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La industria del automaévil ha sido un auténtico dinamizador del desarrollo industrial de los paises
donde se ha ido implantando, como es el caso de Espana en la segunda mitad del siglo po-
sado, tanto por su capacidad de arrastre sobre otfras industrias como por su efecto dinamiza-
dor sobre la distribucion y el sector servicios. El del automdvil es uno de los sectores industriales

mds sofisticados y avanzados en cuanto a técnicas y
procedimientos de produccion, convirtiéndose en una
excelente escuela de profesionales. Técnicas como el
Just In Time (produccién sincronizada), o los modernos
procesos de compras nacieron precisamente en este
sector, adaptdndose posteriomente a ofros entomos in-
dustriales que se beneficiaron de la experiencia previa
para mejorar su productividad, reducir costes y ser, en
definitiva, mds competitivos.

En Espana, la industria de automociéon genera el 6%
del PIB industrial, es el primer exportador nacional con
un 22% del fotal de nuestras exportaciones, y emplea
a unos 250.000 trabajadores (60.000 en las plantas de
fabricacion de automdviles y ofros 190.000 en las de
componentes). En nuestro pais estdn instalados 9 fabori-
cantes de vehiculos (Seat, Nissan, Renault, PSA Peugeot-
Citroén, General Motors, Ford, Mercedes, Volkswagen e
Iveco), siendo las regiones con mayor peso del sector
Castilla y Ledn, la Comunidad Valenciana, Cataluia,
Aragoén, Navarra, Pais Vasco y Gdlicia.

Segun datos de ANFAC (Asociacion Nacional de Falbori-
cantfes de Automdviles y Camiones), en 2011 se fabri-
caron en Espana cerca de 2.400.000 vehiculos (cifra
ligeramente inferior a la del ano anterior), lo que nos si-

fua en el segundo puesto del ranking europeo (sola-
mente superados por Alemaniay), y en el noveno pues-
fo a nivel mundial. En cuanto al segmento concreto de
los vehiculos industriales, nos manftenemos como lide-
res europeos desde hace mds de 15 anos.

El sector del automdvil es un sector claramente enfo-
cado al exterior y el principal exponente de la inversion
extranjera en nuestro pais. El 90% de los vehiculos fo-
bricados en 2011 se destinaron a la exportacion, llegan-
do a unos 130 paises, si bien nuestros principales mer-
cados fueron Alemania, Francia, Italia 'y el Reino Unido.

En cuanto a matriculaciones de turismos, el ano 2011
ha concluido con una caida del 17%, y la tendencia
hace pensar en un descenso de la produccion en 2012,
lo que fendrd su efecto en las fébricas no sélo de au-
tfomdviles y camiones, sino también de equiposy com-
ponentes.

Las principales debilidades del sector en Espana son
el origen extranjero del capital (los centros de deci-
sion estdn fuera de nuestras fronteras), la situacion pe-
riférica de la Peninsula lbérica en la Unidn Europea
(principal destino de nuestras exportaciones), unos
costes energéticos mas altos que en otros paises de
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nuestro entorno, y el bajo volumen de actividades de
[4+D (que redlizan las casas matrices).

En cuanto alas amenazas mds importantes, podemos
sefalar la sobrecapacidad de produccion (que se su-
ple con el alto nivel de exportaciones pero que puede
agravarse ante un mercado bgijista en matriculaciones
en toda Europaq), el tipo de producto (muy sometido al
ciclo econémico y a la disponibilidad de crédito), y la
deslocalizacion de la producciéon hacia paises del Este
O Marruecos.

Pero a pesar de los mayores costes logisticos y energé-
ficos, las plantas siguen siendo competitivas a la hora
de plantear sus ofertas a los grupos para obtener ad-
judicaciones de nuevos modelos. Asimismo, Espana
cuenta con una industria de componentes muy des-
arollada, con capacidad de diseho y que colabora
estrechamente con los fabricantes. Ademds, el entor-
no laboral es estable y flexible (para aptarse a las va-
riaciones de produccioén). Finalmente juega a nuestro
favor la demanda creciente del fipo de producto fa-
bricado en Espana (furismos de tamano y gama me-
dia y baja, y poco contaminantes).

La industria de automocién forma parte de un sector
muy globalizado y altamente competitivo, que obli-
ga a los constructores de vehiculos a producir cerca
de sus mercados-objetivo con el menor coste posi-
ble. En este contexto, la logistica de la distribucion de
vehiculos y del aprovisionamiento de las piezas se
convierte en un factor critico para la competitividad
del sector en Espana, y sobre el que deben actuar
las empresas para asegurar un crecimiento rentable
y sostenible, evitar las deslocalizaciones, y conseguir
la adjudicacion de nuevos modelos, feniendo en
cuenta aspectos como la situacion periférica de Es-
pana dentro de la UE, el incremento de los flujos lo-
gisticos de aprovisionamiento (como consecuencia
de la extemnalizaciéon de la fabricacidon de subcon-
juntos), el incremento de costes logisticos provoca-
do por las politicas de compra en paises de bajo cos-
te y por las directrices de compra de «proveedor Uni-
co para todas las plantas», el peso de las exporta-
ciones de vehiculos respecto al total de la produc-
cién (alrededor del 90%), o la importancia del plazo
de entrega de un vehiculo en la decision de com-
pra de los clientes.

