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INFORME SOBRE EL PUERTO SECO DE MONFORTE DE LEMOS

1.0

» 1.1 -Objetivos y destinatarios

El presente documento parte del compromiso adquirido en el Foro celebrado en Monforte de Lemos, el 20
de mayo de 2016, en torno al desarrollo del Puerto Seco, un proyecto que lleva demasiado tiempo estancado,
especialmente si consideramos la importancia que tiene, desde un punto de vista estratégico y econémico,
no solo para el eje interior de Galicia, el menos desarrollado, sino para la fachada maritima, en términos
portuarios, y por ende para el conjunto de una euro regién en la que viven siete millones de ciudadanos, y en
la que intentan trabajar sin tener que emigrar nuevamente, la mayor parte de ellos.

Todas ellas son razones suficientes que justifican la prioridad que supone para el Eixo Atlantico, y el rol
proactivo que ha asumido desde la legitimidad que le otorga el alcalde de Monforte en primera instancia, las
alcaldesas de Lugo y Sarria o el Presidente de la Diputacién de Lugo, todos ellos miembros y dirigentes del
Eixo Atlantico, y muy directamente implicados en un proyecto, cuya tutela es de la Xunta de Galicia, pero cuya
propiedad es de la ciudadania gallega, con cuyos impuestos se ha financiado lo poco que se ha hecho hasta
ahora.

Por ello acometimos la elaboracién de este informe, que nos hubiera gustado compartir con la Xunta
de Galicia, opcién que desestimé la Conselleria de Economia e Industria, responsable junto con la
Conselleria de Infraestructuras e Vivenda, del estado en que se encuentra el proyecto de Puerto
Seco de Monforte.

El presente informe se ha estructurado en tres partes, para lo cual se ha contado con tres especialistas en
cada una de las areas que deben integrar necesariamente el proyecto. La Portuaria, y su logistica necesaria,
para que los puertos gallegos sean competitivos, y puedan complementar con los del Norte de Portugal, una
oferta atractiva para el trdfico maritimo transatlantico, y especialmente el que llega desde Asia, a través del
ampliado Canal de Panama. Nadie mejor para explicarlo que Fernando Gonzélez Laxe, ex-Presidente de la
Xunta, ex-Presidente de Puertos del Estado, Presidente del Instituto de Estudios Maritimos, solo por resefar
un brevisimo resumen de su muy extenso curriculum.

En segundo lugar estén las conexiones ferroviarias, su complemento rodoviario y el disefio de una red integral
de transportes, sin la cual es puerto seco, no pasa de ser un poligono empresarial més, de los muchos que
pueblan la geografia gallega, generalmente con un resultado muy debajo de las expectativas de quienes
pensaron que con construir los poligonos, las empresas vendrian solas, al igual que hay quien piensa que
con construir aeropuertos, los aviones ya llegaran, sin necesidad de politicas de valor afadido. Nadie mejor
para este capitulo que Miguel Rodriguez Bugarin, catedratico de ferrocarriles de la Universidad de Coruia,
ex director xeral de Transportes de la Xunta de Galicia y responsable técnico o en su caso mejor seria decir
cientifico, de la estrategia ferroviaria del Eixo Atlantico.

La mejor obra de teatro, la mejor creacién pictérica, musical o literaria, no pueden existir sin un escenario o un
soporte adecuado. Pero sobre todo, no puede existir sin actores y sin contenido. El puerto seco no puede ser
solo un proyecto de logistica intermodal, lo que en si mismo ya es una necesidad para nuestros puertos. Debe
ser también una oportunidad para nuestras empresas, y muy especialmente para nuestros emprendedores,
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que son claves en la mejora de nuestros indicadores, a través de la exportacion, generalmente con mas
sacrificio y entusiasmo que ayudas publicas. Ayudas que no necesariamente tienen que ser econémicas.

Muchas veces una buenalogistica, unaadecuada politica de estimulos fiscales o créditos blandos en momentos
criticos de la vida de una empresa, son mas importantes y aportan mas valor afadido que la subvencién
directa. Y todo ello en el contexto de la Galicia interior, sin duda la mas necesitada de estimulos, para parar la
sangria demografica a la que la aboca la falta de estimulos y oportunidades.

