, situan-
dola en una sélida posicién para consolidar su con-

dicién de referente mundial en gestién acroportuaria.

4.1. Impacto medioambiental del transporte aéreo

La informacién difundida sobre el impacto del trans-
porte aéreo en el medio ambiente a menudo no refleja
la realidad. Los datos reales muestran que este sector
aéreo no es el mayor emisor de CO, y otros gases de
efecto invernadero. De hecho, su contribucién a las
emisiones globales de gases de efecto invernadero
es de solo el 2% del total de CO, producido por el
hombre. Ademds, la aviacién es responsable de apro-
ximadamente el 12% de las emisiones generadas por
todos los medios de transporte, siendo el transporte
por carretera significativamente mds contaminante,
con un 74% del total. Cabe destacar que alrededor del
80% del CO, generado por las aeronaves proviene de
vuelos de mds de 1.500 km, para los cuales no existen
alternativas de movilidad (Air Transport Action Group
[ATAG], 2020).

De las emisiones del sector, se estima que Ginicamente
entre el 2 y el 5% son atribuibles directamente a la ac-
tividad en los aeropuertos (Organizacién de Aviacién
Civil Internacional [OACI], 2019).

Aunque actualmente existe un intenso debate que ca-
lifica a nuestra actividad como contaminante, llevamos
afos trabajando activamente para reducir el consumo
de combustibles fésiles y las emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI), logrando grandes avances.
La introduccién de nuevas tecnologias, el uso de aero-
naves mds eficientes y las mejoras en los procedimien-
tos operacionales de navegacién aérea han supuesto un
considerable descenso de las emisiones de CO, de la
aviacién en las tltimas décadas.

Existen numerosos ejemplos del esfuerzo y progreso
alcanzado. La contaminacién por pasajero-kilémetro
transportado (RPK) se ha reducido mds del 50% desde
1990, lo que equivale a mds de 11.000 millones de
toneladas de CO, evitadas en la atmdsfera. Este des-
censo es notable, considerando el robusto incremento
del tréfico, con un promedio del 4% anual entre 1990
y 2023 (AIRBUS, 2024).

Esto se debe, en gran medida, a los indiscutibles avan-
ces tecnoldgicos que se han producido en la industria
aerondutica y al importante esfuerzo realizado por las
compafifas aéreas en la renovacién de sus flotas. Las
aeronaves actuales consumen un 80% menos combus-
tible por RPK que los primeros aviones a reaccién de
los afios cincuenta.

Por ejemplo, acronaves como el Airbus A380 y A220,
el B787, el ATR600 y el Embraer E2, consumen menos
de tres litros de combustible por cada cien kilémetros-
pasajero, igualando e incluso mejorando la eficiencia
energética de la mayoria de los vehiculos modernos.
Ademds, fabricantes como Airbus prevén que sus nue-
vos modelos de acronaves reduzcan sus emisiones entre
un 25% y un 40% en los préximos afios.

4.2. Normativa medioambiental que afecta
al transporte aéreo

Como se ha mencionado al inicio de este articulo,
la lucha contra el cambio climdtico es una prioridad
compartida en la estrategia futura del sector. En este
contexto, la regulacién adquiere un papel esencial,
abarcando una doble perspectiva: por un lado, la con-
secucién de los objetivos de sostenibilidad en términos
de reduccién de emisiones y, por otro, la inclusion de



los pardmetros necesarios para alcanzar un equilibrio
razonable entre dichos objetivos y el desarrollo de la
conectividad aérea.

En los dltimos afos, han surgido numerosas ini-
ciativas legislativas que promueven la transicién
hacia la neutralidad de las emisiones. Destaca, por
su cardcter universal, el primer acuerdo global y ju-
ridicamente vinculante sobre el cambio climitico,
el Acuerdo de Parfs, alcanzado en 2015 durante la
Conferencia de Naciones sobre Cambio Climdtico
de Paris (COP21). Este acuerdo establece un marco
global para evitar el avance del calentamiento de la
tierra, manteniéndolo por debajo de los 2 °C y es-
forzéndose por limitarlo a 1,5 °C.

En linea con los desafios del Acuerdo de Paris, la Unién
Europea se ha comprometido a ser el primer espacio
comun climdticamente neutro en 2050. Para ello, serd
necesario reducir al menos un 55% las emisiones de
gases de efecto invernadero (GEI) en 2030 respecto a
1990, a través de un marco normativo que cambia-
rd nuestro modelo econémico y social, impulsando la
consecucion de los objetivos de descarbonizacién en el
conjunto del planeta.

Entre las iniciativas legislativas destaca el paquete nor-
mativo Fit for 55 de la Comisién Europea, conocido
como el gran Green Deal europeo, por su extension a
todos los sectores de actividad y a todos los Estados
miembros. Este es un notable hito para un continente
cuya prosperidad se construyé en el pasado mediante
la quema de carbén, petréleo y gas.

El conjunto de medidas incluye diversas propuestas
como la revision del régimen de comercio de derechos
de emisién de la UE, la iniciativa ReFuel EU Aviation
para la utilizacién de combustibles de aviacién soste-
nibles (SAF), el reglamento sobre infraestructura de
combustibles alternativos para el suministro de elec-
tricidad renovable a aeronaves y la modificacién de la
directiva sobre fiscalidad de la energia que introduce

un impuesto sobre el queroseno.

En el desarrollo final, serd necesario actuar con cautela,
asegurando que la regulacién aprobada no promueva
una distorsién que origine una fuga de carbono hacia
otros paises que no obliguen a cumplir con determi-

nados requisitos, perjudicando la competitividad del
transporte aéreo en Europa. Esta situacién solo con-
tribuirfa a minimizar el esfuerzo para la reduccién de
emisiones realizado en el seno de la UE, dado que ten-
dria un impacto muy limitado a nivel global.

Ademds, la descarbonizacién de este medio de trans-
porte no es rpida ni ficil, ya que depende de la dispo-
nibilidad y asequibilidad de combustibles alternativos,
del desarrollo de la tecnologia aerondutica de emisio-
nes cero, actualmente en curso, asi como de la volun-
tad de los Estados de la UE de implantar finalmente el
Cielo Unico Europeo, permitiendo aumentar la capa-
cidad del espacio aéreo y la eficiencia en su gestién de
forma conjunta, con una reduccién estimada del 10%
del impacto ambiental de la aviacién.

Este nuevo marco normativo deberd ser flexible y tener
en cuenta las demandas del sector, especialmente en
lo que se refiere a su impacto competitivo, econémico
y social por lo que seguramente requerird de ajustes y
medidas complementarias de apoyo.

Por ejemplo, existen cautelas en cuanto al efecto de
la aplicacién de nuevas figuras impositivas, como un
impuesto sobre el combustible de aviacién, dado que
existen dudas sobre que estas medidas contribuyan a
una efectiva descarbonizacién. Podrian provocar el
efecto contrario, perjudicando a las empresas (com-
panias aéreas, fabricantes de aeronaves, etc.) en un
momento crucial en el que se debe apoyar la investi-
gacion y el desarrollo de tecnologias bajas en carbono.
Adicionalmente, estas medidas podrian tener un im-
pacto negativo en la economia y el empleo, especial-
mente en las regiones mds dependientes del transporte
aéreo y el turismo.

Por lo tanto, el objetivo es que la nueva legislacién
garantice la capacidad de las empresas de aviacion
para generar los recursos y la financiacién que nece-
sitan. Se trata de un enfoque mds amplio, no basa-
do Gnicamente en penalizaciones a través de nuevas
ﬁguras impositivas, sino con una perspectiva que
integre el fomento de la inversién y contemple me-
canismos de reconocimiento para aquellas empresas
con una visién mds activa y comprometida con el
desarrollo de alternativas verdes y mds ecoldgicas de
su actividad.



Asi, la creacién de un Fondo de Innovacién Tecnolégica
en el transporte, financiado con los fondos provenientes
del Esquema Europeo de Comercio de Emisiones ETS,
que pueden tener una naturaleza finalista, a diferencia
de otras figuras impositivas, y que contemple el esta-
blecimiento de distintas medidas incentivadoras, puede
ser una herramienta ttil para impulsar y recompensar la
puesta en marcha de proyectos innovadores.

El reto no debe ser volar menos, sino ser capaces de
volar mds sin contaminar. En cualquier caso, se de-
berfan descartar totalmente las tesis del decrecimiento
econémico para hacer frente a la crisis climdtica pro-
poniendo limitaciones a la aviacién. Desde la pers-
pectiva medioambiental, es evidente que sin un cre-
cimiento econémico consolidado no va a ser posible
acometer las cuantiosas inversiones que necesitaran las
economias en todo el mundo para garantizar el respeto
medioambiental de la actividad humana.

Por lo tanto, en el contexto actual, la finalidad es lograr
un balance equilibrado entre la conectividad aérea y la

sostenibilidad, garantizando, ademds, el principio de
justicia social, dado que el transporte aéreo debe man-
tener intacta su vocacion de servicio publico de interés

econémico general.

Esta vocacién, compartida por todos los actores del
sector, nos obliga a promover actuaciones que garanti-
cen la movilidad de los ciudadanos y la cohesién eco-
némica, social y territorial, manteniendo un compro-
miso firme con los usuarios y con la sociedad a través
de servicios de calidad, que de forma simultdnea pre-
serven el medioambiente, fomentando la innovacién
como una garantia de competitividad y sostenibilidad.

4.3. Una transformacion del sector sin precedentes

Actualmente, existen iniciativas, como Destination
2050, con las que la industria de la aviacién europea
en su conjunto ha fijado el objetivo de alcanzar la des-
carbonizacién total para el ano 2050. Este objetivo se

basa en cuatro acciones clave ya mencionadas: mejoras

Soluciones para la descarbonizacién de la aviacién
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en tecnologias de aeronaves y motores, uso de combus-
tibles de aviacién sostenibles, implantacién de mejoras
en la gestién del trifico aéreo (ATM) y en las operacio-

nes de las aeronaves.

Estos compromisos no son exclusivos de Europa y se
extienden a Estados Unidos, a través del primer Plan
de Acci6én Climdtica Integral de la Aviacién, y a mu-
chos Estados miembros de la Organizacién de Avia-
cién Civil Internacional (OACI).

En definitiva, el compromiso es sélido, con medidas
dirigidas a alcanzar un claro objetivo: que el transporte
aéreo sea un modo de transporte limpio en un futuro

cercano, sin penalizar el crecimiento econémico.

Conseguir una aviacién limpia en 2050 serd tecnoldgi-
camente factible, siempre que se lleve a cabo un trabajo
conjunto y coordinado de los operadores implicados.

La mayor contribucién de emisiones a la atmésfera del
sector aéreo proviene de la contaminacién generada
por las aeronaves. Por lo tanto, el mayor peso del reto
medioambiental en este sector recae en las compafias
aéreas, los fabricantes de aeronaves y motores, y las
empresas desarrolladoras de nuevos combustibles, de-

bido a las dificultades tecnoldgicas a que se enfrentan.

Aunque la actividad estrictamente aeroportuaria es
responsable de una parte relativamente pequena, los
aeropuertos desempefian un papel facilitador clave en
la reduccién de la huella de carbono de la aviacién,
contribuyendo al adecuado despliegue de las iniciati-
vas normativas aprobadas en el dmbito internacional,
europeo y nacional, ademds de procurar una integra-
cién respetuosa de sus infraestructuras con el territorio

y el entorno.

4.4. Utilizacion de nuevos combustibles menos
contaminantes

La transicién hacia la descarbonizacién del sector se
logrard mediante la combinacién de tecnologias que,
en cada momento, resulten mds adecuadas por su ma-

durez y beneficios medioambientales.

La introduccién del SAF como combustible alternati-

vo para la aviacién a corto plazo y del hidrégeno verde

a medio-largo plazo, son claves en la descarbonizacién
del sector. Tecnoldgicamente, ya es posible el uso di-
recto de SAF, y la infraestructura actual en los aero-
puertos es suficiente para facilitar su suministro a las
compaiias aéreas, sin que tengan que afrontar cambios
de impacto en su operativa diaria. No obstante, la con-
tribucién del SAF estd directamente relacionada con
el desarrollo de su capacidad de produccién industrial
a gran escala y estard significativamente influenciada
por la eventual adopcién de un marco de politicas de

apoyo a largo plazo.

En un horizonte atin més lejano, la propulsién eléctrica
y el hidrégeno podrén ser las alternativas que revolu-
cionen la aviacién y las operaciones en los acropuertos.
El hidrégeno podria producirse de manera sostenible
mediante electrdlisis utilizando energia renovable y
utilizarse tanto para propulsar aeronaves como para
alimentar vehiculos terrestres y generar electricidad en
los aeropuertos. Su utilizacién constituiria un desafio
mayusculo para el sector, que requerirfa importantes
actuaciones por parte de los fabricantes de aeronaves
y los gestores acroportuarios, quienes deberfan trans-
formar sus infraestructuras para su almacenaje y su-
ministro (campo de vuelos, seguridad, conexiones con
terminales, etc.).

En lo relativo al SAF, una de las medidas mis rele-
vantes del paquete normativo Fit for 55 supondrd un
importante impulso para su despliegue en la UE, en
concreto, el ya mencionado nuevo Reglamento Refuel
EU Aviation, que establece porcentajes minimos anua-
les crecientes de utilizacién.

Entre sus numerosos beneficios destacan: la reduccién
de hasta un 80% de las emisiones de CO, durante su
ciclo de vida en comparacién con los combustibles {6-
siles tradicionales, la posibilidad de mezclarse en los
motores con el combustible de aviacién convencio-
nal y el fomento de la economia circular, dado que se
produce a partir de residuos agricolas, aceites usados y
biomasa.

Los dos principales aspectos criticos para poder cum-
plir con las cuotas de uso establecidas en el citado re-
glamento son la escasa capacidad productiva actual y,
en consecuencia, su elevado precio (entre tres y seis
veces superior al queroseno convencional).



La apuesta decidida de los gobiernos por esta solucidn,
posiblemente apoyada mediante la articulacién de pro-
gramas de ayudas publicas a los productores que favo-
rezcan su desarrollo, constituye, ademds, una oportu-
nidad para los paises que sean pioneros en el desarrollo
de esta industria, por las ventajas competitivas y el va-
lor anadido que aportardn a sus economias.

A titulo de ejemplo, segtin el informe Estudio sobre los
impactos ligados a la transicion ecoldgica en el sector de
la aviacién (PricewaterhouseCoopers (PwC), 2023),
solo en Espana, se necesitarian entre 30 y 40 plantas
de produccién de SAF para descarbonizar la aviacién
de cardcter nacional, generando 56.000 millones de
euros de PIB y 270.000 nuevos puestos de trabajo en
nuestro pais. Sin duda, se trata de una gran oportu-
nidad que hay que aprovechar a nivel nacional, ade-
lantdndonos en su desarrollo respecto de otros paises
de nuestro entorno.

Por todo ello, si los agentes de la cadena de valor del
sector y las Administraciones publicas actian de forma
concertada, se mitigard el riesgo latente de que el SAF
deje de ser una solucién viable y de que se incumplan
los objetivos marcados por el Acuerdo de Paris y por la
normativa europea y nacional.