Los fabricantes de vehiculos dedican cada vez mas
recursos a optimizar la funcién logistica, que represen-
ta alrededor del 10% del total de los costes de explo-
tacion del sector, solamente superados por el coste
de materiales (grafico 1).

Cada ano se mueven en Espana cuatro millones de ve-
hiculos, y diariamente llegan a cada fdbrica una me-
dia de untreny 270 camiones en concepto de apro-
visionamiento, y salen 200 camiones en concepto
de distribucion.

GRAFICO 1
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SECTOR AUTOMOVILISTICO
ESPANOL

Otros
17%

Personal
89

o

Logistica
10%

Materiales
65%

FUENTE: ANFAC.

La cadena logistica del automévil comienza con la
logistica de las piezas y equipos que o componen,
y fermina con la entrega del mismo en el concesio-
nario (Figuras 1y 2).

Aprovisionamiento de componentes. La cadena de
suministro tiene valor estratégico para las empresas
constructoras de vehiculos, y una gestion eficiente de
la misma puede convertirse en un factor de diferencio-
cién y en una ventaja competitiva respecto a otras
plantas. Asi, los fabricantes adoptan internamente sis-
femas de aprovisionamiento Just In Time y técnicas de
reduccion de stocks (Kanban, Lean Manufacturing, etc.)
que eliminan casi por completo el consumo de recur-
SOs innecesarios (stocks, movimientos, procesos, tiempos
de espera y pérdida de calidad). Ademds, estos sis-
temas se frasladan a lo largo de toda la cadena de
suministro, aguas arriba con los proveedores, y aguas
abajo con los clientes, 10 que requiere un funciona-
miento dptimo de los flujos logisticos en téminos de fia-
bilidad y estabilidad, ya que de lo contrario se pone en
riesgo la produccion y la entrega al cliente,

En este sentido, el aumento de las subcontrataciones
en la fabricacion de subconjuntos va acompanado de
una mayor integracion en la cadena de suministro, lo
que incrementa los riesgos derivados de las ineficien-
cias, y crea la necesidad de utilizar herramientas infor-
mdticas conjuntas, criterios comunes en la gestion de
las cadenas logisticas, y programacién conjunta de los
aprovisionamiento, ya que el modelo Just In Time im-
plica ideamente que el proveedor coloca el compo-
nente en el punto especifico de uso en la cadena de
montaje y en el momento preciso en el que va a ser
utilizado, seguin la secuencia de fabricacion de los ve-
hiculos del fabricante (lo que se conoce como apro-
visionamiento secuenciado o sincronizado, e implica
reduccion del tamano de los lotes y aumento de la fre-
cuencia de enfregq). Esta idea es especiamente apli-
cable en el caso de grandes subconjuntos, por su ele-
vado tamano y/o valor econdmico.
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FIGURA 1
CADENA LOGISTICA: PARTES Y PIEZAS DE AUTOMOVILES
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FUENTE: ANFAC.

Asi, el aprovisionamiento a la planta de ensamblaje se
recaliza conforme a un programa en cuya elaboracion
participan el constructor del vehiculo, los fabricantes de
piezas y componentes y los operadores logisticos (pro-
veedores de fransporte), y que exige el correspondien-
te soporte en materia de TIC.

Distribucién de vehiculos. La distribucion de vehicu-
los comprende el conjunto de actividades que se re-
alizan desde la fabricaciéon del vehiculo hasta la en-
frega del mismo al usuario final, cuya captacion vy fi-
delizacion exige no sélo cumplir con sus expectati-
vas de calidad, sino garantizar los plazos de entrega,
aspecto muy afectado precisamente por ineficien-
cias o fallos en la cadena de distribucion.

La tendencia actual es la subcontratacion de los ser-
vicios logisticos integrales, generalmente especializa-
dos, y que cuentan con sus propios medios de trans-
porte: camiones, trenes barcos y centros de amao-
cenagjey operaciones especiales (conocidos como
campas), debido principaimente al aumento de la
complejidad de los modelos de distribucion como
consecuencia de la globalizacién y la reducciéon del
ciclo de vida de los vehiculos.

Cuando hablamos de distribucion de vehiculos deboe-
mos hacer referencia a las llomadas «redes intermoda-
les» (sistemas inferconectados de varios modos de trans-
porte) y a las lamadas «plataformas logisticas», ya sean
con un solo medio de fransporte (centros de carretera
o de distiibucion urbana) o de infercambio modal con
varios medios de transporte (ferminales portuarias y puer-
10s secos, con acceso por caretera y generalimente ro-
mal ferroviario propio), en las que se concentran activi-
dades v funciones técnicas y de valor anadido.