En este escenario, es necesario impulsar una politica innovadora de estimulo a los emprendedores, tanto
empresas constituidas como las que puedan constituirse. Y el puerto seco debe ser el gran instrumento que
impulse y vertebre dicha estrategia. Por ello hemos pedido una reflexién sobre esa idea, con un analisis de
situacion y propuestas concretas aCarmen Lépez, presidenta de los Jovenes Empresarios de Galicia, que se ha
situado en primera linea de la defensa del emprendimiento, y en una experta en el impulso a la generacién
de actividad econdmica en este dmbito, con una especial atencion al interior de Galicia. Lo que la ha llevado a
implicarse en proyectos estratégicos como el Puerto Seco de Monforte. Nadie mejor que ella, por tanto, para
aportar su contribucion al cuarto pilar de este documento.

Por tanto, una vez contextualizados los cuatro pilares en que se estructura la definiciéon de una hoja de ruta
para el desarrollo del Puerto Seco, es importante referirse al contexto general en que se ubica para comprender
su necesidad.

La inexistencia de un modelo para el Puerto Seco se verifica con un factor que hace innecesarios mas
argumentos. Mas de una década después de iniciar los trabajos, la Xunta tiene previsto la elaboracién de un
plan director. Es decir, llevamos una década invirtiendo en una infraestructura, sin planificacién, proyecto
y modelo. A la turca, es decir mediante capas superpuestas sin coordinacion ni légica de proyecto. Asi se
construyeron viales que dificilmente se adaptaran al esquema de un puerto seco. Lo mismo ocurre con la
captacion de empresas, varias de las cuales a las que se contacté son mas propias de un poligono industrial
que de un puerto seco.

Pero, ;por qué defendemos la existencia de un Puerto Seco en Monforte? Varios son los factores que influyen
en la posicion politica del Concello de Monforte, sustentado por el Eixo Atlantico al que pertenece, y por ende
de los demas ayuntamientos e instituciones lucenses pertenecientes a la misma Red.

La estructura territorial de Galicia, ha generado la existencia de 5 puertos de interés nacional, dos de ellos
exteriores, a los que se suman puertos de gran relevancia europea por su volumen y tipologia de mercancias,
aun no siendo de interés nacional, como es el caso de Ribeira, de o de San Cibran . a diferencia del resto
del atlantico, con puertos lineales a mar abierto, la estructura de las rias gallegas ha fragmentado la oferta,
dividiendo por tanto los volimenes que gestiona cada puerto, con una especializacion relativa que incluso ha
generado conflictos entre ellos, como el recientemente acontecido entre Vigo y Marin por causa del traslado
de Maerks.

Puertos que a su vez forman parte de una red natural, no articulada, de la fachada atlantica ibérica, con los
5 grandes puertos portugueses Viana, Leixdes, Lisboa, Setubal y Sines. Esta situacién cobre una especial
dimension si tenemos en cuenta la reciente entrada en servicio de la ampliacién del canal de Panama ya
referida o las nuevas expediciones que se derivaran de la utilizacion del canal maritimo relacionadas con
el Artico, via que ya tiene visos de viabilidad y que tendra consecuencias relevantes para Galicia al derivar
trafico del Mediterraneo al atlantico, trafico que vendra por el polo norte en vez de por al Canal de Suez, ruta
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sensiblemente mas corta. Y con ello del ingente volumen de mercancias que llegara a Europa a través de la
peninsula ibérica para su distribuciéon en Europa. Mercancias que tienen tres opciones : seguir travesia hasta
los puertos franceses y alemanes, para desde alli dirigirse a sus destinos finales, descargar en el Mediterraneo
espanol, con unos puertos y unas infraestructuras de comunicacién mas modernas o desembarcar en los
puertos de la fachada atlantica, ruta natural , mas directa. La cuestién radica en la competitividad de la
logistica de transporte hasta su destino final.

Taly como se ve en el mapa anexo, cuando la Comisién Europea lanza el programa Transeuropeo de transporte
ferroviario de mercancias, los gobiernos de Espafia y Portugal plantean dos opciones conjuntas, que se unen
al eje Mediterraneo (Algeciras-frontera francesa) propuesto por Espana. Estos son el eje 16 que partiendo de
Sines, al sur de Lisboa, entra en Espaia por Badajoz, para desde alli dirigirse a Madrid, y por ultimo a Zaragoza,
desde donde optard por Euskadi o Cataluia para entrar en Francia.

El segundo es el Eje del Atlantico (no confundir con el eje Atlantico ferroviario Corufia-Vigo) que partiendo de
Aveiro, al sur de Oporto, entra por Salamanca, para dirigirse a la frontera francesa por Palencia.

Este eje es el que da vida a los puertos gallegos a través de una conexion ferroviaria moderna que permita a
las mercancias gallegas o procedentes de los puertos gallegos, enlazar con la que denominaremos autopista
ferroviaria en Palencia.