4.5. Diseno de aeronaves mds eficientes

Otro aspecto fundamental para alcanzar una signi-
ficativa reduccién de emisiones vendrd dado por
profundos cambios en el diseno de aeronaves mds
eficientes. La industria acrondutica encara un futuro
marcado por el desarrollo de aviones disruptivos que
cumplan con los objetivos de reduccién de emisiones
contaminantes, manteniendo los niveles de operativi-
dad y controlando los costes.

Las principales lineas de investigacién anunciadas por
los principales fabricantes de aeronaves se centran ac-
tualmente en nuevas tecnologias para las flotas, basa-
das en sistemas de propulsién con fuentes de energfa
como la electricidad, el hidrégeno o el SAF, asi como
en disefios de componentes estructurales con nuevos
materiales mds ligeros y aerodindmicos.

Segln anuncian estos fabricantes, la tipologia de las
aeronaves que se fabricardn en el futuro estard condi-

cionada por el tipo de trayecto, su duracién y la carga
a transportar (pasajeros, mercancias, naves no tripu-
ladas, etc.). Se espera un mayor uso de aeronaves de
propulsién eléctrica para vuelos cortos o movilidad
urbana. Las aeronaves que funcionen con hidrégeno se
utilizarfan para vuelos de corto y medio radio. Los vue-
los largos serfan operados por aviones propulsados por
tecnologias de turbinas ultraeficientes que empleen de
forma combinada combustible comercial convencio-
nal y SAF, o tecnologias hibridas que aprovechen las
ventajas de las diferentes alternativas.

La generacién de aviones comerciales de pasajeros que
se desarrollard en los préximos afos tiene el potencial
de lograr un cambio radical en la eficiencia energética,
por lo que la inversién en investigacién y tecnologia serd
crucial. La magnitud del objetivo obliga a empresas, go-
biernos, universidades y centros tecnolégicos de todo el
mundo a trabajar conjuntamente en estos desarrollos,
tanto por viabilidad econémica como por disposicién
de recursos y transmisién de conocimientos, en pro de
una aviacién tecnolégicamente mds avanzada.

4.6. Contribucién de los aeropuertos al reto

de la sostenibilidad medioambiental

La incorporacién de criterios de sostenibilidad en el
diseno y ejecucién de inversiones en los aeropuertos
es una tarea compleja que incorpora multiples vertien-
tes, desde la planificacién inicial hasta la operacién y
el mantenimiento continuo de la infraestructura. En
este proceso, la innovacién tecnolégica desempenard
un papel esencial en la creacién de aeropuertos mds
sostenibles y eficientes.

En este sentido, para afrontar con éxito los desafios
existentes, los gestores aeroportuarios deben realizar
un andlisis de riesgos asociados al cambio climdti-
co, principalmente de indole normativa, financiera y
tecnoldgica. Este andlisis les permitird determinar las
posibles afecciones directas sobre las infraestructuras
aeroportuarias y establecer los planes de actuacién ne-
cesarios a medio y largo plazo, anticipindose para dar
una respuesta efectiva a las necesidades.

Por todo ello, el reto climdtico ha llevado a los aero-
puertos a transformar sus operaciones para ser mds



responsables con el medio ambiente. Esto incluye al-
canzar la neutralidad de carbono mediante el uso de
energfas renovables, el diseno y construccién sosteni-
ble, la gestién eficaz de los residuos, la conservacién
del agua, la proteccién de la biodiversidad y la gestién
del ruido, entre otras acciones.

Ademds, los acropuertos juegan un papel fundamen-
tal como impulsores de la descarbonizacién, redu-
ciendo las emisiones de terceras partes (companias
aéreas, agentes de handling, etc.). Es imprescindible
que los gestores de infraestructuras impulsen y faci-
liten los proyectos del resto de los agentes de la in-
dustria, especialmente las companias, desarrollando
un enfoque integral y acelerando la hoja de ruta es-
tablecida.

Actualmente, las instalaciones aeroportuarias ya estdn
comenzando a integrar el SAF en sus operaciones dia-
rias, lo que permitird cumplir con los objetivos esta-
blecidos en la normativa Refuel EU Aviation (alcanzar
el 70% de todo el combustible de aviacién en 2050).
En Espana, las infraestructuras logisticas de los aero-
puertos ya son 100% compatibles con el suministro de
SAF y se han realizado las primeras entregas de SAF en
varios acropuertos.

De cara al futuro, desde un punto de vista técnico,
los aeropuertos encarardn el complicado proceso
de preparar sus instalaciones para dar soporte a las
nuevas aeronaves con cero emisiones (eléctricas, hi-
bridas-eléctricas y propulsadas por hidrégeno). Para
lograrlo, serd necesario que las infraestructuras ga-
ranticen la disponibilidad y el acceso a volimenes
masivos de energia procedente de fuentes renovables.
Asimismo, podrd requerirse el desarrollo de instala-
ciones de almacenamiento y distribucién, asi como
valorar la opcién de la produccién y distribucién de
energia verde in situ.

Si se tiene en cuenta la previsién de incremento de la
demanda eléctrica en los aeropuertos a corto y me-
dio plazo, cobran especial relevancia las actuaciones
de eficiencia energética y las medidas necesarias para
maximizar la independencia energética de los aero-
puertos, mediante la combinacién de plantas de pro-
duccién fotovoltaica y sistemas de almacenamiento
energético.

De esta forma, los acropuertos podrian ser, ademds de
centros de distribucién de trifico, centros intermoda-
les energéticos, es decir, centros de produccién y dis-
tribucién de energfas renovables que atiendan no solo
sus propias necesidades, sino también las de las comu-
nidades que los rodean.

En consecuencia, probablemente serd necesario aco-
meter inversiones sustanciales para desarrollar insta-
laciones completamente nuevas que permitan la pro-
duccién de hidrégeno y que, a su vez, garanticen un
almacenamiento y suministro seguro.

Por este motivo, los acropuertos ya han comenzado a
analizar la infraestructura necesaria para suministrar
hidrégeno. En Espana, Aena estd llevando a cabo es-
tudios de seguridad para implementar las primeras
instalaciones de suministro de hidrégeno. Adicional-
mente, ha disenado un ambicioso Plan Fotovoltaico
que tiene como objetivo alcanzar el 100% de la de-
manda de energfa eléctrica de los acropuertos de su
red a partir de energia solar fotovoltaica en sus insta-
laciones, situdndose como lider entre los acropuertos
europeos por produccidon de energfa de fuentes reno-
vables (Aena, 2021).

Asimismo, desde un punto de vista financiero, las po-
liticas de descarbonizacién también tendrdn un gran
impacto en los acropuertos. Algunas estimaciones pre-
liminares indican que las necesidades totales de inver-
sién de aqui a 2040, para financiar la descarbonizacién
y la adaptacién al clima, ascienden a 360.000 millones
de euros (incluyendo otras actuaciones previstas para
atender necesidades de digitalizacién, ciberseguridad y
ampliacién de la capacidad cuando sea necesario) (Air-
ports Council International [ACI], 2024).

La forma en que las personas viajan y se desplazan por
el mundo cambiara significativamente en las préximas
décadas, impulsada por nuevas prioridades globales y
avances tecnoldgicos.

— Los aeropuertos serdn los principales motores de
este cambio en toda la industria, transformdndose ellos
mismos en el proceso para convertirse en centros de
transporte y energia, sostenibles y eficientes.
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Las cinco megatendencias que influirdn en el futuro
de los aeropuertos estardn determinadas por la ne-

cesidad de:

- Lograr emisiones netas cero.
— Fomentar la innovacién tecnoldgica.

— Revolucionar la experiencia del pasajero con tecno-
logia avanzada.

— Mejorar la conectividad intermodal.

— Adaptarse a una fuerza laboral cambiante que com-
bine la escasez de recursos con la especializacién que
requerird los cambios del sector en el desarrollo tecno-
l6gico y la atencién a nuestros clientes.

En muchos casos, la conectividad solo es posible me-
diante el avién vy, por ello, el transporte aéreo es un
sector altamente estratégico en términos de conexién,
accesibilidad, intercambio y cohesién territorial. Por
tanto, el principal hito de su ecosistema es que los
usuarios tengan la conviccidn de que, si deciden volar,
habridn escogido un modo de transporte que trabaja
para ser cada dia mds respetuoso con el medioambien-
te e integrado en su entorno.

Para alcanzar este objetivo, la transformacién de los
aeropuertos deberd ser constante y progresiva. Asi, en
2050, se espera que estas instalaciones sean centros de
viaje altamente conectados y multimodales, con pro-
cesos completamente automatizados que mejoraran la
eficiencia y la experiencia del pasajero (cuadro 1).

De esta forma, si queremos preparar las infraestructu-
ras para el futuro, los lideres aeroportuarios y los re-
guladores deberdn anticiparse a los cambios y adoptar
las iniciativas necesarias que permitan un crecimiento
sostenible del sector. La colaboracién entre gobiernos,
reguladores e industria serd fundamental para alcanzar
este objetivo.

En conclusién, el transporte aéreo se erige como un
pilar fundamental de la economia global, impulsan-

do el desarrollo y la conectividad a nivel mundial.
Frente a los retos medioambientales y tecnoldgicos,
la industria aerondutica y los aeropuertos estdn lla-
mados a liderar una transformacién sin precedentes,
orientada hacia la sostenibilidad, la digitalizacién y
la innovacién. La adopcién de pricticas mds verdes
y la integracidon de tecnologias emergentes serdn de-
terminantes para asegurar un futuro préspero y res-
ponsable, donde la aviacién continte siendo siné-
nimo de progreso y bienestar para las generaciones
venideras.
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Los puertos son un activo estratégico en constante transformacién
y adaptacion a las nuevas necesidades del mercado, los clientes, los
operadores, el entorno... En este articulo analizamos su papel, y
en especial el del primer puerto espafiol por volumen de actividad,
el Puerto Bahia de Algeciras, desde el punto de vista de diferentes
dimensiones: la econémica, la industrial, la energética, la ambiental

y la de la seguridad.

Con este andlisis justificaremos la necesidad de una mayor im-
plicacién de las administraciones competentes para seguir siendo
competitivos en el lado mar y trasladar toda nuestra potencialidad
al lado tierra. En este tltimo aspecto, a través de la mejora de in-
fraestructuras y del control del tréfico internacional de mercancias,
principalmente.

Puertos, Puerto de Algeciras, Transporte maritimo, Economia
azul, Logistica, Industria, Energfa, Transicién Energética, Soste-
nibilidad ambiental, Seguridad, Trifico de mercancias, Comercio

exterior.

El transporte es la columna vertebral de la economia
de la Unién Europea (UE). Los puertos ocupan un
lugar prioritario para sostener esta columna puesto
que el 75% del comercio extracomunitario se realiza
por via maritima y el 31% del intracomunitario. De
este modo, los puertos seguimos desempenando la
labor tradicional de intercambio modal al servicio
de los pasajeros y la mercancia. Pero ante el actual
contexto geopolitico y geoecondmico —nuevo y me
atreveria a decir, desconocido—, los puertos somos un
ACTIVO ESTRATEGICO que estamos en constante
transformacion y adaptacién a las nuevas necesida-
des del mercado, los clientes, operadores y el propio
entorno.

Ports are a strategic asset in constant transformation and adaptation ro
the new needs of the market, customers, operators, the environment...
In this article we analyze their role, and especially that of the first
Spanish port by volume of activity, Puerto Bahia of Algeciras, from
the point of view of different dimensions: economic, industrial, energy,
environmental and security.

With this analysis we will justify the need for greater involvement of
the competent administrations to remain competitive on the sea side
and transfer all our potential to the land side. In this last aspect,

mainly through the improvement of infrastructure and the control of
international merchandise traffic.

Ports, Port of Algeciras, Maritime Transport, Blue Economy, Logistics,
Industry, Energy, Energy Transition, Environmental sustainabiliry,
Securiry, Goods traffic, Foreign Trade.

Otro aspecto en el que destacan los puertos es en la
dimensién industrial. Tras la pandemia de la covid 19
originada a primeros de 2020, surgieron tensiones co-
merciales y logisticas, especialmente con los entornos
asidticos. En este contexto broté la necesidad de re-
industrializar Europa, es decir, acercar los centros de
produccién a los centros de consumo en el continente
europeo. Pues bien, ante este cambio de orden, hay
que recordar que los puertos ya venimos siendo im-
portantes clusteres industriales. En el caso del puerto
de Algeciras, contamos en el arco de la bahia con un
destacado nimero de sedes de varias de las grandes
industrias mds importantes del pais —buena parte de
ellas cotizan en el IBEX-35—, todas ellas coordinadas
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Grafico 1

Vista aérea del puerto de Algeciras y del estrecho de Gibraltar

-

Fuente: APBA.

ademds bajo el paraguas de la Asociacién de Grandes

Industrias (AGI) (1) del Campo de Gibraltar.

3. Dimension energética

En la dimensién energética, tras la invasién de Rusia
y la consecuente guerra de Ucrania, los puertos somos
facilitadores de la transicién energética en la Unién
Europea, esto es el concepto REPower Europe, por el
que se busca la autonomia energética del territorio. En
este sentido, los puertos, como digo, somos facilita-
dores, ya que ponemos toda nuestra infraestructura
al servicio de las industrias para promover el uso de
nuevos tipos de combustibles, su almacenamiento o su
distribucién.

4. Dimensidén climatica

Como decfamos anteriormente, los puertos somos
también facilitadores de la transicién energética, pero

también somos impulsores. Desde el puerto de Algeci-
ras, lo tenemos claro: producir y poder transportar la
nueva energfa limpia para su consumo final a través de

puertos especializados, es el camino a seguir.

Y, precisamente, ejemplo de ello fue el acto que aco-
gimos en junio de 2023 para la firma de acuerdos de
CEPSA y las companias Yara y Gasunie para impulsar
el corredor maritimo de hidrégeno verde entre los
puertos de Algeciras y Réterdam. El acto conté con
el apoyo de los reyes de Espafia y Holanda, Felipe VI
y Guillermo Alejandro. El Valle Andaluz del Hidro-
geno Verde que lidera CEPSA es uno de los proyectos
de hidrégeno verde mds ambiciosos de Europa. La
compafifa prevé construir una nueva planta de amo-
niaco verde en su Parque Energético de San Roque.
Supondrd una inversién de 1.000 millones de euros y
la creacién de 3.300 puestos de trabajo.

El Valle Andaluz del Hidrégeno Verde permitird acelerar
la transicién energética y conseguir una mayor inde-



pendencia energética del continente. Al centro de pro-
duccién de San Roque, se unird el de Palos de la Fron-
tera (Huelva). Ambas plantas tendrdn una capacidad
combinada de electrélisis de 2 GW y producirdn hasta
300.000 toneladas de hidrégeno verde al afio. Asimis-
mo, su construccién permitird impulsar la produccién
de biocombustibles 2G y productos derivados, como el
amoniaco y metanol verdes, que contribuirdn a la des-
carbonizacién de los clientes industriales y del sector
del transporte pesado.