PROBLEMATICA DEL SECTOR, OPORTUNIDADES DE

Con las actuales tendencias a nivel global en relo-
cién con el aprovisionamiento de piezas y la distribu-
cién de vehiculos, los fabricantes de automaviles se
enfrentan a una serie de riesgos derivados de las debi-
lidades de la cadena de suministros, 1o que convier-
fe a la logistica en un aspecto clave para la compe-
fitividad de las plantas espanolas, que requieren siste-
mas de aprovisionamiento y distribucion fiables, esta-
bles y rdpidos (en términos de puntualidad en las en-
fregas y regularidad en el servicio), orientado a la satis-
faccion del cliente en sentido amplio, es decir, 1a si-
Quiente etapa de la cadena de suministro.

Afendiendo a la situacién actual de las redes de
transporte, la logistica del sector de automocion se
ve afectada por una serie de cuellos de botella que
influyen de manera determinante en la eficiencia y
eficacia del fransporte de componentes y vehiculos.
La soluciéon de algunas de estas deficiencias implica
grandes inversiones y plazos muy dilatados, por lo cudl,
de cara a hacer mds competitiva la cadena logistica
del sector en el corto-medio plazo, se hace necesaria
la identificacion de ineficiencias cuya solucion sea mds
operativa y gue requiera costes mds reducidos.

Aprovisionamiento de componentesy

La industria automovilistica mundial estd ante un es-
cenario marcado por la inceridumbre, requiere
cuantiosas inversiones y fodos sus agentes necesitan
mantener un volumen de ventas minimo. Asi, la com-
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petencia se hace mds intensa y resulta dificil tanto
lograr como mantener una posicidon de liderazgo.
Ademds, las politicas de expansién para aprovechar
las oportunidades de la globalizacion requieren inver-
siones significativas en mercados emergentes que
afectan a los margenes operativos. Este aumento de
la competencia estd forzando a los fabricantes de ve-
hiculos a reducir sus costes de ingenieria, desarollo y
produccion, trasladdndolos a sus proveedores, y a con-
centrar su actividad en el diseno y ensamblaje del ve-
hiculo, la fabricacion de los motores y principales sub-
conjuntos, y la comercializacion del vehiculo vy fideliza-
cion del cliente. Esta fendencia a extemalizar la fabori-
caciéon de determinados mddulos y subconjuntos pro-
voca un incremento de los flujos logisticos de aprovi-
sionamiento. Como dato, actualmente la industria de
equipos y componentes concentra cerca del 70% de
la produccion de las piezas que constituyen un vehi-
culo, quedando el 30% restante bajo la responsabili-
dad directa del constructor.

El Single Sourcing, modelo al que tienden las centra-
les de compra de los fabricantes para el aprovisio-
namiento de piezas de alto valor anadido, permite
economias de escala para las casas matrices al fe-
ner un Unico proveedor, pero aumenta el riesgo pa-
ra las plantas de produccioén. Adicionalmente, en la
medida que los constructores trasladan a los fabri-
cantes de equipos y componentes algunas de sus
actividades de 1+D, éstos requieren gran capacidad
tecnologica y financiera para fabricar productos de
mayor valor anadido y alto contenido tecnoldgico.
La mayor parte de estos desarrollos tecnolégicos exi-
gen importantes inversiones, (tanto econdmicas co-
Mo en tiempo) que requieren grandes volumenes de
fabricacién para ser rentabilizadas. Por ello, estos pro-
veedores se convierten en socios tecnoldégicos de los
fabricantes de vehiculos a la vez que consiguen di-
ferenciarse de sus competidores mediante la pues-
ta en el mercado de productos «Unicos».

Como consecuencia de esta dindmica, los fabrican-
tes de vehiculos incurren en unos mayores riesgos de-
rivados de una posible falta de calidad de sus pro-
veedores, tanto en sus productos como en las con-
diciones de entrega. Numerosos son los ejemplos de
rofuras de stock asociados bien a los incumplimien-
tos de los proveedores, bien a los incidentes en su
produccion.

Cabe precisar que si bien para ciertas piezas no es
posible confar con mds de un proveedor —ya que las
inversiones productivas necesarias superan los «Cos-
tes de no calidad» que pudiera provocar la existen-
cia de un Unico proveedor— en ocasiones, para otras
piezas, los fabricantes de vehiculos mantienen pro-
veedores alternativos con el objeto de minimizar los
riesgos asociados a contingencias en el suministro
por parte de un Unico proveedor.

Para reducir este riesgo, los criterios de seleccion de
los proveedores son cada vez mas exigentes, tenien-
do en cuenta no sélo el precio de la pieza, sino fac-
tores como estabilidad financiera, capacidad de in-

ternacionalizaciéon, calidad, logistica, trazabilidad o
capacidad tecnoldgica. Pero las casas matrices no
siempre tienen en cuenta este coste global de la pie-
za en sus politicas de compra, 1o que constituye una
ventaja a favor de 1os proveedores instalados en pa-
ises de bajo coste (LCC).

Como consecuencia del Single Sourcing, los fabri-
cantes han reducido el famano de su pool de pro-
veedores, obligando a éstos a entregar sus piezas en
todas las plantas que las monten. Asi, los proveedores
se convierten en «globales» (Io que se conoce como
Global Sourcing), lo cual incide en los costes logisticos
de las plantas productivas en tanto en cuanto dichos
proveedores fratan de optimizar la localizaciéon de sus
plantas con diferentes resultados para los fabricantes.
Asimismo hay componentes que por las inversiones en
maquinaria que requieren no permiten el desdoblo-
miento de ufillgjes, y tienen que fabricarse de manera
global en una Unica localizacion, dando lugar a im-
portantes flujos logisticos de importaciéon-exportacion.