Esta conexién debe de partir de Monforte por dos razones:

* Econdmica. La morfologia gallegay la posicién de los puertos obligarian a asumir un coste excesivo
para construir una conexion ferroviaria competitiva que permitiera circular a velocidades promedio
superiores a los 150 kms/hora, como esta previsto en la Red Transeuropea. A esto se une el tiempo
de construccién que dicha infraestructura precisaria con unos plazos que afectarian gravemente a las
inminentes necesidades de competitividad de los mercados portuarios.

* Viabilidad. Aun en el caso de superar los dos problemas anteriores, nos encontrariamos con el
problema de sostenibilidad de la linea ya que la dispersion de las mercancias entre los puertos,
dificultaria llenar en cada uno de los puertos trenes de 700 metros, que son los nuevos parametros de
la Red Transeuropea.

La situacion central de Monforte, su salida ferroviaria susceptible de recibir mejoras en un corredor ya existente
y la disponibilidad de espacio necesario en un horizonte temporal amplio aconsejan la concentracién de
mercancias en un Puerto Seco, disefiado a tal fin, y por tanto preparado y dotado con la logistica necesaria
para este cometido especifico. Y en ese Puerto Seco es donde han de configurarse los grandes trenes que
transporten hacia el centro de Europa, tanto las mercancias que entren por los puertos gallegos, como
aquellas producidas en Galicia, cuyo destino sea la exportacion. Y por supuesto aquellas que con origen en
Europa central, o en la Peninsula ibérica salgan por los puertos gallegos y portugueses.

Pero también debemos alertar que el Puerto Seco de Monforte no es una opcién. Es una obligacion perentoria,
ya que su no desarrollo lastrara de tal forma la competitividad de los puertos gallegos, que puede abocarlos a
su desaparicién de mercados mundiales de primer nivel. Aln estamos a tiempo.

Por si este informe cayera en manos capaces de entenderlo y de sentir amor por Galicia y por su desarrollo,
estas son sus conclusiones, que pelaremos sin descanso por verlas hechas realidad.
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Como afirma en este informe el profesor Gonzalez Laxe, la UNCTAD define a los Puertos Secos como
“instalaciones no costeras de uso publico, distintas de un puerto y aeropuerto, equipada con instalaciones fijas
que ofrecen servicios para manipular, almacenar temporalmente cualquier tipo de mercancias (incluyendo
contenedores que sean considerados en transito para efectos de aduanas), por cualquier modo de transporte
de superficie no costero y que ademds tengan la capacidad de efectuar controles aduaneros que permitan
a estas mercancias continuar su transito, terminar el viaje y ser utilizadas localmente, ser despachadas para
exportacion o ser re-exportadas segun sea el caso” Es decir, las estrategias de un Puerto Seco para integrarse
y ser mas competitivos dentro de las cadenas de suministros requieren de: a) maxima contribucién a la
reduccion del coste generalizado (tempo, costes, riesgo) de la cadenas; b) maxima eficiencia y calidad que los
servicios tradicionales; c) inclusion de ofertas de servicios de valor afadido integrado; y d) fuerte vinculacion
con otros nodos de la cadena.

12
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» 1.2 -Conclusiones

1. El Puerto Seco de Monforte es un instrumento esencial para la competitividad de los puertos
gallegos, que debe ser entendido desde un enfoque integral de ordenacién del territorio y de
promocién econémica de Galicia

2. Lo que existe en Monforte no puede ser considerado un Puerto Seco, ya que su urbanizacién
responde mds a un modelo de parque empresarial non nato que a la de un Puerto Seco

3. Es necesario plantearse su desarrollo mediante un modelo de concesién a la iniciativa privada
especializada con una asociacién publico-privada en lo referente a las inversiones e infraestructuras

4. El PS debe contemplar SOLUCIONES LOGISTICAS Multimodales que integren concentracién de
servicios, y garantice conexiones intermodales entre el transporte ferroviario y el transporte por
carretera siguiendo un modelo de MULTIPURPOSE PLATAFORMS (Plataformas de usos maultiples)
Este modelo debe integrar los siguientes elementos, al menos:

* Tren

* Transporte y distribucién

* Llenado y vaciado de contenedores

* Almacenamiento

* Llogistica

* Almacenamiento y reparacién de contenedores
* Transportes especiales

* Control de la gestién de stocks

5. Debe facilitar la internacionalizacién de las iniciativas emprendedoras con reserva de suelo
industrial para empresas pequefias y del interior con vocacién exportadora

6. Debe integrar un Centro de apoyo integral a la exportacién

7. Para desarrollarse como plataformas logisticas, los puertos tienen que trabajar simulténeamente
en varias direcciones, teniendo en cuenta también las necesidades de los emisores y receptores de
las mercancias, ya que éstos se convierten en sus socios de negocio, ademds de los ya tradicionales
como pueden ser las compaiiias de transporte maritimo, los operadores de terminales, las compahias
transitarias, etc.