Segtn los detalles ofrecidos por CEPSA, la puesta
en marcha de las plantas de hidrégeno, ligadas a la
produccién de biocombustibles, evitard la emisién
de seis millones de toneladas de CO, al afno y la emi-
sién de otros gases y particulas, mejorando asi la ca-
lidad del aire y contribuyendo a la consecucién de
los objetivos de la Agenda 2030 de Naciones Uni-
das. Generar la energia renovable necesaria para estas
plantas serd posible gracias al desarrollo de proyectos
edlicos y solares.

El Valle Andaluz del Hidrégeno Verde convertird
a Andalucia y a Espana en una potencia energética
europea con capacidad de exportacién, contribuyen-
do a la seguridad de suministro y a la independencia
energética de Europa. Por otro lado, el desarrollo de
este valle va a posicionar a los puertos andaluces como
referentes mundiales en los corredores internaciona-

Estrecho de Gibraltar

Fuente: APBA.

les del hidrégeno verde y en el suministro de nuevos

combustibles verdes para el transporte maritimo.

Por otro lado, en el marco de la seguridad, hay que
ver a los puertos desde el prisma de infraestructuras
criticas, como ya se ha constatado, e incluso desde la
propia perspectiva militar. De hecho, en el caso del
puerto de Algeciras, estd ubicado en el estrecho de
Gibraltar que se configura actualmente como la Gnica
puerta maritima operativa en el Mediterrineo debido
al bloqueo del mar Rojo que obliga a los buques a
reconfigurar sus rutas bordeando Africa por el cabo
de Buena Esperanza.

Esta ubicacién en el estrecho de Gibraltar, uno de los
principales nodos maritimos globales junto al canal de
Panamd, canal de Suez y el estrecho de Malaca, le su-
pone estar en la ruta round the World y poder ofrecer
desviacién 0 a los buques que utilizan estas conexio-
nes maritimas mundiales. En concreto, el estrecho de
Gibraltar es la segunda ruta maritima mundial con el
paso anual de més de 115.000 buques. Situado entre
dos continentes, Europa y Africa, se configura como
una zona estratégica para la navegacién maritima ya
que estd incluido en nueve de las veinte principales ru-

tas maritimas globales.



Pues bien, por todas estas razones estratégicas a los puer-
tos se nos exige cada vez mds y tenemos que estar a la
altura del contexto mundial actual, pero es muy cierto
que también necesitamos la ayuda y colaboraciéon de
todos: tanto de la iniciativa pablica como de la parte
privada, a través de las empresas y los sindicatos.

Y todo ello porque necesitamos seguir siendo competi-
tivos. Espana y Europa, hoy mds que nunca, necesitan
puertos verdaderamente sélidos.

Para alcanzar dicho objetivo, es fundamental alinear
nuestras potencialidades del lado mar con las del lado
tierra. En el caso concreto del puerto de Algeciras, con-
tamos con terminales de contenedores lideres en Euro-
pa en términos de eficiencia, segtin el ranking que cada
afo confecciona el Banco Mundial y la consultora S&P
Global. Asi, como refleja el informe 7he Container Port
Performance Index 2021: A Comparable Assessment of
Container Port Performance (2), el puerto de Algeci-
ras es el mds eficiente de Europa y ocupa el décimo
puesto a nivel mundial. Este estudio incluye un doble
enfoque, estadistico y administrativo, metodologias
consideradas por sus autores complementarias para

ajustarse mejor al rendimiento real de cada puerto. En
la primera de ellas el puerto de Algeciras repite en el
décimo puesto; en la segunda avanza en el dltimo ano
desde el puesto 32 al 11.

A esta eficiencia, se une en el lado mar la alta conectivi-
dad maritima del puerto de Algeciras, que contribuye
en buena medida a los excelentes niveles de conectivi-
dad que registra el conjunto de los puertos espanoles
en el ranking de conectividad maritima mundial que
realiza cada trimestre la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) y en
cuya ultima actualizacién (junio de 2024) Espafia ocu-
pa el sexto puesto como el pais mejor conectado del
mundo a nivel maritimo (3).

El papel del puerto de Algeciras es clave para canali-
zar los intercambios en las cadenas logisticas globales
y regionales. En este sentido, una de las principales
bazas del puerto de Algeciras es precisamente la am-
plia conectividad maritima global que ofrece. Cuenta
con conexién directa con mds de 200 puertos en 70
paises gracias a 142 servicios regulares que ofrecen
23 navieras de contenedores. Destaca ademds que

los principales grupos navieros no solo operan en el

Conectividad del puerto de Algeciras
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puerto de Algeciras, sino que cuentan con inversién

directa en el puerto andaluz.

Como vemos, la conectividad es el principal activo de
un puerto. Como he augurado en numerosos foros, si
perdemos la conectividad, perdemos el transbordo vy,
por ende, perdemos competitividad para atraer inver-
siones, generar actividad y crear empleo. En este con-
texto, desde el ano 2020 el puerto de Algeciras viene
alertando de las repercusiones para los puertos euro-
peos de la entrada en vigor de la directiva europea del
Emisissions Trading System (ETS), relativa al Sistema
de Comercio de Emisiones de la Unién Europea. No
es que no estemos de acuerdo con el enfoque y los ob-
jetivos del ETS, todo lo contrario, apoyamos al 100%
los acuerdos del Pacto Verde europeo (Green Deal) y
el objetivo del Fiz for 55, pero no es menos cierto que
la legislacién relativa al ETS, tal y como se ha creado
inicialmente, esta creando determinadas disfunciones,
ocasionando desvios de buques y traficos a puertos de
terceros paises proximos a la UE y la consiguiente fuga
de CO, del espacio europeo. Para nosotros, esta direc-
tiva es incongruente ya que, ademds de no evitar las
emisiones, no estd alineada con la estrategia conjunta
de la Unién Europea, donde se necesitan puertos po-
tentes y activos y no una directiva que limite nuestra

conectividad y nuestra competitividad.

En este sentido, también estamos atentos a otro pro-
yecto que la Unién Europea tiene sobre la mesa: la re-
forma de la directiva sobre fiscalidad energética (ETD,
por sus siglas en inglés), con la que pretende revisar los
impuestos aplicables a los combustibles maritimos, lo
que conocemos como bunker. De nuevo una iniciativa
comunitaria, de llevarse a cabo, nos situaria en desven-
taja respecto a puertos cercanos de terceros paises en
cuanto a la posibilidad de ofrecer precios de combus-

tibles competitivos.

Ante esta descripcién, no hay dudas de que la geopo-
litica y la geoeconomia mundial indican claramente y
cada vez mds que el puerto de Algeciras es una infraes-
tructura estratégica critica que necesita una POLITICA
DE ESTADO, que se traduzca en inversion en ferro-
carril, carreteras y viabilidad medioambiental para sus
proyectos, con el fin de poder seguir manteniendo sus
cifras de actividad.

Pues bien, como decimos, a pesar de este magnifico es-
cenario en el lado mar, buena parte de nuestra compe-
titividad la perdemos en el lado tierra. Como he repe-
tido ya en diversos foros, tenemos un Ferrari en el lado
mar y un Seiscientos en el lado tierra. Sin desmerecer al
mitico vehiculo de Seat, necesitamos equiparar ambos
lados de nuestros muelles: el maritimo y el terrestre.

Se hace ya indispensable mejorar la conectividad te-
rrestre, tanto por carretera como por ferrocarril del pri-
mer puerto espafol en trifico de mercancias. La conec-
tividad maritima es fundamental para el futuro de los
puertos, pero también lo es la conectividad terrestre,
tanto por carretera como por ferrocarril. Necesitamos
puertos bien conectados con las dreas de distribucién
para dar respuesta no solo a las necesidades del mer-
cado, sino también para ser mds sostenibles con nues-
tro entorno. La Unién Europea es consciente de ello y
trabaja para el desarrollo de una Red Transeuropea de
Transporte que conecte a los principales nodos logisti-
cos y portuarios entre si. Por nuestra parte, desde Alge-
ciras seguiremos reivindicando una mejora de nuestras
conexiones precisamente por ser el kilémetro cero de
dos de los nueve corredores ferroviarios prioritarios
establecidos por la UE a través del Ramal Central de
los Corredores ferroviarios Atldntico y Mediterrdneo.
El enlace ferroviario al puerto de la bahia de Alge-
ciras a través de la linea ferroviaria Algeciras-Boba-
dilla-Madrid es doblemente prioritario para la Red
Transeuropea de Transporte de la Comisién Europea y
el Parlamento de la UE (UE n° 1316/2013)

El principal escollo de la conexién ferroviaria Alge-
ciras-Bobadilla es que es una linea convencional, sin
electrificar, con un trazado que discurre por zonas de
altas pendientes. Desde la APBA consideramos que
es necesario acelerar el ritmo para ejecutar la moder-
nizacién de este tramo para ofertar una conexién fe-
rroviaria competitiva tanto para las mercancias como
para los méds de 6 millones de pasajeros que utilizan los
puertos de Algeciras y Tarifa, ambos gestionados por la
Autoridad Portuaria Bahia de Algeciras.

Y en ese objetivo de lograr un transito mds fluido de
la mercancia juega también un papel fundamental la
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agilidad de los controles oficiales del trafico interna-
cional de mercancias. En este sentido, el puerto de Al-
geciras vivié el pasado 2 de julio una jornada histérica
para el futuro del puesto de control fronterizo (PCF).

La jornada, que organizamos desde la Autoridad Por-
tuaria Bahfa de Algeciras junto al Ministerio de Po-
litica Territorial, reunié por primera vez en Espana a
representantes de los seis ministerios competentes en el
funcionamiento de los PCF, responsables de la mayoria
de las autoridades portuarias espafolas, representantes
de los transitarios, asociaciones de distribuidores y de
las empresas exportadoras del sector agroalimentario.
La cita de alto nivel conté con el respaldo de los mi-
nistros de Politica Territorial, Angel Victor Torres, y de
Agricultura, Pesca y Alimentacién, Luis Planas.

La apuesta por la digitalizacion, la sostenibilidad y una
mayor coordinacién centraron la mayoria de las po-
nencias y mesas redondas.

Evitar duplicidades y demoras en el servicio de control
fronterizo es una demanda histérica que, al igual que
en el resto de puertos espafioles, venimos clamando
tanto desde la APBA como desde las empresas de la co-
munidad portuaria del puerto de Algeciras, donde li-

derar el trafico nacional de mercancias nos ha supuesto
también ser el punto fronterizo que mds ha padecido
el funcionamiento de unos servicios de inspeccién que
necesitan una urgente modernizacién que nos permita
ganar eficiencia y competitividad, que se traduzca en
unos puertos mds sdlidos y competitivos.

En enclaves como el puerto de Algeciras, con un alto
porcentaje de trifico de mercancias perecederas, es
crucial facilitar las tramitaciones, que los controles
sean mds 4giles, que podamos ofrecer un mejor servi-
cioy, por tanto, atraigamos mds tréfico de importacién
y exportacién a un menor coste. Todo ello ofreciendo
las méximas garantias para los consumidores y el co-
mercio exterior no solo de Andalucia y Espana, sino de
toda la Unién Europea.

El puesto de control fronterizo (PCF) de Algeciras
es el de més actividad del pais. Con mds de 200.000
partidas al afio, inspecciona el 30% del total de las
importaciones sujetas a control sanitario en Espana.
Estas cifras justifican sobradamente que el puerto de
Algeciras haya sido sede de las I Jornadas Nacionales
sobre Controles Oficiales en el Trifico Internacional
de Mercancias.



Quiero aprovechar estas lineas también para reconocer,
como ya hice en la apertura de las jornadas, el trabajo
y esfuerzo de todos los responsables, inspectores y per-
sonal de los puestos de control fronterizos por su pro-
fesionalidad y capacidad de trabajo. No en vano, en los
cinco dltimos afos las inspecciones sanitarias se han in-
crementado en Espana un 33,2%, segin detall6 en su
intervencion el ministro Torres. Por su parte, el ministro
Planas apunté otro dato que da una visién de estos vo-
ldmenes: en el sector agroindustrial Espana es el cuarto
exportador europeo y séptimo mundial, con unas ventas
al exterior que generaron entre mayo de 2023 y abril de
2024 (tltimo dato disponible) 71.700 millones de eu-
ros, con un saldo positivo de 17.000 millones de euros.

Ante este escenario, desde el puerto de Algeciras ne-
cesitamos que las mejoras se lleven a cabo cuanto an-
tes para evitar desvios a otros puertos como los del
norte de Europa. Asimismo, apostamos por mejorar
el ambito de los recursos humanos en los PCF (cober-
tura inmediata de bajas o adecuacién de la plantilla a
los trificos y horarios de servicio), asi como mejorar
la digitalizacién de los procesos de los organismos de
inspeccion.

En definitiva, la inspeccién de mercancia no debe ser
un objetivo en si mismo, si no que es un medio para.
Por tanto, apelo a la necesidad de tener una visién
de 360 grados. Es decir, necesitamos puestos de ins-
peccién que ofrezcan mecanismos de seguridad, pero
también una visién mds amplia en la que los servicios
de inspeccién son una parte de un todo. Por ello, hay
que facilitar el comercio exterior en beneficio de las
importaciones y exportaciones de nuestros productos
agroalimentarios, tanto para la comercializacién de la
produccién local como para complementar esta pro-
duccién en épocas de fuera de temporada en Espana.
De todos es bien sabido que el consumidor quiere po-
der comprar determinados productos durante todo el
aflo, aunque no sea época de produccién en nuestro
pais, es por ello por lo que los productores naciona-
les se apoyan en las importaciones de productores
hortofruticolas con origen en terceros paises fuera de
temporada en Espafia. Como ejemplo estd el caso del
aguacate que se consume durante todo el ano inde-
pendientemente del periodo de comercializacién del
producto con origen espanol.

El puerto de Algeciras es un referente en el trifico de
mercancia refrigerada (conocida en el sector como
reefer) dada su amplia y especializada oferta con insta-
laciones de ultima generacién para almacenamiento en
frio de la mercancia. En lo referente al sector hortofru-
ticola, Algeciras canaliza la mitad del trifico de frutas y
hortalizas de los puertos de Espana.

A nivel de trédfico de contenedores, el puerto de Al-
geciras constituye una plataforma de conexién entre
las lineas maritimas que unen entre si Europa, Africa,
América y Asia, siendo el centro logistico maritimo y
portuario de referencia en el Mediterrdneo occidental.
Dos terminales de contenedores operan actualmente
en sus instalaciones. En el grafico 5 se expone la evo-
lucién import y export de contenedores en el puerto
Bahia de Algeciras.

A nivel de trafico rodado, el puerto Bahia de Algeciras
constituye un puente marftimo entre Europa y Africa,
permitiendo que cada vez sea mayor el tréfico comer-
cial entre ambas orillas del estrecho de Gibraltar. Es
importante resaltar la corta distancia que separa ambos
puertos, el puerto de Tédnger Med y el puerto Bahia de
Algeciras, cuyo recorrido es realizado por buques Ro-
Pax y Ro-Ro en un tiempo medio de una hora y media
de travesia, y destacar el tipo de mercancia transporta-
da, siendo esta en un alto porcentaje mercancia perece-
dera. A esta linea se une también el tréfico de camiones
en la conexién Algeciras-Ceuta, principalmente para
abastecer a la ciudad auténoma. En 2023, el puerto de
Algeciras registré un tréfico Ro-Ro (de camiones, por
sus siglas en inglés Roll on-Roll offj de 458.506 unida-
des. En el grifico 6 se muestra la evolucién del tréfico
Ro-Ro entre los puertos de Algeciras y Tdnger Med,

linea que absorbe el grueso de este tréfico.