En un mercado europeo tan competitivo como el ac-
tual, que ademds cuenta con una amplia oferta de
productos en un mismo segmento, resulta dificil man-
fener la intencién de compra del consumidor. Los cons-
fructores fabrican y venden bajo pedido, y dada la im-
portancia de los plazos de entrega (lead fime) en la
decision de compra de los clientes, y la necesidad fi-
nanciera de reducir el stock inmovilizado, la logistica
de la distribucion se convierte en un factor clave para
la competitividad.

Los fabricantes de vehiculos han de contar con una
cadena logistica segura, fiable y eficiente, que ga-
rantice tanto la puntualidad de las entregas como la
calidad de las mismas (no podemos olvidar el alto
valor de la mercancia, siendo los vehiculos una de
las cargas mds caras gue se transportan).

Pero en el caso de Espana, se debe prestar una impor-
fancia aln mayor a la cadena de distribucion en rela-
cién a nuestros competidores europeos, dada la im-
portancia del comercio exterior para las plantas de fo-
bricantes asentadas en nuestro pais (recordemos que
dlrededor del 90% de nuestra produccion se vende
fuera de nuestras fronteras) y dada la situacion geogrd-
fica periférica de la peninsula ibérica en relacion a la
Unidén Europea (nuestro principal mercado).

La demanda actual de modos de transporte de ve-
hiculos estd condicionada por criterios de costes, fia-
bilidad y flexibilidad en el servicio, y diversificacion de
riesgo. En este escenario es importante destacar co-
MmO, A pesar de sus costes superiores, el fransporte por
carretera constituye el modo mds utilizado para el mo-
vimienfo de vehiculos, debido principalmente a su ca-
pacidad de llegar puerta a puerta, y su compatibilidad
internacional. El transporte maritimo es el elegido por
los fabricantes localizados en las proximidades de la
costa, a pesar de que requiere una solucion intermo-
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dal. Finalmente hay que destacar la escasa utilizacion
del ferrocaril, que apenas supone el 5% del transpor-
te total de mercancias en Espana, debido principal-
mente a la falta de infraestructuras y operadores, la
prioridad del transporte de pasajeros, la rigidez del mer-
cado, y una insuficiente fiabilidad.

Por otro lado, las caracteristicas especificas de los de
vehiculos (gran tamano en relacion a su peso, impo-
sibilidad de apilamiento y ausencia de embalagje) re-
percuten aun mds en los costes logisticos, ya que
existen necesidades especiales para su transporte.
Asi, los requerimientos de los fabricantes son la mini-
mizacion de tiempos de esperay de costes (para ha-
cer su producto mds competitivo en relacién a la
competencia), el aumento de la fiabilidad y la flexi-
bilidad (independientemente de que haya picos de
produccion, ya gue las capacidades de las campas
son limitadas, y pueden llegar a saturarse, parando
asi la produccién), y la ausencia de dafnos tras la ne-
cesaria manipulacion.

Medios de transportev

La tecnologia incrementa sin duda el control sobre la
cadena logistica de aprovisionamiento y de distribu-
cién, contribuyendo a la eficiencia de los procesos y
garantizando la fiabilidad de los flujos de informacion.
No obstante, ningun desarrollo tecnoldgico es capaz
de solucionar los problemas derivados del estado de
las infraestructuras que delben soportar los flujos fisicos
de mercancias (tanto en el entorno de los fabricantes
como en el de proveedores de componentes), de la
eficiencia en su diseno, de la saturacion y, en ocasio-
nes, de la mala gestion, que inciden negativamente en
la competitividad de las empresas. De nada sirven las
inversiones realizadas en sistemas de informacion silas
infraestructuras son deficientes, estdn saturadas, los
gestores no garantizan la circulacion de camiones, tre-
nes y contenedores, 0 no existen medios para efec-
tuar operaciones intermodales. Asi, los problemas a las
infraestructuras pueden poner en peligro la competi-
fividad de la industria espanola de constructores de
vehiculos.

En la situacion actual del fransporte terrestre de mer-
cancias en Espana, se constata una participacion mo-
dal muy desequilibrada, con una cuota en constante
crecimiento de la carretera, y una débil y decreciente
presencia del ferrocarril.

Transporte por carreteray

El fransporte por carreta es imprescindible en el sec-
tor gue nos ocupa, y es el modo mds utilizado en el
sector (concentrando actualmente mds de la mutad
del volumen transportado) tanto para el aprovisiona-
miento de piezas y componentes como para la dis-
fribucién de vehiculos, ya sea directamente puerta
a puerta, o como complemento del barco o el tren
para redlizar la Ultima fase del envio, siendo su uso
mds adecuado cuanto menor es la distancia a re-

correr. Esto se debe principamente a la rapidez, la
compatibilidad internacional, la flexibilidad que per-
mite (tanto en témino de horarios como de capaci-
dad y rutas), y la llamada caopilaridad (trayectos di-
rectos fdbrica-campa-plataforma de infercambio
modal-concesionarios).