Resaltar que la previsién del tréfico Ro-Ro en el Puer-
to de Algeciras es de unos 800.000 camiones para el
afio 2030.

Para el correcto transito de toda esta mercancia por
el puerto Bahia de Algeciras, con el objetivo de que
pueda llegar a su destino planificado en el menor tiem-
po posible (volver a resaltar que en un alto porcentaje
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esta mercancia es perecedera), es esencial el 6ptimo
funcionamiento de todos los organismos y entidades
que intervienen en el proceso de inspeccién de dicha

mercancia.

Durante los tltimos afios, los operadores e importado-
res que utilizan el puerto Bahia de Algeciras han visto
cémo la mercancia de importacién padece retrasos en
los procesos de inspeccién, principalmente durante las
diferentes campanas agricolas que se suceden a lo largo
del ano (campana agricola de Marruecos, campafas de
citricos, etc.). Estos retrasos ocasionan que los clientes
finales, importadores y exportadores de dicha mercan-

cia, desvien sus productos por otros puertos.

Asimismo, el puerto de Algeciras juega un papel muy
importante en la nueva Politica Europea de Vecindad,
que apuesta por un refuerzo de las relaciones comercia-
les y de inversién con la vecindad Sur y Africa, consti-
tuyendo mercados de crecimiento y de produccion, asi
como una fuerte clave para la importacién de bienes y

servicios y de integracién de la cadena de valor.

Con el objetivo de atender esta evolucién ascendente
de los tréficos en el Estrecho, el puerto de Algeciras
estd ejecutando el denominado Plan Hércules, que su-
pone una inversién de mds de 200 millones de euros,
para integrar la cadena de valor regional en linea con
esta nueva politica comercial de la UE para reforzar los
lazos con la vecindad Sur. Este plan contempla actua-
ciones como la ampliacién de capacidad de la terminal
de trafico pesado, la ampliacién del puesto de control

Fronterizo o la trazabilidad completa de la mercancia.

Por otro lado, para dar salida a todo ese creciente tri-
fico de camiones también urge ya la aceleracién de
la autopista ferroviaria Algeciras-Zaragoza. Segtn los
primeros plazos marcados por el Ministerio de Trans-
portes, esta infraestructura debia de estar en marcha en
el segundo semestre de 2024. Este compromiso se an-
toja ya imposible, por lo que desde Algeciras exigimos
una concrecién. Queremos poder ofrecer a nuestros
clientes, operadores e inversores una programacién
exacta de los trabajos. De momento, estamos mante-
niendo encuentros de trabajo junto a ADIF y el pro-
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pio ministerio para hacer un seguimiento del proyecto
y poder coordinarnos de cara a los cortes de via que
exigirdn las obras. Segtin la previsién inicial, se espera
que la autopista ferroviaria cuente con seis trenes dia-
rios capaces de movilizar 180 camiones diarios, elimi-
nando asi trafico de vehiculos pesados de las carreteras
espafiolas y pasindolos al ferrocarril, con la, ademds,
consecuente reduccién de emisiones de CO,.

Ya hemos destacado la importancia de la ubicacién
estratégica del puerto de Algeciras en el estrecho
de Gibraltar. Pues bien, ademds de su relacién con
el norte de Africa, la bahia de Algeciras alberga la
colonia britdnica de Gibraltar, por lo que, en ple-
na negociacién entre Espana y Reino Unido tras el
Brexit, desde el puerto de Algeciras observamos con
atencién lo que de ahi pueda resultar. En este sen-
tido, ya hemos trasladado al propio Ministerio de
Asuntos Exteriores, mediante un escrito a su maxi-
mo responsable, el ministro José Manuel Albares,
nuestra preocupacién porque los intereses naciona-
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les en lo referente al lado mar se tengan en cuenta en
un enclave estratégico a nivel mundial.

En lineas generales, pedimos un contexto de igualdad
fiscal y aduanera con Gibraltar y, en concreto, una es-
pecial atencién a asuntos como la regulacién y el con-
trol del tréfico maritimo, la ampliacién del fondeadero
de Gibraltar fuera de las aguas en litigio, los posibles
nuevos servicios de pasajeros entre Marruecos y Gibral-
tar (con un futuro acceso directo a la Unién Europea),
la inexistencia de un control aduanero maritimo en la
colonia y la necesidad de que se establezca un marco
normativo reciproco para las empresas de ambos terri-
torios, con, entre otros aspectos, sujecion a la normativa
europea (como es el caso del ya mencionado ETS).

En resumen, pedimos a Exteriores que en las negocia-
ciones valore los riesgos de incluir a Gibraltar en el
espacio Schengen de la Unién Europea, sin tener en
cuenta los riesgos de los que le venimos alertando no
solo desde la autoridad portuaria, sino desde las em-
presas de la comunidad portuaria del puerto de Alge-
ciras y el resto de los agentes sociales y econémicos del
entorno de la bahifa de Algeciras.



Para concluir, resenar que, en cuanto al sistema por-
tuario nacional, el puerto de Algeciras se alza como el
primer puerto espanol en tréfico total de mercancias,
con 104,8 millones de toneladas movidas en 2023. En
2016 superd la barrera de los cien millones de tone-
ladas y se situé en el Top 4 de los puertos europeos
con mayor tréfico de mercancias, solo superado por los
puertos de Réterdam, Amberes y Hamburgo.

Los principales tréficos en los que destaca el puerto de
Algeciras son contenedores, con 4,7 millones de teus
(medida estandarizada para los contenedores de seis
metros); los graneles liquidos, con 26,5 millones de
toneladas, gracias principalmente a los tréficos del par-
que energético de CEPSA; el bunkering o suministro de
combustible a buques, con 3,7 millones de toneladas,
que le llevan a ser lider del Mediterrdneo; o los trificos
del Estrecho a través de los pasajeros (5,5 millones de
viajeros) y el Ro-Ro (458.506 camiones).

Toda esta actividad conlleva un impacto econémico
que se traduce en mds de 28.000 puestos de trabajo,
suponer el 7% del producto interior bruto (PIB) de

Andalucia y, junto a las empresas del arco de la bahia
de Algeciras, conformar el primer claster industrial de
Espafa.

Como vemos, el puerto de Algeciras es la principal lo-
comotora para la creacién de empleo y riqueza en su
drea de influencia, de ahi la importancia de que se siga
apostando e invirtiendo en la puerta de entrada Sur a
Europa.

(1) La AGI, formada por quince entidades, se configura como
uno de los principales nucleos industriales de Andalucia y del
conjunto de Espana. Acerinox, Air Liquide, APM Terminals,
Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras, Cepsa, Cepsa
Quimica, Endesa, Evos, Exolum, Indorama, Linde Gas Espa-
fia, Naturgy, Repsol, Repsol Butano y Viesgo son las grandes
instalaciones industriales y portuarias que forman parte de la

Asociacién de Grandes Industrias del Campo de Gibraltar.
2

~

Fuente: https://documentos.bancomundial.org/es/publication/
documents-reports/documentdetail/099125006072255739/
p1758330dccd270a70b31e0619fee32eb41.

(3) Fuente: https://unctadstat.unctad.org/datacentre/dataviewer/
US.LSCIL
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— IN MEMORIAM

IN MEMORIAM ]OSE LUIS MALO DE MOLINA

José Antonio Negrin de la Pefia

Decano de la Seccion de Ciudad Real. Colegio de Economistas de Madrid

De nuevo tenemos que recordar a uno de los nues-
tros, a José Luis Malo de Molina. Nacido el 17 de
marzo de 1950 en Santa Cruz de Tenerife fallecié —a
los 73 anos— el pasado 28 de febrero de 2024. Y si, era
uno de los nuestros por formacién y vocacién.

Por formacién, Malo de Molina era economista por
licenciarse y doctorarse en Ciencias Econdmicas y Em-
presariales en la Universidad Complutense de Madrid
(UCM), con sendos premios extraordinarios. Cuando
finaliz6 sus estudios, compaginé su activismo politico
en el Partido Comunista, con tareas de investigacién
en el departamento de Estructura Econémica de Es-
pana en la Facultad de Ciencias Econémicas y Empre-
sariales de la UCM, iniciando su tesis doctoral sobre
el mercado de trabajo, que dio, como resultado, dos
libros clave, Salarios y mercado de trabajo en Espana,
escrito junto a Angel Serrano, y Mercado de trabajo y
estructura salarial: el caso esparniol (1963-1975).

En el campus de Somosaguas coincidié con otro ilus-
tre economista, Luis Angel Rojo —maestro de econo-
mistas que nos dejé un 24 de mayo de 2011, el que
le inicié en la Economia (1), siendo su lugarteniente en
el Banco de Espana.

Para entender la trayectoria profesional de Malo de Mo-
lina, es necesario recordar la importancia de Luis Angel
Rojo, como comparnero de viaje —intelectual, profesio-
nal y, por qué no decirlo, vitalmente—. Rojo ingresé en
el Banco de Espana en 1971, como director general de
Estudios. En 1988 fue nombrado subgobernador del
banco hasta julio de 1992, fecha en que asciende al
cargo de gobernador del banco. Ejercié este cargo has-
ta julio de 2000. Recordemos que, durante su cargo —
como gobernador del Banco— puso en marcha la ley de
autonomia del organismo emisor y también participé
activamente en la gestacién y nacimiento de la moneda
tnica. El profesor Rojo fue, ademds, vicepresidente del

Instituto Monetario Europeo, antecedente del Banco

Central Europeo. Hay que recordar también que, bajo
su mandato, —un 28 de diciembre de 1993—, fue inter-
venido el Banco Espanol de Crédito (Banesto), presi-
dido por aquel entonces por Mario Conde. Luis Angel
Rojo fue, sin duda, el economista que mds ha influido
en la generacién de Felipe Gonzélez y de los socialistas
que alcanzaron el poder en 1982 con su visién de la
macroeconomia. Malo de Molina defendié la sobrie-
dad y, por supuesto, el rigor econémico aprendido de
su maestro. A las 6rdenes del profesor Rojo, tuvo un
papel destacado en la adaptacion econémica de Espana
a la Unién Europea tras su ingreso en la CEE el 1 de
enero de 1986 y, particularmente, en su integracién en
el Sistema Europeo de Bancos Centrales. Finalmente,
pasé a ser asesor para Asuntos Monetarios y Financieros
Europeos en la Representacion Permanente de Espana
ante la Uni6én Europea (Bruselas).

Por vocacién, el economista que hoy recordamos, ade-
mds de compartir con Rojo gran parte de sus avatares,
fue profesor titular de la Universidad de Comillas, im-
partiendo cursos sobre Macroeconomia y Politica Eco-



ndémica, entre 1974 y 1980. En ese mismo periodo,
ya comentado, fue profesor ayudante de la Universi-
dad Complutense en el Departamento de Estructura
Econdémica de Espana. Entre 1981 y 1986 —y poco
después de leer su tesis en 1982— consigui6 una plaza
de profesor adjunto (el equivalente al actual profesor
titular), impartiendo cursos sobre economia laboral y
economia espafola, asi como diversas asignaturas a los
estudiantes de doctorado, dirigiendo la elaboracién de
varias tesis doctorales. Casi al mismo tiempo, ingre-
saba en el Servicio de Estudios del Banco de Espana.
La ley de incompatibilidad le hizo tener que elegir en-
tre la Universidad y el Banco de Espana. Finalmente,
aposté por este ultimo, trabajando en el Banco de Es-
pana durante casi cuarenta anos (1982-2019) ocupan-
do los cargos de: economista del Servicio de Estudios,
en 1982; subjefe y jefe de Estudios Monetarios y Fi-
nancieros, entre 1987 y 1992, y director general del
Servicio de Estudios, —la actual Direccién General de
Economia y Estadistica—, entre 1992 y 2015. Desde
este cargo impulsé el prestigio de dicho departamento,
convirtiéndolo en uno de los centros de andlisis econémico
y financiero con mayor reconocimiento en Espana, y en
un foco de atraccion de talento para varias generaciones
de economistas, que contribuyeron a consolidar el papel
del Banco de Espana en el dmbito econdmico nacional e
internacional (2). La gran obra de Malo de Molina fue
convertir este Servicio de Estudios en un gran referente
gracias a su enorme capacidad analitica. Un ejemplo de
ello fueron la Central de Balances o la Encuesta Finan-
ciera de las Familias (3). Malo de Molina se mantuvo
al frente del Servicio de Estudios con Jaime Caruana,
primer gobernador del Banco de Espana designado
por el Gobierno del Partido Popular, lo que habla de

su trabajo e independencia.

Ademis, fue miembro del Consejo General de Colegios
de Economistas de Espafia, entre 1980 y 1984. Fue pre-
sidente del Comité Cientifico de la Fundacién de Estu-
dios de Economia Aplicada (FEDEA) y miembro de su
patronato (1992) —prestigioso think tank que albergaria
inicialmente el influyente Blog de Economia Nada es
Gratis, hoy independiente—. También fue presidente de
la Ponencia del Plan Estadistico Nacional (2005-2008);
miembro del grupo de expertos nombrado por el Go-
bierno espanol (1987) para el estudio de los problemas
del desempleo en la economia espanola; miembro su-

plente del Consejo de Gobierno del Banco Central Eu-
ropeo desde su creacién, en 1998, y presidente de su
Comité de Presupuestos, desde 2011.

Muchos han sido los homenajes que, desde la fecha de
su fallecimiento, se han realizado. Llama la atencién,
—por lo que habla de Malo de Molina—, el realizado
el 11 de abril por sus compafieros de estudios en la
Facultad de Econdémicas con un libro colectivo bajo
el titulo Experiencias, ilusiones y recuerdos. Economistas
1974, Somosaguas referido a la promocién de 1974,
que inauguré el Campus de Somosaguas y que fue, en
palabras del profesor Rafael Myro, ¢/ #ltimo y emotivo
proyecto editorial, en el que sus companeros (se apresu-
raron) a colaborar, tratando de emular la pasion que é/
ponia en todo lo que hacia (4).

José Luis Malo de Molina ha sido reconocido uni-
nimemente como uno de los grandes economistas
espafioles, destacando ademds su contribucién al pro-
ceso de incorporacién de Espafna a la estructura ins-
titucional de la Unién Econémica y Monetaria y, en
particular, en la integracién del Banco de Espafia en
el Sistema Europeo de Bancos Centrales. De acuer-
do con el profesor Myro, José Luis Malo de Molina,
fue un economista brillante y un gran ilustrado, con un
profundo conocimiento, no solo de la economia esparola,
sino también de la sociedad y la cultura espariolas (siendo)
ademds, un servidor piiblico ejemplar, muy consciente de
las muchas y altas exigencias de la funcion piblica, y una
persona extremadamente generosa.