No obstante, existen una serie de condicionantes que
limitan la utilizacién de este medio de fransporte, como
son el elevado coste energético (por los precios al alza
del petrdleo), el endurecimiento de la normativa me-
dioambiental, el coste de los pedjes, la saturacion de
las infraestructuras (carreteras y plataformas de intercam-
bio), y la dificultad para contratar camiones y transpor-
fistas ante el creciente fendmeno de subcontratacion
de auténomos por parte de los operadores logisticos
(para trasladarles los elevados costes financieros); adi-
cionamente la normativa actual condiciona el mante-
nimiento del nivel de competitividad del fransporte por
caretera (modificacion de los tiempos de conduccion
y descanso, o establecimiento del «centimo sanitarios).

Cabe senalar que la mercancia presenta una serie de
especificidades que incrementan su problemadtica: tie-
ne mucho valor, es vulnerable, se fransporta en camio-
nes abiertos (sin embaldje), requiere Manipulacion en
la carga y en la descarga, que debe redlizar el con-
ductor del camidn, y estd sujeta a rigurosos controles
de calidad previos a la enfrega al cliente final.

No obstante existen una serie de oportunidades de
mejora en el modo de tfransporte por carretera, ana-
lizadas en el Observatorio Industrial de Fabricantes de
Automdviles y Camiones, entre las cuales podemos
destacar las siguientes:

Aumento de gdlibo para los camiones de hasta 4,5 m
y utilizacién de megatrailers de 25 m de longitud. La
nomativa europea establece la altura maxima para
fransportes infermnacionales en 4 metros para todos los
camiones excepto portavehiculos, con gdlibos de has-
ta 4.5 metros en el caso de Espana; una autorizacion
de circulacion en todo el teritorio europeo con este
gdlibo permitiia aumentar el volumen transportado y
reducir asi el coste tanto econdémico como medioam-
biental (no obstante, la capacidad de las infraestruc-
turas viarias podria no encontrarse preparada).

Tarifas especiales para vehiculos pesados en autopis-
tas en horarios nocturnos y de baja ocupacion, ya que
los pedjes suponen un importante extracoste para el
fransporte de mercancias por carretera, en particular
en el coredor mediterrdneo, si bien habria que consi-
derar la repercusion negativa en el coste de personal
asociado a jomada nocturna, y la descoordinacion
con horarios de carga/descarga en origen/destino.

Armonizacién de los diferentes calendarios de res-
fricciones de trdfico en los paises de la UE, que afec-
fan directamente al trdfico pesado, estableciendo co-
rredores intfernacionales que permitan la circulacion
sin restriccion, y permitiendo el retorno a los puestos
de origen de los camiones, lo cual supondria tanto
la reduccién del sobrecoste de personal como la eli-
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minacion de disfunciones en el aprovisionamiento de
las plantas.

Espafa cuenta con 28 puertos maritimos con activi-
dad comercial que en 2010 transportaron mds de
4,000 millones de toneladas correspondientes a «au-
tomoviles y sus piezas» (flujos de importacion y de ex-
portacion). Actualmente el fransporte maritimo es el
segundo medio mds utilizado, concentrando el 30%
del volumen total de movimiento de vehiculos en
Espafa, y con una prevision optimista para los proxi-
mos anos, tanto para el transporte de vehiculos nue-
vOs como el transporte de piezas y componentes, al
contar con un enorme potencial de desarrollo que
lo convierten en una alternativa real al fransporte fe-
rroviario.

Las principales razones de su potencial crecimiento
son su eficiencia en términos de consumo energéti-
co, el aumento de los flujos de mercancias con los
paises de bajo coste, y la posibilidad de transportar
grandes volimenes y recorrer grandes distancias
complementando a ofros medios de fransporte.

Efectivamente, el transporte por barco resulta especial-
mente indicado para grandes volimenes y grandes
distancias. No obstante, los avances en la planificacion
y gestién de rutas maritimas han aumentado el apro-
vechamiento de la capacidad de los barcos y la ren-
tabilidad de las operaciones, lo cual ha provocado
una mayor participacion de transporte maritimo  inter-
nacional de vehiculos, en parte gracias a la prolifera-
cion de rutas de corta distancia (Short Sea Shipping).
entre puertos de la UE o de paises adyacentes para
descongestionar las vias terrestres y mejorar del acce-
SO a regiones petifericas evitando obstdculos naturales.
Estos flujos maritimos estan basados en la existencia de
Autopistas del Mar (itinerarios alternativos para reducir
cuellos de botella), interconectadas a su vez con las
redes transeuropeas y los corredores intermodales, que
configuran un sistema global eficiente Uno de los ob-
jetivos prioritarios de la politica transeuropea de frans-
porte es concentrar los flujos de mercancias en un nu-
mero limitado de puertos.

Pero a pesar de su potencial de desarrollo, el transpor-
e maritimo necesita resolver una serie de aspectos, co-
mo son la saturacion de las infraestructuras portuarias
(en ocasiones orientadas a la carga exclusivamente
de confenedores y no de de vehiculos), la mejora de
lainfraestructuras de intermodalidad (punto fundamen-
tal para un medio de fransporte que obligatoriomente
recibe sus mercancias por caretera o ferrocaril), y el
elevado precio de los servicios portuarios, las tasas so-
bre mercancias y buques, la estiba (que puede supe-
rar el coste del transporte puerto-a-puerto en los trayec-
tos cortos), y la demanda de barcos dedicados por
parte del sector de autfomocion.

En cuanto a las oportunidades de mejora, podemos
destacar por un lado la implantacion del ecobono

para estimular el lado de la demanda (desde las ins-
tancias europeas se cuestiona cada vez mds el in-
centivo de la oferta, por el efecto distorsionador so-
bre la competencia), y por otfro lado, la aplicacion
de la Ley de Puertos 33/2010 (cualquier tipo de ma-
nipulaciéon de automadviles nuevos en los puertos de-
ja de ser una actividad incluida en el servicio portua-
rio de manipulacién de mercancias o estiba, lo cual
supone gue , las empresas, para prestar este servi-
Cio, ya no requieren licencia, sino que basta con ob-
tener autorizacion por parte de la Autoridad Portuaria
correspondiente, lo que se traduce un ahorro salarial
al no tener que contratar necesariamente los servi-
cios de estibadores).

Transporte ferroviariov

El tren continlia siendo el medio de transporte de vehi-
culos menos utilizado, y a nivel infemacional ha perdi-
do cuota de mercado frente al transporte marftimo, su-
perando apenas el milldn de vehiculos. En particular, y
segun datos de ANFAC, en el ano 2010 concentrd el
7.6% del fréfico intemacional y el 31,7% del nacional.
No obstante goza de un importante potencial, Io que
le ha hecho objefo de un exhaustivo andlisis especifico
dentro del Observatorio Industrial de Sector Fabricantes
de Automoviles y Camiones.

Histdricamente, Espana se encuentra «aislada» del
resto de Europa por via férrea como consecuencia
de la diferencia existente entre el ancho de via ibé-
rica (1668 mm) y el ancho de via intemacional UIC
(1435 mm), que constituye una desventaja compe-
fitiva del ferrocarril en relacion a otros modos de trans-
porte. Los tfrenes no pueden cambiar directamente
de uno a ofro ancho de via, por lo que se hace ne-
cesario el trasbordo de la carga o el cambio de ejes
(actualmente el cambio de ancho sélo disponible
para trenes de vigjeros), 1o que va en detfrimento de
la competitividad. La necesidad de cambio de an-
cho de via en la frontera Espana-Francia es una de
las principales limitaciones del trafico ferroviario inter-
nacional de mercancias, no sélo por temas operati-
vos sino también por los costes, tiempo vy riesgo de
incidencias asociados al mismo.

Asimismo, la complicada orografia espanola dificulta
el frazado de la infraestructura ferroviaria existiendo tra-
mMos con acusadas rampas en los que la carga mdxi-
ma es inferior a las 500 TBR (Toneladas Brutas de Re-
gistro), cuando en Europa se estan moviendo trenes con
una media de 1.200 TBR.Por ofro lado, en Espana cir-
culan trenes de 450 m de longitud mdxima, no estan-
do nuestra infraestructura preparada para la gestion de
frenes de «longitud europea» (750 m de media) lo que
incrementa maniobras y manipulacion de mercancias,
elevando el coste y el iempo del servicio (esta diferen-
cia de longitudes implica la desagregacion en fronte-
ra de los trenes europeos en otros de menor longitud).

En cuanto al servicio ferroviario, en muchos casos no
responde a las necesidades de la demanda: flexibili-
dad insuficiente (requiere un proceso de planificacion
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complejo y los horarios son muy restrictivos), baja velo-
cidad de circulacion (incompatible con la explotacion
y aprovechamiento razonable de la capacidad de via)
al aplicar la carga méxima, siguen existiendo muchas
dificulfades en el acceso de nuevos operadores fero-
viarios (a pesar de la enfrada en vigor de la Ley del
Sector Ferroviario que pretende establecer la liore com-
petencia), y el escaso pargue de vagones se ve aun
mds reducido por las bajas por inspeccién (se estima
que afectan simultdneamente al 20% de los mismos).

Adicionalmente existe una serie de condicionantes que
encarecen relativamente el ferrocarril frente a su prin-
cipal competidor, como es el camidn: imposibilidad
de servicio puerta-a-puerta, especiales caracteristicas
del parque de vagones portavehiculos (elevado cos-
e de falbricacion, mantenimiento, y conversion al an-
cho UIC en la frontera), menor flexibilidad horaria (por
la necesidad de compartir infraestructuras con el frans-
porte prioritario de pasajeros), y rigidez de los lotes de
envio (famaho minimo condicionado por la longitud
de un fren completo y tamano mdaximo condicionado
por la longitud de los apeaderos).