Con este pequefio homenaje, el Colegio de Economis-
tas de Madrid, recuerda a nuestro compafero y desde
aqui quiere transmitir —a su familia y a todos los que
tuvieron la oportunidad de trabajar con él y de cono-
cer sus grandes dotes profesionales y su enorme calidad
humana—, sus mas sinceras condolencias. D.E.P.

(1) Herce, José Antonio (29 de febrero de 2024). «In memoriam,
José Luis Malo de Molina», £/ Confidencial (Madrid).

(2) https://www.diarioabierto.es/685100/fallece-jose-luis-malo-
de-molina.

(3) heeps:/Iwww.elconfidencial.com/economia/2024-02-28/muere-
malo-de-molina-el-historico-jefe-del-servicio_3839672/.

(4) https://alde.es/blog/economia-espanola/en-memoria-de-jose-
luis-malo-de-molina/.



José Antonio Negrin de la Pefia

Decano de la Seccion de Ciudad Real. Colegio de Economistas de Madyid

n afio mds, los economistas
de Madrid (y de sus sec-
ciones de Ciudad Real, Cuen-
ca, Guadalajara, Segovia, Soria

y Toledo) fuimos convocados el
viernes 26 de abril de 2024 —a las
18.00 horas—, esta vez en el Ho-

tel InterContinental de Madrid,
a la presentacién del nimero del
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balance econémico del afo ante-
rior. En esta ocasién se presentd
el ndmero 185 de la Revista Eco-
nomistas, bajo el titulo «Espana

2023: Un balance», revista que, e
como sabemos, edita el Colegio
de Economistas de Madrid, en
colaboracién con el Consejo Ge-

neral de Economistas.

Este ano, junto a la decana-presidenta del Colegio
de Economistas de Madrid, Amelia Pérez Zabaleta,
y Valentin Pich, presidente del Consejo General de
Economistas, estaba como invitada, la presidenta
del Instituto Nacional de Estadistica (INE), Dna.
Elena Manzanera.

La apertura del acto estuvo a cargo de nuestra deca-
na. En ella, agradecié a los miembros del panel, a los
asistentes y a los autores que contribuyeron en este
monogréﬁco, su presencia. A continuacién, presentd
un detallado recorrido por los articulos de la revista
subrayando su valor analitico y prictico, tal y como
recogeremos posteriormente.

El evento continué con la intervencién de Valentin
Pich, presidente del Consejo General de Economis-
tas. Valentin Pich elogi6 la revista por su enfoque
completo y perspicaz sobre la situacién econémica de

economistas

Consejo General

l.l.l Colegio de

Economistas

m de Madrid

Dria. Amelia Pérez Zabaleta, decana-presidenta del Colegio de Economistas de Madrid;
Dra. Elena Manzanera, presidenta del Instituto Nacional de Estadistica (INE), y
D. Valentin Pich, presidente del Consejo General de Economistas de Esparia.

Espana y destacé el privilegio de contar con la parti-
cipacién de Elena Manzanera, presidenta del INE, en
ese dia especial.

Elena Manzanera tomé la palabra para enfatizar la cre-
ciente relevancia de los datos y estadisticas oficiales en
nuestra sociedad impulsada por la informacién. Abordé
los desafios a los que se enfrenta el INE y c6mo estdn
siendo gestionados, ofreciendo una visién clara sobre los
esfuerzos del instituto para adaptarse y responder a las

necesidades dindmicas de la economia y la sociedad.

El acto culminé con un céctel, ofreciendo a todos los
colegiados la oportunidad de intercambiar opiniones y
reforzar lazos profesionales en un ambiente distendido

y cordial.

La estructura del Balance 2023, sigue el esquema de
ediciones anteriores. Después de la nota Editorial de la
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directora de la revista, Amelia Pérez Zabaleta, se ana-
lizan en distintos apartados los temas de interés de la
economia espafola del pasado afio.

Asi, el primer apartado estudia el Entorno internacio-
nal y geopolitica —coordinado por Gregorio Izquierdo
Llanes—, en el que se analiza: el Final del endureci-
miento de las politicas monetarias ante la moderacion de
la inflacion y la desaceleracion del crecimiento, elabo-
rado por Gregorio Izquierdo Llanes, Carmen Vizcaya
Le6n y Adridn Gonzélez Martin; Un mundo dividido,
a cargo de Lorenzo Bernaldo de Quirés y Maria G6-
mez Agustin; Los BRICS+ y la desdolarizacién lenta,
por parte de Jesis Sinchez-Quifiones Gonzilez, y
La actual globalizacion/desglobalizacion. Nuevas ten-
dencias. La UE entre China y EE.UU., por José Maria
Casado Raigén.

La tarea de coordinacién del apartado sobre Econo-
mia nacional le corresponde a José Maria Rotellar y lo
componen los siguientes trabajos: La evolucién de la
economia, por José Maria Rotellar; La economia espa-
7no0la, un ano de transicién, por Pedro Cortinas Vizquez
y Cristina Sdnchez Figueroa; Una politica tributaria
acomodada a la inflacién, de Juan José Rubio Guerrero

y Santiago Alvarez Garcia, y Nuevo destino en alta velo-

cidad: Asturias, por Mario Gonzalez Medrano.

Rafael Pampillén Olmedo es el encargado de coordi-
nar la seccién sobre el Mercado laboral, capital huma-
no y demografia, en la que se afrontarn: la Fortaleza
del empleo en un contexto macroecondmico complica-
do, de Marfa Jests Fernidndez Sdnchez; Buen com-
portamiento del empleo en Espana, pero sin respuesta
a sus retos, por Alicia Coronil Jénsson; Productivi-
dad, informe PISA y mercado laboral, de Ana Cristina
Mingorance-Arnaiz y Rafael Pampillén Olmedo; £/
cambio de paradigma de las politicas de empleo, por
Jorge Ux6, y Dinamismo del mercado laboral espanol,

la reforma laboral y el mundo laboral que viene, de
Gayle Allard.

El apartado sobre la Actividad profesional y empresa-
rial es coordinado por Juan José Durdn Herrera y en
él podemos leer: Los beneficios empresariales en Espa-
fa: 2019-2023, de Vicente Salas Fumis; La banca
impulsa la elevada rentabilidad anual de la bolsa es-
panola, de Domingo J. Garcia Coto y Javier Garrido
Domingo; El entorno para la internacionalizacion de
la empresa espanola: tendencias, debilidades, retos, de



Enrique Fanjul y La nacionalidad de la empresa mul-

tinacional. Perspectivas internacionales, de Juan José
Durdn Herrera.

El Sector piiblico es coordinado por José Maria Espi y
estd formado por los siguientes andlisis: La legislacion
de servicios financieros durante la Presidencia espanola
del Consejo de la Union Europea, de Diego Villafdfiez
Sagardoy; Gestion de la deuda del Tesoro Piblico, de
Mercedes Abascal Rojo y Rocio Trueba Miralles; La
nueva gobernanza econdmica en la UE: punto de par-
tida e implicaciones para Esparia, de Marfa Cadaval
Sampedro; La elevada volatilidad impacta sobre un
mercado de emisiones en minimos, de Marfa Montana
Gonzélez y Salvador Jiménez, y El sector piiblico local
en un renovado pacto interno de estabilidad, de Rober-
to Ferndndez Llera.

El profesor Cuadrado-Roura es el encargado de coor-
dinar la seccién sobre el Andlisis sectorial y regional.
Sus trabajos son: ;Cumplird la agricultura europea
los compromisos del Pacto Verde?, de Ernest Reig; La
recuperacion del sector material de transporte salva las
manufacturas, de Maria José Moral; El sector comercio.
Cambios continuos, de Javier Casares Ripol y Victor J.

Martin Cerdefio; Sostenibilidad y transformacion digi-
tal: el renacer del turismo post-covid 19, de Maria Jests
Such Devesa, José E Perles Ribes, Victor Mas Pérez
y Patricia Aranda Cuéllar; £/ contenido autonémico de
los pactos de investidura, de Angel de la Fuente; Geo-
grafia del teletrabajo: sectores, paises y regiones, de Juan
R. Cuadrado-Roura, y Seis décadas de cambios en la
movilidad viaria y sus efectos en el territorio espaniol, de
Federico Pablo-Marti.

La tarea de coordinar la seccién sobre el Sistema finan-
ciero/finanzas es de Jesus Lopez Zaballos y estd formada
por: Situacion actual y retos del sector asegurador, de Mi-
renchu del Valle Schaan y Miguel Angel Vizquez Bur-
gos; jSerdn disruptivos los desarrollos DeFi?, de Carlos
Contreras, y El impacto de la regulacién en materia de
sostenibilidad sobre las entidades financieras, de Teresa
Royo Luesma.

El apartado sobre la Economia circular y sostenibilidad lo
coordina Gemma Durdn Romero y en él se pueden leer
los siguientes trabajos: Esparia, ssostenible y circular?, por
Gemma Durdn Romero; Mercado de productos financie-
ros en Espana en pro de una economia sostenible, baja en
carbono y resiliente al clima, por Carolina Yazmin Lépez



Garcia, y Avances en la implantacion de la Economia del
Hidrégeno en Espana, por Javier Brey.

La seccién sobre Economia digital ha sido coordinada
por Ana M. Lépez Garcia con los siguientes trabajos:
Economia digital en Espana: datos, tendencias y reali-
dades, de Ana M. Lopez; El avance de la digitalizacion
en Espana, de Juan Ferndndez de Guevara, y Transfor-
mando empresas y sociedad con inteligencia artificial:
la vision de Google en innovacién y bienestar global, de
Maria Teresa Ballestar.

La ya tradicional seccién sobre las Perspectivas, coor-
dinada por Milagros Dones Tacero, analiza: E/ consu-
midor espariol en la era del gasto calculado, por Patricia
Daimiel; Mercados ﬁnancieros: en camino a una nueva
normalidad, de Victor Gonzalo, y Disesiando una estra-
tegia de pais viable, de Milagros Dones Tacero.

Finalmente, y también como en afos anteriores, se
hace una semblanza de la premiada con el Nobel de
Economia por parte de José Antonio Negrin de la Pena
y que, en este afo, recayé en la historiadora econémica
Claudia Goldin por sus estudios pioneros sobre la bre-
cha salarial en las mujeres, y una Crdnica del Homenaje
a los colegiados que cumplen 25 y 50 asios de colegiacion,
por parte de Esther Garcia Garcfa.

En el Editorial nuestra decana destaca los aspectos mds
relevantes que se recogen en los distintos trabajos pre-
sentados en este Esparia 2023: un balance. De ellos, se
puede obtener una visién pormenorizada del panora-
ma econdmico espafiol durante el pasado afo, aventu-
rando, incluso, lo que estd siendo el presente y lo que
puede ser el futuro mds cercano. Lo primero que hay
que destacar es que venimos de un principio de década
complejo. Desde el comienzo de los afios veinte de este
siglo se estdn produciendo grandes acontecimientos
que afectan al progreso de la economia mundial y, por
ende, al de la espanola. La covid-19 (2020), la guerra
en Ucrania (2022), la guerra entre Isracl y Hamas, Hez-
bold y las milicias chifes iranies (2023), acompanados
de otros conflictos que suponen la fragmentacién del
mundo, estdn trayendo destruccién, muerte y un alto
grado de incertidumbre econémica. No cabe duda de
que la geopolitica se ha convertido en protagonista del
orden internacional, con enormes efectos econédmicos.
Tras tres afos después de la pandemia, la economia

mundial, en 2023, presenté un crecimiento positivo
que superd las expectativas, aunque fue menor que el
del ano anterior y que el de la etapa previa a la pande-
mia. La primera mitad del ejercicio se mostré mejor
que la segunda; con diferencias entre paises y regiones,
pues se produjo un resultado superior en las economias
emergentes que en las desarrolladas. La inflacién, que
se presentaba como un gran problema a comienzos de
afo, se logré moderar. Los bancos centrales de Occi-
dente continuaron endureciendo sus politicas moneta-
rias, aunque a menor ritmo que en 2022. No obstante,
parece que estos dan por concluido el ciclo alcista de
tipos de interés y el debate se centra en las posibles
bajadas en 2024, si bien todo dependerd de los riesgos
geopoliticos y, en particular, de las tensiones existentes
en Oriente Medio por la posible desestabilizacién del
comercio y de la economia mundial. Pero la inflacién
sigue alejada de los objetivos de las autoridades mone-
tarias y sigue constituyendo un injusto impuesto que
perjudica mds a los sectores més pobres de la poblacién
por la reduccién de su poder adquisitivo.

En Espafia, un hecho positivo ha sido la evolucién del
empleo, que se ha mostrado fuerte. El mercado laboral
espafol ha mostrado, tras la pandemia, unos resultados
histéricos y de entre los mejores de los paises de nues-
tro entorno. Factores determinantes han sido: el ma-
yor consumo de los hogares, el dinamismo del sector
turistico y la politica fiscal expansiva, derivada de los
fondos europeos, asi como la reforma laboral de 2021.
Si bien, profundizando en los datos, hay elementos
alarmantes que podrian comprometer la evolucién
del empleo a largo plazo y que siguen requiriendo una
reforma laboral profunda. Espana continda teniendo
una tasa de empleo baja y alejada de la media euro-
peay una alta tasa de temporalidad; también es preciso
una mejora en los salarios, relativamente mds bajos y
estancados en términos reales desde hace décadas. Pero
el mayor desafio en el trabajo es la baja productividad,
lo que sigue constituyendo una asignatura pendiente
de la economia espafiola. Con todo, el teletrabajo ha
llegado para quedarse y con tendencia a incrementarse;
asi pues, constituye y constituird uno de los elementos
de cambio. Se han producido grandes cambios en las
formas comerciales. A los anteriormente mencionados
retos del mercado de trabajo se afiaden otros, como
los derivados del comercio electrénico, que afectan a



la localizacién, los horarios o los servicios complemen-
tarios. El sector exportador, tras fuertes crecimientos
en los dos afos precedentes, muestra una preocupante
caida en las exportaciones. Con vistas al futuro, las in-
certidumbres sobre la evoluciédn de la economia inter-
nacional y los riesgos geopoliticos son determinantes
para la marcha del sector. Por lo que respecta al turis-
mo, 2023 se ha convertido en un ano récord de turistas
y de aportacién del sector al PIB, lo que ha contribui-
do al crecimiento de este. No obstante, se detecta la
necesidad de ordenacién del sector.

La sostenibilidad es un pilar sobre el que se asienta la
actividad econdmica. El cambio climdtico afecta sen-
siblemente a las economias y la sequia que asola una
gran parte de Espana requiere la toma de medidas
urgentes. La economia tiende a ser cada vez mis cir-
cular. Y se estd produciendo la transicién energética,
donde la economia del hidrégeno se postula como
una clara alternativa al modelo energético que ya in-
corpora en Espana las energias renovables. El mundo
se estd transformando a pasos gigantescos. Y muchos
cambios se deben a la inteligencia artificial (IA). La IA
estd redefiniendo la estrategia empresarial, mejoran-
do la eficiencia en los procesos productivos, al tiempo
que supone riesgos y desafios sociales significativos
derivados de la ética y de la privacidad, que requieren
una normativa y un debate responsable. Por todo, las
alianzas estratégicas y la colaboracién puablico-privada
desempefan un papel relevante. Las aportaciones de
la economista Claudia Goldin sobre las causas de la
brecha de género en el mercado laboral, y las razones
por las que las mujeres estdn infrarrepresentadas en
el mercado laboral y ganan menos que los hombres,
le han llevado a la obtencién del Nobel de Economia
en 2023.