En cualquier caso, la falta de movilidad del fransporte
de ferrocarril, derivada de las caracteristicas propias de
infraestructuras y servicios, puede ser paliada median-
te la intermoddalidad. Por ello, el resto de medios de
fransporte constituyen un complemento ideal de cara
a la prestacion de soluciones logisticas integrales.

Las politicas ferroviarias de la UE plantean acciones que
hagan factible la interoperabilidad, mejorando la orga-
nizaciéon de los servicios internacionales (especialmen-
te el fransporte de mercancias), fomentando la circu-
lacion ininterrumpida de trenes entre fronteras intemas
de la UE, y ayudando a crear un mercado Unico para
el equipo ferroviario. El sector de automocion necesita
corredores ferroviarios europeos de mercancias que re-
Unan las condiciones de confinuidad, interoperabili-
dad, capacidad y velocidad necesarias, y que no es-
tén supeditados al fransporte de vigjeros.

El sector ferroviario en Espana ha sido objeto de im-
portantes cambios en la normativa que delimita las
actividades de los operadores y en la estructura in-
terna de las empresas del sector. Estos cambios se
deben precisamente al impulso de la Unidn Europea
tanto al propio ferrocarril como a la intermodalidad
en el fransporte, con el objetivo de generar una red
eficiente, respetuosa con el medioambiente y que
promueva la competitividad de nuestra economia.

Dentro de este marco, en Espana se ha elaborado el
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT),
que establece actuaciones concretas a medio-lar-
go plazo para la mejora y ampliacion de las infraes-
fructuras y para la configuracion de la red de trans-
portes como una red intermodal infegrada. Sus prin-
cipales objetivos son mejorar la eficiencia del siste-
ma (en capacidad, calidad y seguridad), asegurar
condiciones de accesibilidad equitativas en el con-
junto del territorio, cumplir los compromisos interna-
cionales en materia ambiental, e impulsar el desarro-

llo econdmicoy la competitividad, (reforzando las re-
laciones transfronterizas y fomentando los programas
de |+D+i). Una de las directrices fundamentales del
PEIT es precisamente la mejora del sistema de trans-
porte de mercancias, concibiendo la intermodali-
dad como un elemento de racionalizacién y mejo-
ra de la calidad del mismo.

Oftro plan destacable es el Plan Sectorial Ferroviario
(PSF), que propone suprimir las barreras de infraestruc-
turas y operaciones que dificultan el desarrollo del 1ra-
fico ferroviario. Para ello se plantea acercar la longitud
de los frenes a los 750 m, crear una red preferente de
mercancias aprovechando las lineas convencionales
gue va dejando el tréfico de vigjeros al trasladarse a
las lineas de alta velocidad, o establecer el trdfico mix-
o en algunas lineas de alta velocidad.

Para terminar con los planes sectoriales, debemos ha-
cer mencion al Plan Esfrategico de Terminales de Mer-
cancias de ADIF, cuyo objetivo es «asegurar una red
de terminales de mercancias éptima en infraestruc-
turas ferroviarias y logisticas, fiable, segura, eficiente,
flexible en servicios, competitiva en precios y ade-
cuada a las exigencias del mercado».

Por otro lado, como ya hemos comentado, la politica
de tfransportes de la UE apunta directamente a la inter-
modalidad para mejorar la eficiencia del sistema de
fransportes. El objetivo concreto en relacion a la partici-
pacién modal del ferrocaril es duplicar la cuota de mer-
cado entre 2001 y 2020, a través de una serie de poli-
ficas, propuestas y normativas, cuyas principales carac-
feristicas son:

Interoperabilidad del ferrocarril, con coredores ferro-
viarios inferacionales que salven las dificultades admi-
nistrativas, tecnicas y legales al atravesar las fronteras.

Mercado Unico y liberalizacién del sector (inicioda en
1991 y franspuesta en nuestro pais con la Ley 39/2003
del Sector Ferroviario, que recoge cambios legales y
una nueva estructura de mercado, pasando del anti-
guo monopolio estatal de Renfe a dos empresas inde-
pendientes: ADIF (Administrador de Infraestructuras), pa-
ra la conservacion, mejora y ampliacion de la red, y
Renfe Operadora que ofrece los servicios de transpor-
fe para vigjeros y mercancias).

Asimismo, para desarrollar la intermodalidad, la Unidn
Europea ha puesto en marcha una serie de accio-
nes, entre las que podemos destacar la Red Transeuro-
pea de Transportes (que integra las «autopistas del
mar», desarrolla nuevas formas de financiacion y uni-
fica el marco de tarificacion) la red ferroviaria de mer-
cancias (creando corredores multimodales donde
tendrian prioridad) y el programa Marco Polo Il 2007-
2013 (cuyo objetivo es desviar las mercancias del
fransporte por carretera a otros modos Mmdas compa-
fibles con el medio ambiente, integrando en la ca-
dena logistica el transporte marftimo de corta distan-
ciq, el fransporte ferroviario y el transporte fluvial).

En cuanto a las ventajas del modo ferrocarril, se frata
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del fransporte mds eficiente en consumo de combus-
tible, y resulta muy competitivo en precio a partir de los
350 km de distancia. Adicionalmente, y tal y como
han puesto de manifiesto diversos estudios llevados
a cabo en el seno del Observatorio Industrial, existen
diversas oportunidades de mejora, entre las que po-
demos destacar las siguientes:

Adecuacion de corredores ferroviarios a 750 m. Laam-
pliacién de la longitud de los trenes reduciria el volu-
men de frenes-km (disminuyendo asf el coste unitario
del transporte), liberaria capacidad ocupada en lared
ferroviaria y permitiria fransportar mayor volumen de
mercancia por tren. Asf, segun datos de ANFAC, sien un
fren de 450 m fiene una capacidad de 168 vehiculos,
en un fren de 750 m ésta aumenta hasta los 276, lo
que supondria un 40% menos de trenes.

En términos monetarios, y partiendo del «Estudio com-
parativo de costes del transporte de mercancias por
ferrocarril en Espana, Francia y Alemania» del Observa-
forio Industrial de Falbricantes de Automaviles y Camio-
nes, la utilizacion de trenes de 750 m para el franspor-
fe de vehiculos habria supuesto un ahorro, en el ano
2009, que rondaria los 4 millones de euros (Io que equi-
vale a un 33% del coste por vehiculo fransportado). No
obstante, no podemos olvidar que las pendientes de
las infraestructuras ferroviarias pueden suponer un pro-
blema grave para alcanzar los 750 m de longitud.

Mejora de las conexiones ferroviarias Espana-resto de
Europa. Como ya hemos comentado anteriormente la
existencia de diferentes tipologias de ancho de via di-
ficuta la interoperabilidad en el modo ferroviario, pero
no es el Unico inconveniente para el trdfico intemacio-
nal, ya que hay que anadir la distinta sefalizacion y vol-
taje y la distinta longitud de fren y carga por vagén, que
obligan respectivamente a cambiar de mdaguinay ma-
quinista 'y a recomponer los trenes en la frontera. A fina-
les de 2010 se puso en marcha el primer corredor trans-
fronterizo de ancho infemacional para el fransporte de
mercancias por ferocarril, para unir el puerto y la zona
franca de Barcelona con la frontera de Francia.

Acceso ferroviario a todos los puertos. En lo que se re-
fiere a la logistica del automavil, el modo maritimo
presenta enormes ventajas operativas y de coste, por lo
que la accesibilidad ferroviaria y una adecuada pres-
facion del servicio en estas instalaciones puede llevar
a una mejora de la competitividad del propio puer-
to. Sin embargo existen limitaciones que penalizan el
desarrollo de la intermodalidad ferro-portuaria, 1o que
unido al desequilibrio de los traficos ferroviarios seguin
el destino (retornos vacios gque incrementan los cos-
tes), y un aumento en los plozos de entrega, condicio-
nan la eleccion de este modo.

Liberalizacién de los servicios complementarios al
transporte ferroviario, lo que reduciria los costes re-
percutidos a los usuarios al pasarse del monopolio a
la competencia.

En sus origenes, la industria espanola de automocion
se consolidd con la ventaja competitiva del bajo cos-
te salarial, que compensaba sobradamente la des-
ventaja logistica (escasamente relevante en un tiem-
po de pocos intercambios exteriores). A dia de hoy
nuestra producciéon depende fundamentalmente de
la exportacion, los niveles salariales espanoles se apro-
Ximan mucho ala media europeay los costes de trans-
porte constituyen adquieren unaimportancia cada vez
mayor. Con la integracion de nuevos paises en la UE,
con mano de obra mds barata y geografia mds fa-
vorable, nuestra posicidon competitiva puede deterio-
rarse de manera irreversible.

Espana estd situada en un extrerno del continente eu-
ropeo, con el que la vinculacidén econdmica se tradu-
ce en un gran volumen de intercambios comerciales
con sus correspondientes flujos de transporte de mer-
cancias. En el caso de la automocion, los paises del
centroy norte de Europa, y cada vez mds del este (des-
plazamiento del centro de gravedad del sector de com-
ponentes) son los principales suministradores de piezas
para los plantas espanolas de fabricacion de vehiculos,
ala vez que sus principales clientes, y en este punto no
podemos olvidar que el automovil es el bien de consu-
Mo que exige Mds servicios de fransporte por unidad
vendida, y uno de los que requiere mayor atencion, ya
que carece de embalagje, y su estado al llegar a su des-
tino es cuidadosamente revisado por el cliente final.

Si consideramos conjuntamente amibos aspectos (le-
jania de los centros de produccién espanoles res-
pecto de sus centros de aprovisionamiento y de sus
mercados, e importancia del tfransporte en la fabri-
cacién y venta de automdviles), la logistica de distri-
bucidn se convierte en una variable clave de com-
petitividod que debe ser optimizada para competir
con otras zonas logisticamente mejor situadas..

En este escenario, las infraestructuras de transporte de
mercancias avanzan con lentitud y de forma discon-
finuay los Pirineos constituyen una barrera casitan gran-
de como en el siglo XIX. Esto pone de manifiesto que
la integracion en Europa no sélo debe ser monetaria
sino fambién fisica, o que requiere un importante es-
fuerzo inversor para acortar los tiempos y costes de
desplazamiento.
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