Como en anteriores ediciones es posible resumir en
doce ideas lo resenado:

1. La geopolitica se ha convertido en protagonista del
orden internacional, con enormes efectos econémicos
(post-covid-19, guerra de Ucrania, Guerra de Gaza...).

2. Tres anos después de la pandemia, la economia
mundial, en 2023, present6 un crecimiento positivo.
La primera mitad del ejercicio se mostré mejor que la
segunda; con diferencias entre paises y regiones, pues

se produjo un resultado superior en las economias
emergentes que en las desarrolladas.

3. La inflacién, que se presentaba como un gran pro-
blema a comienzos de afio, se logré moderar.

4. En Espafa, un hecho positivo ha sido la evolucién
del empleo, que se ha mostrado fuerte. El mercado la-
boral espafiol ha mostrado unos resultados histéricos y
de entre los mejores de los paises de nuestro entorno.

5. Factores determinantes han sido: el mayor consu-
mo de los hogares, el dinamismo del sector turistico
y la politica fiscal expansiva, derivada de los fondos
europeos, asi como la reforma laboral de 2021.

6. El mayor desafio en el trabajo es la baja producti-
vidad, lo que sigue constituyendo una asignatura pen-
diente de la economia espafiola.

7. El sector exportador, tras fuertes crecimientos en
los dos afos precedentes, muestra una preocupante
caida en las exportaciones. Con vistas al futuro, las in-
certidumbres sobre la evolucién de la economia inter-
nacional y los riesgos geopoliticos son determinantes
para la marcha del sector.

8. El turismo-2023 se ha convertido en un ano récord
de turistas y de aportacién del sector al PIB, lo que ha
contribuido al crecimiento de este.

9. La sostenibilidad es un pilar sobre el que se asienta la
actividad econdmica. El cambio climdtico afecta sensi-
blemente a las economias y la sequia que asola una gran
parte de Espana requiere la toma de medidas urgentes.

10. El mundo se estd transformando a pasos gigan-
tescos y muchos cambios se deben a la inteligencia
artificial (TA). La IA estd redefiniendo la estrategia
empresarial, mejorando la eficiencia en los procesos
productivos, al tiempo que supone riesgos y desafios
sociales significativos derivados de la ética y de la pri-
vacidad, que requieren una normativa y un debate
responsable.

11. Las alianzas estratégicas y la colaboracién publico-
privada desempefan un papel relevante.

12. El Nobel de Economia en 2023 recayé en la his-
toriadora econémica Claudia Goldin que puso de ma-



nifiesto, las causas de la brecha de género en el mercado
laboral y las razones por las que las mujeres estdn infra-
rrepresentadas en el mercado laboral y ganan menos que
los hombres.

No cabe mds que resefar y agradecer el esfuerzo del
Consejo de Redaccidn, los coordinadores de las di-
versas secciones y, por supuesto, de los autores de los
diversos trabajos que forman este Esparia 2023: un ba-

lance por su compromiso con la promocion del andlisis
econdmico de calidad y la divulgacion del conocimiento
en nuestra profesion. Es de esperar, de acuerdo con las
palabras de nuestra decana, que la lectura de la Revista
Economistas sea de gran utilidad para todos nuestros co-
legiados y sirva como herramienta de reflexion y progreso
en sus respectivas dreas de trabajo 'y asi podamos seguir

el lema de san Agustin, rolle, lege; tolle, lege.
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Firma del convenio de colaboracién para
la unificacién del Colegio de Economistas
de Madrid y el Ilustre Colegio Central de
Titulares Mercantiles y Empresariales

de Madrid

El pasado 29 de mayo de 2024 el Colegio de Eco-
nomistas de Madrid y el Ilustre Colegio Central de
Titulares Mercantiles y Empresariales de Madrid
(ICOTMEMAD) firmaron un convenio de colabo-
racién para la unién de ambas instituciones. Esta
unificacién es el resultado de los acuerdos adoptados
por la Junta General del Colegio de Economistas
de Madrid, celebrada con cardcter extraordinario el
27 de septiembre de 2017.

La firma del convenio entre Amelia Pérez Zabaleta,
decana del Colegio, y Eladio Acevedo Heranz, presi-
dente del ICOTMEMAD, conté con la presencia de

Valentin Pich Rosell y Lorenzo Lara Lara, presiden-
te y vicepresidente segundo del Consejo General de
Economistas de Espafia, respectivamente. Ademds,
asistieron integrantes de las Juntas de Gobierno de

ambas corporaciones.

Celebracién del Dia del Economista
en el 702 Aniversario del CEMAD

En junio, y coincidiendo con el 70 aniversario del
Colegio, se celebré el Dia del Economista. Fue una
jornada de reconocimiento y gratitud hacia todos los
que han contribuido a que seamos lo que somos hoy:
una comunidad fuerte y comprometida con la socie-
dad espanola.

La decana, Amelia Pérez Zabaleta, inaugurdé el acto

destacando cémo el Colegio de Economistas de Madrid




e Colegio de
Economistas

m de Madrid

ha sido la casa comin de todos aquellos que han de-
dicado su vida a la economia y subrayd nuestra con-
tribucién a la modernizacién, transformacién y desa-
rrollo que nuestro pais ha experimentado a lo largo
de estas décadas.

El evento incluy6 un reconocimiento especial a todos los
colegiados y en €l se entregé el galardén de Colegiado del
Ao 2024 a Emilio Butragueno Santos, director de Rela-
ciones Institucionales del Real Madrid. Su intervencién
fue un reflejo de la cultura del esfuerzo y la dedicacion.

Ademds, se entregaron los premios a los tres ganadores
de la VIII Edicién de Trabajos Fin de Grado del Colegio:

— Miguel Franco Pérez (Universidad Rey Juan Carlos)
por su trabajo Aspectos econdmicos para frenar la despo-
blacion empresarial de las zonas rurales.

— Aroa Mufioz Ferndndez Medina (Universidad Casti-
lla-La Mancha) por su estudio Social Commerce: ;Qué
Jactores influyen en la intencion de compra en platafor-
mas de redes sociales?

— Angela Diez Espiga (Universidad de Alcal4) por su
andlisis 7he impact of the rising energy prices on econo-
mic growth and wellbeing: a study of energy-dependent
countries in the European Union.

El evento fue clausurado por Daniel Rodriguez Asen-
sio, viceconsejero de Economia y Empleo de la Comu-

nidad de Madrid.

El 26 de septiembre, en la Plaza de Colén, tuvo lugar
la octava edicién del Dia de las Profesiones, evento
organizado por la Unién Interprofesional de la Co-
munidad de Madrid (UICM). Este acto se ha conver-
tido en la cita anual de puertas abiertas de los colegios
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profesionales y estd dirigido a estudiantes preuniver-

sitarios, universitarios y estudiantes de Formacién
Profesional. Su objetivo es permitir que descubran,
conozcan y conecten con las diversas profesiones. El
Colegio estuvo presente en un estand y participé en
varias de las actividades desarrolladas con el objetivo
de brindar la oportunidad de acercar la profesion de

la economia y la empresa a las nuevas generaciones.

La jornada fue inaugurada por la vicealcaldesa de
Madrid, Inma Sanz; el presidente de la Unién In-
terprofesional de la Comunidad de Madrid (UICM)
y decano del Ilustre Colegio de la Abogacia de
Madrid, Eugenio Ribén Seisdedos; la concejala-
presidenta del Distrito de Salamanca, Cayetana
Herndndez de la Riva, y la decana del Colegio de
Economistas y tesorera de UICM, Amelia Pérez Za-
baleta. Durante el desarrollo de la jornada se contd
con la visita de la vicealcaldesa de Madrid, Inmacu-
lada Sanz Ortiz.

La jornada culminé con la clausura y la entrega de los
Premios UICM 2024 en un acto presidido por el conse-
jero de Presidencia, Justicia y Administracién Local de
la Comunidad de Madrid, Miguel Angel Garcia Martin.
En este evento se concedié el premio UICM 2024 al Ta-
lento Colegial al niimero 182 de la revista Economistas.

Premio UICM al talento colegial: niimero 182
revista Economistas: De profesz'o'n.’ economista

La Unién Interprofesional de la Comunidad de Ma-
drid (UICM) otorgé el premio 2024 al Talento Co-
legial en la categoria de Divulgacién Colegial al n°
182 de la revista Economistas: De proﬁsio’n: economista,
naumero dirigido y coordinado por la decana, Amelia
Pérez Zabaleta.

El galardén fue entregado, en el marco del Dia de las
Profesiones, por Ana Ramirez de Molina, viceconse-
jera de Universidades, Investigacién y Ciencia de la
Comunidad de Madrid, y fue recogido por la vice-
decana Ana M. Lépez, junto con la coordinadora del
ndimero y decana del Colegio, Amelia Pérez Zabaleta,
acompanadas por parte de los autores de ese nimero
entre los que se encontraban: Cristina Herrero, pre-
sidenta de la Autoridad Independiente de Responsa-
bilidad Fiscal (AIREF); Valentin Pich, presidente del
Consejo General de Economistas de Espafia; Daniel
Lacalle, economista jefe de Tressis; David Cano, so-

cio de Analistas Financieros Internacionales (AFI), y
Ricardo Palomo, decano de la Universidad CEU San

Pablo, entre otros.




Con motivo del 50 aniversario de la Ley de Colegios
Profesionales, en marzo se celebré en el Colegio una
reunion con los decanos de los colegios profesionales
de la Comunidad de Madrid. El propésito de este en-
cuentro fue intercambiar experiencias y fortalecer la
gestién y los servicios que desde los colegios se ofrece
a los ciudadanos. Ademids, se conté con la presencia
de la directora general de la Fundacién Madrid por la
Competitividad, Elena Mantilla.

La decana del Colegio, Amelia Pérez Zabaleta, destacé
la importancia de los profesionales madrilefios en la
economia de nuestra regién, tanto desde la renta como
el empleo que generan en la regidn, segtin el informe
Impacto econdmico de la actividad de los profesionales en
la Comunidad de Madyrid. Por su parte, Eugenio Ribén,
presidente de la Unién Interprofesional de la Comuni-
dad de Madrid y decano del Colegio de la Abogacia de
Madrid, compartié su perspectiva sobre los desafios y
oportunidades a los que se enfrentan los profesionales.

A continuacién, Elena Mantilla present el sello de
calidad de la Comunidad, Madrid Excelente, como el
tnico sello de calidad avalado por la Comunidad de
Madrid, que reconoce a las organizaciones compro-
metidas con la sociedad, el planeta, la innovacién y el

progreso.

En marzo y en la sede

del Colegio, se present6

el n° 184 de la revista

Economistas: ODS 12:

Produccion y consumo

sostenible. El papel de la

economia circular. Este

nimero profundiza en

la necesidad de adop-

tar préicticas de consu-

mo y produccién mds

sostenibles, resaltando

el papel esencial de la

economia circular en la consecucién de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS), con especial atencién
al ODS 12.

El acto conté con las intervenciones: de Gemma Du-
ran Romero, presidenta del Observatorio de Economia
Circular y Sostenibilidad del Colegio y coordinadora
de este nimero, y Cristina Aparicio Maeztu, directora
General de Transicién Energética y Economia Circu-
lar de la Comunidad de Madrid. La clausura del acto
estuvo a cargo de Valentin Pich Rosell, presidente del
Consejo General de Economistas de Espana.
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La modificacién de la Ley de Suelo y
Rehabilitacién Urbana, a debate

En el marco del Foro de Economistas Inmobiliarios
del Colegio, se celebré en junio la jornada La modi-
ficacion de la Ley de Suelo y Rebabilitacion Urbana,
a debate, en la que se conté con la participacién de
expertos y profesionales del sector, asi como repre-
sentantes del gobierno estatal y autondmico, para
abordar los desafios y oportunidades que presentan
las recientes modificaciones legislativas en materia de
suelo y rehabilitacién urbana.

La jornada fue inaugurada por la decana, Amelia Pé-
rez Zabaleta, quien resalté la importancia de este tipo
de encuentros para debatir y analizar las politicas ur-
banisticas que afectan tanto a profesionales del sector
como a la ciudadania en general. También particip6
en la inauguracién Francisco David Lucas Parrén,
secretario de Estado de Vivienda y Agenda Urbana;
Francisco de Borja Carabante Muntada, segundo
teniente de alcalde y concejal delegado del Area de
Gobierno de Urbanismo, Medio Ambiente y Movi-
lidad del Ayuntamiento de Madrid, y Julidn Salcedo
Gémez, presidente del Foro de Economistas Inmobi-
liarios del Colegio, director de la jornada.

Renta
2023

Manuel Rometo Gallego

La mesa de debate incluy a expertos de diversas dreas
relacionadas con el urbanismo y la vivienda: Sara
Emma Aranda Plaza, directora general de Urbanismo
de la Comunidad de Madrid; Marfa Pardo Alvarez, di-
rectora general de Vivienda, Arquitectura, Ordenacién
del Territorio y Urbanismo de la Junta de Castilla y
Leén; Carolina Roca Castillo, presidenta de ASPRIMA,
y José Maria Ezquiaga Dominguez, doctor arquitecto,
urbanista y sociélogo.

Un encuentro para economistas:
Jornada Campana Renta 2023
en Ciudad Real

En abril, en la Seccién de Ciudad Real del Colegio,
se celebr6 la Jornada Campana Renta 2023. El evento
tuvo lugar en la Facultad de Derecho y Ciencias Socia-
les de la Universidad de Castilla-La Mancha, Campus
de Ciudad Real, y reuni6 a un amplio niimero de eco-
nomistas de toda la provincia.

La jornada fue inaugurada por Angela Bravo, delega-
da de la Agencia Estatal de Administracién Tributaria
(AEAT) en Ciudad Real, y por Fernando Callejas, de-
cano de la Facultad de Derecho y Ciencias Sociales.
Ambos destacaron la importancia de actualizar y pro-




fundizar en los conocimientos fiscales frente a los con-
tinuos cambios normativos y los desafios econémicos
actuales.

El curso fue impartido por Manuel Romero Gallego,
de la Delegacién AEAT de Ciudad Real. Durante su
exposicion, se analizaron los aspectos més destacados y
las novedades a tener en cuenta para la préxima cam-
pana del IRPF.

I Torneo de Ajedrez CEMAD:
Un éxito de estrategia y compaferismo

En junio y en la sede colegial, se celebré el I Torneo de
Ajedrez CEMAD. Fue un evento marcado por un am-
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biente competitivo y, a la vez, lleno de compafierismo.
Durante tres horas de intenso juego, los participantes
demostraron su habilidad y estrategia.

Victoriano Herndndez se alzé con la victoria y Gerardo
Babio y Luis Rodriguez alcanzaron el segundo y tercer
puesto, respectivamente.

La entrega de premios fue realizada por Alejandro La-
torre, vicedecano segundo del Colegio, y David Her-
nindez, profesor del Club de Ajedrez V Centenario y
director del torneo. A continuacién, se realizé un sor-
teo de premios entre todos los participantes. El torneo
fue patrocinado por Globalfinanz, Moore y el Club de
Ajedrez V Centenario.

Colegio de
Economistas
ladrid
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[ precio del tiempo de Edward

Chancellor es una obra que
ofrece una exhaustiva exploracién
de la evolucién de los tipos de inte-
rés, una temdtica que es central en
la economia mundial. Chancellor,
conocido por su profundo cono-
cimiento de la historia financiera,
aborda el tema con una erudicién
y claridad que hacen de este libro
una lectura imprescindible tanto
para economistas como para histo-
riadores y aficionados a la econo-
mia. Gracias a este ensayo, Edward
Chancellor fue ganador del Premio
Hayek del ano 2023.

El autor hace una cirugia muy
fina de los mds importantes acon-
tecimientos econdémicos desde que
hay registros. La documentacién
utilizada es muy completa y acadé-
mica. Sin embargo, el libro resulta
facil de leer. Utiliza un método
empirico, pegado a la realidad. La
narracién se hace a través de citas
de innumerables libros y articulos,
y también de muchas publicacio-
nes de medios de comunicacién

(sobre todo, The Economist, The
Inquirer, Financial Times'y Wall
Street Journal).

Como historiador financiero y
periodista econémico, Chance-
llor pone muchos ejemplos reales
y cita a muchos prestigiosos eco-
nomistas, especialmente en sus
aportaciones a la teorfa moneta-
ria (Keynes, Wicksell, Friedman,
Marx, Fisher, Schumpeter o Ha-
yek). El libro contiene pocos gra-
ficos con informacién estadistica
de la evolucién histérica de los
tipos de interés. Y los que incluye
son sencillos de entender. Ademis,
todas las referencias concretas a los
autores aparecen a pie de pdgina,
con todo detalle. Esto hace que
la lectura sea grata. De todas for-
mas, para el lector no iniciado en
la ciencia econémica, habri algu-
nas pdginas, pocas, que se le hardn
mids lentas y trabajosas. Pero esto
es algo puntual.

El precio del tiempo trata, funda-
mentalmente, sobre la larga histo-
ria de las variaciones de los tipos
de interés y del dinero en los prin-
cipales paises del mundo: EE.UU.,
Gran Bretana, Japén, Chinay la
Zona Euro. Y, a través de ese hilo
conductor, Eduard Chancellor,
nos cuenta cémo el dinero, a ve-
ces mds caro y otras mds barato,
ha influido en la economf{a de los
paises. Especialmente, en el creci-
miento econémico y en la infla-
cién. También nos cuenta, de una
manera pormenorizada, cémo las
politicas monetarias expansivas de
los bancos centrales han generado
burbujas (sobre todo bursdtiles e
inmobiliarias) que, a la postre, han
provocado crisis econémicas, rui-
nas bancarias y cracs bursdtiles.

El libro estd estructurado de ma-
nera cronoldgica, comenzando
con las civilizaciones antiguas y su
concepcidén del interés, y avanzan-
do hacia los complejos mecanismos

financieros de la actualidad. Chan-
cellor no solo se limita a describir
eventos histéricos, sino que tam-
bién proporciona un andlisis critico
de como los cambios en los tipos
de interés han influido en las eco-
nomias y en la sociedad en general.

Uno de los puntos fuertes del libro
es su capacidad para interrelacio-
nar hechos histéricos con teorias
econdémicas, citando a economis-
tas como Adam Smith, John May-
nard Keynes y Milton Friedman y
su influencia en la politica de tipos
de interés a lo largo del tiempo.
Chancellor también examina epi-
sodios de crisis financieras, como
la del ferrocarril en Gran Bretana,
la Gran Depresi6n y la crisis finan-
ciera de 2008, destacando el papel
crucial de los tipos de interés en
estos acontecimientos.

Chancellor logra presentar un tema
complejo de una manera accesible,
evitando utilizar la terminologia
mds técnica, pero sin sacrificar
profundidad. Su narrativa es clara
y precisa, haciendo que concep-
tos como la politica monetaria, la
inflacién y el rendimiento de los
bonos sean comprensibles para el
lector no especializado.

Uno de los aspectos mds destaca-
dos del libro es su capacidad para
ofrecer una perspectiva global, in-
cluyendo ejemplos y casos de estu-
dio de diferentes partes del mundo.
Esto proporciona una vision muy
completa y multifacética de los
tipos de interés, evitando reflejar
solamente una visién de las econo-
mias occidentales.

Sin embargo, se podria argumentar
que el libro, en su intento de ser
exhaustivo, a veces puede resultar
denso. Efectivamente, la cantidad
de informacién y el nivel de deta-
lle pueden ser abrumadores para
algunos lectores, especialmente
aquellos sin una formacién previa
en economia. Aun asi, esto no resta



valor a la obra, ya que el rigor y la
profundidad son esenciales para el
tema que se trata.

El precio del tiempo es especialmen-
te relevante en el contexto actual,
donde los tipos de interés y la poli-
tica monetaria son temas de debate
constante. La reciente crisis econd-
mica y las politicas de tipos de in-
terés muy bajo e incluso negativos
en algunas economias desarrolladas
hacen que la lectura de este libro
sea oportuna y pertinente.

Chancellor no solo ofrece una re-
trospectiva histérica, sino que tam-
bién invita a reflexionar sobre el
futuro de los tipos de interés y sus
implicaciones para la economia glo-
bal. Su andlisis sobre las politicas de
tipos de interés ultrabajos y sus posi-
bles consecuencias negativas es parti-
cularmente relevante y provocador.

Las burbujas econémicas hacen re-
ferencia a la pérdida de contacto de
los inversores con la realidad. En
1844, la economia mundial crecia
a ritmos muy altos. La economia
inglesa todavia iba mejor. La pro-
duccién agraria aumentaba, los
tipos de interés estaban histérica-
mente bajos (un 2%) y las com-
pafifas ferroviarias no cesaban de
multiplicar sus ingresos. Repartian
dividendos del 10%, cuatro veces
mds que el resto de los sectores.
Algunos banqueros advirtieron
que, con tipos de interés tan ba-
jos, solian despertarse los espiri-
tus especulativos (pdg. 133). Sin
embargo, cada semana aparecian
nuevos proyectos que la prensa se
encargaba de ensalzar. Parlamenta-
rios, hombres influyentes y ciuda-
danos corrientes corrian a comprar
acciones al mejor precio, e incluso
hubo quien llegé a multiplicar su
inversién por 500.

The Economist denunciaba que el
dinero fécil que prestaba el Banco
de Inglaterra no solo generaba la
especulacion bursdtil, sino también
la construccién de lineas de ferro-
carril poco o nada rentables (pdg.
134). El resultado fue una burbu-
ja en la que las cotizaciones de las
acciones se situaban a unos niveles
muy por encima de su valor real.
Ademis, el conjunto del mercado
estaba basado en un precario siste-
ma de crédito.

Por otro lado, la inmensa mayo-
ria de las compras de acciones
de empresas ferroviarias estaban
realizadas a crédito. Esto suponia
que, si estas acciones no subfan
de precio, el deudor no generaba
beneficios para poder hacer frente
al pago de la deuda y los intere-
ses. Los rumores sobre contabili-
dades amanadas y estafadores sin
escripulos que vendian acciones
fantasmas se extendieron por la
City de Londres, como lo hacen
los virus.

En junio de 1845, un informe
del Parlamento britdnico reveld
la identidad de miles de especu-
ladores que habian suscrito accio-
nes ferroviarias. Por supuesto, su
Unica intencién era venderlas al
dia siguiente y recoger beneficios
sin pagar una libra. Esto aplicado
a gran escala supuso un colapso
financiero.

Y entonces, como siempre, se
produjo el pinchazo de la bur-
buja financiera. Una crisis que se
puede achacar directamente a un
exceso de inversién en ferrocarril,
que dafd al sistema financiero
en su conjunto. La historia se re-
pitié una vez mas. Y se seguiria
repitiendo en el futuro. Como
consecuencia de la burbuja, hubo
depresién econdédmica, caida en
picado de las acciones, inversores
arruinados, familias en la calle y
malestar de la poblacién.

En EE.UU., a finales de los anos se-
tenta, bajo la presidencia de Jimmy
Carter, habia tipos de interés bajos,
y la inflacién estaba descontrola-
da. A esto se unia el aumento del
desempleo. La inflacién se encon-
traba entonces por encima de los
dos digitos, y en 1981 alcanzé su
pico mds alto: el 14,8%. Una situa-
cién de estancamiento con infla-
cién (estanflacién) que generé un
elevado nivel de descontento social.
Para resolver esta situacién, en agos-
to de 1979, el presidente Carter
nombro a Paul Volcker, antiguo fun-
cionario del Tesoro, para dirigir la
Reserva Federal (FED). Carter eligié
al hombre adecuado para el trabajo.
La tesis doctoral de Volcker aborda-
ba los peligros asociados a unos tipos
de interés demasiado bajos.

Volcker luché contra la inflacién
con todas sus fuerzas, subiendo
los tipos de interés hasta donde
fuera necesario. Y ese mismo afo,
1979, declaré que la fiesta de los
tipos bajos (que generaba una ele-
vada inflacién) se estaba alargando
demasiado y que habia llegado la
hora de apagar las luces. Volcker se
propuso acabar con la inflacién su-
biendo los tipos y frenando el cre-
cimiento de la cantidad de dinero.
Para ello diseAé un monetarismo
préctico, en contraposicién con la
variedad académica de Friedman.
Le trafa sin cuidado cudnto debe-
rian subir los tipos de interés para
lograr su objetivo: la estabilidad de
precios (pdg. 187).

Bajo el mandato de Volcker (co-
nocido en Wall Street como Doc-
tor Muerte, pag. 188), el interés de
la FED pasé del 10 al 19%. Y, en
1980, el tipo de interés medio fue
el 16%, en un desesperado inten-
to de aplastar la inflacién. Volcker,
con estas decisiones monetarias, se
hizo con el control del aparato de



politica econémica de la Adminis-
tracién Carter. Como consecuen-
cia, el paro aumenté hasta el 8%,
pero la inflacién no empezaria a
bajar hasta 1981, cuando era presi-
dente Reagan. Y hubo que esperar
a 1983 para que la inflacién cayera

por debajo del 3%.

Al igual que vimos en el caso del fe-
rrocarril, el crac bursétil de Nueva
York de 1929 fue un ejemplo mds
de cémo los tipos de interés muy
bajos, por parte de la FED, permi-
tieron al publico y a la banca com-
prar acciones en cantidades desor-
denadas y considerables (pdg. 160).

Esto supuso una bomba de relojeria
que acabarfa explotando con el crac
de octubre de 1929 de Wall Street
(pdg. 165). Comenzé entonces la
Gran Depresién, que duré hasta
1933. Fue la peor crisis econémica
de la historia moderna. Iniciada en
EE.UU., la Gran Depresién pron-
to se contagié a Europa. Primero
llegd a Austria, en segundo lugar, a
Alemania, y después a Inglaterra y
Francia.

Para Chancellor, el origen del pro-
blema hay que buscarlo en el au-
mento de la oferta de dinero, a ti-
pos muy bajos, que generé la FED
desde 1922 a 1927. Por eso el libro
plantea una dura critica contra Ben
Bernanke, que fue presidente de la
FED de 2006 a 2014, por haber
solucionado la crisis financiera de
2008 con excesivos estimulos mone-
tarios. Bajé los tipos de interés y ac-
tivé la mdquina de fabricar dinero.
¢Cémo? Comprando una inmensa
cantidad de bonos del Gobierno y
de activos hipotecarios para generar
liquidez. De esta manera, bajé los
intereses de las hipotecas en el mer-
cado inmobiliario estadounidense y
facilité el acceso al crédito.

Segtin el autor del libro, el resultado
de estas politicas monetarias expan-
sivas y de tipos de interés incluso
negativos, fue un cementerio plaga-
do de zombis empresariales. Los ti-
pos ultrabajos estaban aplazando las
quiebras empresariales. Las empre-
sas en vez de reconocer las pérdidas
decidieron renovar sus préstamos de

dudoso cobro (pdg. 244).

Chancellor senala que, ademis,
los tipos de interés bajos no solo
desincentivan el ahorro y reducen
la rentabilidad de los depdsitos.
También provocan serios dolores
de cabeza a los futuros jubilados y a
las entidades responsables de pagar
sus pensiones. Actualmente, mu-
chas personas utilizan su colchén
de ahorro para adquirir una renta
vitalicia que les garantice unos in-
gresos permanentes durante el resto
de su vida (pdg. 321).

En definitiva, la mayor critica del
autor es para los tipos de interés
ultrabajos que han propiciado
efectos desastrosos en las econo-
mias de los paises. Para ello se
apoya en Keynes, un incansable
defensor del dinero ficil. Pero
que crefa poco inteligente situar
el tipo de interés por debajo del
3%. Keynes pensaba que era so-
cialmente deseable que los ahorra-
dores pudieran recibir una renta-
bilidad positiva por su dinero. Los
tipos bajos desincentivan el ahorro
¥, en consecuencia, afectan negati-
vamente al futuro del consumo de

los hogares (pdg. 320).

Joseph Alois Schumpeter, en su li-
bro Capitalismo, socialismo y demo-
cracia, publicado en 1942, plante
la siguiente pregunta: ;puede so-
brevivir el capitalismo? A lo que
respondié con tristeza: No. No creo

que pueda (pig. 484).

Para Chancellor este pesimismo
schumpeteriano ha resultado equi-
vocado. El sistema que fracasé en
las décadas siguientes fue el comu-
nismo. El capitalismo triunfé. Sin
embargo, la victoria nunca es per-
manente. Ha vuelto a surgir la preo-
cupacién por el futuro del capita-
lismo, del liberalismo e incluso de
la democracia. Nos enfrentamos, de
nuevo, a las consecuencias indesea-
bles de la planificacién central.

La planificacién central del siglo
XXI estd consistiendo en la mani-
pulacién del precio mds importan-
te de una economia de mercado: el
tipo de interés. En el interés reside
el corazdn del capitalismo. Los tipos
de interés son los semdforos que guian
la economia de mercado. Si se apa-
gan esos semdforos, se producird una
colisién en cadena. Si el dinero se
ofrece a un coste demasiado bajo, el
mecanismo de direccion del mercado
se rompe (pag. 484).

En resumen, Edward Chancellor,
en El precio del tiempo, proporcio-
na una obra magistral que combina
historia, economia y andlisis critico
de manera ejemplar. Es una lectu-
ra esencial para cualquier persona
interesada en entender los funda-
mentos de la economia global y el
papel crucial que juegan los tipos
de interés.

El libro es una valiosa aportacién
a la literatura econémica, ofre-
ciendo tanto una rica perspectiva
histérica como un andlisis profun-
do de los retos contempordneos. A
pesar de su densidad, la claridad
de la prosa de Chancellor y su ca-
pacidad para hacer accesibles los
conceptos complejos hacen de E/
precio del tiempo una obra destaca-
da en su género.

Rafael Pampillén
Universidad CEU-San Pablo e
IE Business School
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i existieran anténimos para algo

mds que para cubrir un vocablo
concreto, el leitmotiv de esta obra
serfa lo contrario a la conocida
cita de Divide y vencerds, porque la
esencia se traduce en Une y ganards.
Se trata de plasmar cémo la agru-
pacién entre dos realidades tan-
genciales genera una sinergia su-
perior, donde se puede vislumbrar
las apreciables y valiosas ganancias
alcanzadas. Es de este modo en el
que Mario Alonso y Javier Cante-
ra aiinan sus respectivas visiones
para, complementdndose, confor-
mar una idea sobre la gestion de los
equipos, que supera ampliamente a
las tradicionales formas de abordar
esta sustancial temdtica.

Personalizando, el primero de los
autores, Mario, ha integrado a su
vertiente economista la de la par-
te humanistica, mientras que el
segundo, Javier, une a su forma-
cién en Psicologia la gestién em-
presarial. El resultado confluye en
mejoras significativas si se valora el
factor humano como fundamento

sobre el que debe girar cualquier
actuacién de la empresa.

Se aborda principalmente en el sec-
tor de las firmas profesionales, don-
de el factor humano cobra especial
relevancia, no solo desde la visién
tradicional como algo que atafie
con exclusividad a los responsables
de Recursos Humanos, sino como
parte de la estrategia empresarial a
incorporar, innovando de esta ma-
nera y superando estereotipos con
una alta carga de burocratizacién
en las tareas, de modo que se su-
pere esta situacioén y se constituya
un nuevo paradigma, mucho mds
flexibilizado y eficaz.

Son trece los capitulos, incluyen-
do uno final dedicado a las con-
clusiones mds significativas, junto
con una breve introduccién y un
apartado bibliografico, los que
completan los poco menos de tres
centenares de pdginas de los que se
compone la obra. Al avanzar en la
lectura, el dinamismo se apodera
del lector gracias al sinfin de cua-
dros y ejemplos que ilustran los co-
mentarios vertidos en los pdrrafos
relacionados.

El primer capitulo, que sirve de
predambulo sobre el que se asienta
el resto, aborda la importancia de
uno de los bienes intangibles cuyo
activo debe ser considerado como
el mds importante en la empresa.
Se trata del capital humano que,
en el sector de servicios profesio-
nales, supone un elevado montante
en relacién con los costes totales.
Las personas son las que se rela-
cionan en su quehacer diario con
otras personas, siendo los mejores
embajadores de la marca, al tiempo
que se convierten, al margen de los
propios socios, en sus principales
valedores gracias al completo co-
nocimiento del mercado en el que
desarrollan sus actividades profe-
sionales, amén del papel comercial
que lleva implicita su labor.

Al estar hablando de firmas como
el denominador comun sobre el
que gira la obra, emergen las dis-
tintas tipologias culturales que
definen no solo los fundamentos
y caracteristicas predominantes
de cada una de ellas, sino los con-
ceptos que sirven para localizar
con certeza los diferentes aspectos
donde encuadrar la propia cultura.
Cultura que, a lo largo de las ge-
neraciones, se puede observar cam-
biante y donde los distintos actores
deben coordinar sus diversas y, en
ocasiones, antagoénicas visiones.

Ya en la tercera seccién se analiza
el cambio de enfoque producido
hasta el momento actual, donde se
ha llegado a considerar a humanos
con recursos versus recursos huma-
nos, visibn moderna y humanista
frente a la perspectiva tradicional.
Asi, aspectos como flexibilidad,
autonomia, conciliacién y creci-
miento personal se incluyen como
variables primordiales en la ecua-
cion actual del trabajo.

Si el lector se pregunta cémo debe
ser un profesional que desee desa-
rrollar sus tareas laborales en una
firma, debe repasar con deteni-
miento el cuarto capitulo, donde
podrd conocer una a una las cuali-
dades y habilidades que son funda-
mentales para el 6ptimo desarrollo
profesional, distinguiendo estruc-
turadamente entre competencias
profesionales y competencias ge-
néricas, de modo que disponer de
esas habilidades permite ser mejor
valorado por este tipo de empresas.

Avanzar y crecer, tanto para el pro-
fesional empleado como para la
propia sociedad mercantil, de ma-
nera conjunta, es el nuevo arqueti-
po en la seleccién de personal. Las
pasadas estructuras fijas donde solo
se consideraba el encaje del indivi-
duo con el puesto de trabajo, dan
paso a una gestion donde el mode-
lo es de eleccion mutua. El cémo se



atrae la experiencia del empleado se
considera con detalle bajo la éptica
de los tres elementos aglutinadores
para atraer a los mejores talentos.
Se debe partir de la captacidn,
pasar por la evaluacién de compe-
tencias hasta acoger e integrar a las
personas en la organizacién.

Ademds de conseguir a los mejores
profesionales para sus fines em-
presariales, las firmas han de ser
capaces de realizar una adecuada
y completa gestién de las perso-
nas que integran su némina. Para
acometer esa tarea se destinan un
par de capitulos del libro. En ellos
se analizan profusamente aspectos
organizativos, incluyendo la flexi-
bilizacién del trabajo mediante la
aplicacién del teletrabajo, asi como
la explicacién de modelos acerca de
las politicas retributivas, pasando
por las caracteristicas inherentes a
la evaluacién del desempeno. Co-
locando al trabajador en el centro
del discurso, se sintetizan aquellos
elementos que propician una ade-
cuada carrera profesional dentro de
un clima laboral acorde a tal fin.

El proyecto comin de empresa,
donde los empleados adquieren
un papel primordial, no solo debe
girar en torno a los derechos y obli-
gaciones establecidas en los con-
tratos, sino que debe aglutinar a la
diversidad que el propio individuo
tiene per se, aunando los intereses
propios y sus propias caracteristicas
con la mira puesta en la estrategia
global que da sentido mismo a la
existencia de la firma.

Pero, ademds de lo anteriormente
sefialado, los autores no se detienen
en sus propuestas de modos de ha-
cer, sino que van mds alld manifes-
tando la necesidad de potenciar los
talentos que cada participante es ca-
paz de desarrollar. Para ello acuden
a la consabida y obligada formacién
y, como mayor novedad, al uso del
coaching como poderosa herramien-

ta para alcanzar las mayores capa-
cidades de cada sujeto. Todo ello
dentro de un entorno de bienestar,
donde debe primar la salud laboral,
con una visién multifocal que com-
prenda tanto elementos tangibles
como intangibles, bajo el paraguas
de una aplicacién efectiva de la tan
manida responsabilidad social cor-
porativa, haciendo hincapié en los
beneficios asociados y recordando
las irresponsabilidades sociales que
ha acarreado su incumplimiento.

Un capitulo aparte, en este caso
el decimosegundo, merece el tra-
tamiento que se da a los asuntos
propios de los socios y la gestién
mds adaptada a su diferenciada rea-
lidad. Partiendo del modelo que se
propone de participacién en la pro-
piedad de la firma, se realiza una
introspeccién a las caracteristicas
primordiales que ha de incorporar
un profesional en su carrera para
alcanzar la posicién de socio de la
firma, distinguiendo entre las cua-
lidades personales y las profesiona-
les a desarrollar por aquellos que
deseen ser participes de la com-
panifa en su sentido mds amplio,
valorando aspectos que, sin duda,
les permitird alcanzar el objetivo
propuesto, asi como el crecimiento
posterior que conllevard las nuevas
funciones y responsabilidades.

En definitiva, son el humanismo,
la ética y la transparencia los va-
lores promulgados como pilares
sobre los que se debe asentar la
gestiéon empresarial. Sin ellos, la
propia competitividad de la firma
estard amenazada. Los responsa-
bles deben incorporar en la cultura
empresarial estos elementos como
garantes de una eficaz y préspera
gestion de sus negocios.

Jests Dominguez
Universidad Auténoma de Madyid
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La Microeconomia, por defini-
cién, es la rama de la Econo-
mia que se concentra en el comporta-
miento y el desemperio de los agentes
econdmicos individuales dentro de la
economia, como los consumidores, la
Sfamilia, la industria, las empresas,
etc. Determina como se asignan los
recursos limitados entre varios indi-
viduos para satisfacer sus necesida-
des. Asi como especifica las condicio-
nes para la mejor utilizacion posible
de los recursos, con el fin de alcanzar
el mdximo rendimiento y bienestar
social (1).

En las universidades espafiolas se
dice que la Microeconomia —nor-
malmente impartida después de
un curso de Introduccién a la
Economia— tiene como objetivo
fundamental orientar al estudian-
te hacia la comprension de la teoria
del comportamiento racional de los
agentes econémicos. Tedricamente,
el andlisis de la realidad econémi-
ca implica la sistematizacién del
comportamiento humano y social

ante el problema de la escasez de
recursos y la toma de decisiones
susceptibles de usos alternativos.
En ¢él se revisa el estudio del com-
portamiento en el mercado de los
distintos agentes econdmicos —con-
sumidores y empresas— del cual se
derivan las funciones de demanda
y de oferta, individuales y de mer-
cado, para continuar con el andlisis
del funcionamiento de las diferentes
estructuras de mercado (competencia
perfecta, monopolio, competencia
monopolistica y oligopolio) (2).

El libro que se resena, —calificado
por La Vanguardia como uno de
los mejores libros de Microeco-
nomia del 2024— (3), se presenta
como un nuevo enfoque de esta
disciplina. En su contraportada se
recogen sus intenciones: La tecnolo-
gia y el volumen de produccion deter-
minan el tipo de mercado del sector.
El volumen de produccion del bien
que elabora un determinado secror
econdmico y su coste indica la posi-
cion inicial de equilibrio del sector y,
a su vez, lo sitiia en distinta posicion
respecto de las cantidades deman-
dadas o la funcién de demanda del
bien en caso de considerar precisa su
determinacion. La posicion inicial de
equilibrio del sector indica también
el tipo de mercado en el que actiia
el sector. Las modificaciones que se
produzcan en el equilibrio alterardn
no solo las cantidades ofrecidas y de-
mandadas, sino también el tipo del
mercado en el que se desenvuelve el
sector. La actividad econdmica gene-
ral del sector tiende a modificar la
situacion inicial de equilibrio, bien
por las cantidades ofrecidas, o por las
demandadas. Las modificaciones dan
lugar a diferentes procesos hasta que
se obtiene un nuevo equilibrio y se
establece el tipo de mercado en el que
se desarvolla su actividad.

Cuando se habla de un nuevo en-
foque, es normal pensar que nos
enfrentamos a una novedosa ma-

nera de afrontar el estudio de una
determinada materia o, al menos,
de reinterpretar la manera tradi-
cional de estudiar esa disciplina.
Tal vez —solo tal vez—, entre las
aportaciones de este texto la mds
destacada es ver, con una mirada
nueva, asuntos que la Microecono-
mia lleva plantedndose desde que
nace como asignatura, como una
parte del Andlisis Econémico.

El nuevo enfoque no se entenderia
sin asomarse a la trayectoria aca-
démica y cientifica de su autor.
Miguel Cabrera Cabrera, nacido
a finales de los afios cuarenta del
siglo pasado, cumplidos por tanto
ya los setenta, es doctor ingeniero
de Caminos, Canales y Puertos
por la Universidad Politécnica de
Madrid y también es licenciado
en Ciencias Econdémicas por la
Universidad Nacional de Educa-
cién a Distancia. Hoy sabemos
lo importante que es este doble
perfil —entre la praxis y lo tedri-
co—, que permite —en este caso—,
analizar una determinada realidad
desde los textos bédsicos microeco-
némicos, y el desempeno real de
lo manejado en la teoria. Esto se
refleja en las aulas como profesor
asociado de Microeconomfa de la
Universidad Auténoma de Madrid
y profesor de Microeconomia del
Colegio Universitario Luis Vives
de la Fundacién CEU, adscrito a la
Universidad de Alcala de Henares,
pero también se aplica en la vida
profesional ya que su miscelinea
formativa la ha aplicado como fun-
cionario del cuerpo de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos del
Estado, trabajando, por ejemplo,
en la Confederacién Hidrografica
del Tajo y en la Direccién General
del Agua del Ministerio de Medio
Ambiente. Edad, formacién y de-
sempeno profesional contextuali-
zan perfectamente el nuevo prisma
con el que se afronta el texto que



se resefa. La edad, por la mochi-
la de saberes que le acompafa y le
permiten comparar teorfa y formas
de acercarse a esta. La formacién y
el desempeno profesional, porque,
—obligatoriamente— le ha hecho
confrontar el mundo de las ideas
con la realidad préctica.

Metidos en el texto, el libro se es-
tructura en tres partes. En la pri-
mera de ellas se abordan los /nicios
de la Teoria Econémica —desen-
trafando los conceptos de valor e
intercambio de bienes—, para pos-
teriormente describir La solucién
propuesta por los economistas neocld-
sicos, estudiando las funciones de
utilidad y demanda, las funciones
de costes y de oferta, el equilibrio
parcial del mercado y las criticas a
la solucién neocldsica. La segunda
parte habla del Nuevo planteamiento
del equilibrio del mercado, con las
Posibles rectificaciones del modelo
neocldsico en el oligopolio, duopo-
lio y monopolio. En la tercera parte
justifica ese Nuevo enfoque del and-
lisis microecondmico, analizando en
primer lugar, las Consideraciones tec-
noldgicas de los sectores econdmicos y
las Partes diferenciadas de la funcién
de demanda. Acto seguido analizard
las Modificaciones de la funcién de
oferta, cuando el equilibrio del sector
se encuentra en la zona primera de
la funcion de demanda, en la zona
segunda y en la tercera. Después se
verdn las Modificaciones de la fun-
cion de demanda, primero sobre el
equilibrio del sector de un desplaza-
miento de esa funcion de demanda
hacia la izquierda y, después, hacia
la derecha.

El libro finaliza con una cumplida
bibliografia con la que sostiene este
nuevo enfoque.

Con todo ello, se debe recomen-
dar la lectura de este texto. Para el
economista lejano a esta disciplina,
puede suponer una puesta a punto
de una nueva visién de la micro-

economia estudiada en las faculta-
des y escuelas de negocio de hace
unos afos. Para los mds cercanos
al mundo de la Teoria Econdmica,
supondrd una relectura de lo sabi-
do. Para todos —jévenes y menos
jovenes—, académicos o turistas de
la economia, serd una nueva manera
de enriquecer el conocimiento en
esta ciencia ligubre de la que ha-
blaba el ensayista, fildsofo e histo-
riador escocés Thomas Carlyle en

1849.

José Antonio Negrin de la Pefia
Decano de la Seccion de Ciudad Real,
Colegio de Economistas de Madyid

(1) https://universidadeuropea.com/blog/
diferencia-macroeconomia-micro
economial/#:~:text=La%20micro
econom%C3%ADa%20se%20
centra%?20en,un%20pa%C3%ADs
%20en%20su%20conjunto.

(2) Del Corral, Julio. «Microeconomia in-
termedia», en Guia-e de la Facultad de
Derecho y Ciencias Sociales de Ciudad
Real, https://planea.apps.uclm.es/web/
guia/320/54313/.

(3) https://www.lavanguardia.com/libros/

genero/microeconomia.
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