En un sentido amplio, los puertos secos son entidades complejas que apoyan la procura de materias
primas, la fabricacién y la distribucién de las mercancias finales. Su contribucién a la satisfaccién
de las necesidades especificas de los clientes (y, por lo tanto, su potencial papel en la cadena de
suministro) dependerd de:

13
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* La disponibilidad de conexiones interiores eficientes, como parte de un sistema global de
transporte

* La capacidad de los operadores logisticos y de transporte para contribuir a la creacién
de valor y lograr las caracteristicas cualitativas de la demanda (fiabilidad, puntualidad,
frecuencia, disponibilidad de informacién, y seguridad

8. Impulsar y modernizar las conexiones ferroviarias de acuerdo con las siguientes recomendaciones:

e La situacién del Puerto Seco de Monforte de Lemos, su conexién con la red bésica (core
network) de transporte ferroviario de mercancias de la Red Transeuropea de Transportes
(TEN-T) y su incorporacién dentro de la red global (comprehensive network) de plataformas
logisticas de la citada TEN-T, ofrece unas oportunidades estratégicas de desarrollo de la
plataforma logistica monfortina de las que carecen otros enclaves en Espaiia.

* La conexién con la red viaria debe hacer posible la concentracién y distribucién de cargas
a todo el hinterland industrial y comercial del Puerto Seco. Por esta razén, es de la mayor
importancia la construccién de la autovia A-76 Ponferrada - Ourense, que uniria las ciudades
de Ponferrada (Leén) y Ourense pasando por O Barco de Valdeorras, A Pobra do Brollén
y Monforte de Lemos. Dicha actuacién, con una longitud de 125 km, requiere una inversién
prevista de 1.221,6 millones de euros.

»  Es preciso finalizar la mejora de la conexién del Puerto Seco con las vias principales
(CG-2.2, N-120 en la actualidad y A-76 en el futuro). Dentro del Plan de Accesos
al Puerto Seco de Monforte se ha llevado a cabo su comunicacién con la carretera
LU-933, entre Monforte y A Pobra do Brollén, estando prevista la extensién de
dicha conexién hasta la N-120 y la futura A-76. El coste de dicha actuacién no se
ha determinado, si bien algunas fuentes lo sitdan entre 6 y 9 millones de euros.

* Con respecto al transporte ferroviario de mercancias, la conexién de Galicia, y en particular
la de sus puertos, con el Corredor Atlantico (eje que, de acuerdo con la planificacién de la
Unién Europea, debe ligar las principales dérsenas del Sur y Oeste de la Peninsula Ibérica
con Centroeuropa a través del Oeste de Francia y Paris), se realizaré a través de Monforte
de Lemos. Este hecho ofrece unas oportunidades estratégicas para el desarrollo del Puerto
Seco de Monforte.

* Para que esas expectativas se trasformen en realidad, es preciso, entre otras cuestiones, que
el transporte ferroviario de mercancias en Espafia sea mds competitivo, a fin de tener una
mayor participacién en el mercado del transporte. Se trata de definir y llevar a cabo medidas
en dmbitos como:

» El modelo de gestién del sistema.
» Mejoras en los servicios que permitan ofrecer mayor calidad y eficiencia.
»  Mejora de las infraestructuras ferroviarias, tanto lineales como nodales.

* Dentro de este Gltimo dmbito de medidas, y por lo que se refiere a la linea Monforte de
Lemos - Palencia, cabe destacar:

»  Sus caracteristicas técnicas son muy similares, cuando no mejores, que las que
pueden hallarse en otros tramos de la red de ADIF que forman parte del Corredor
Atldntico.

14
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» La Onica cuestién que tiene una incidencia directa sobre, entre otras, sobre el
aprovechamiento eficiente de la traccién de las locomotoras en el remolque de
los trenes de mercancias es la dificultad del trazado entre Monforte de Lemos y
Astorga.

Una modificacién del trazado que permita suavizar las rampas entre Torre del Bierzo y
Brafiuelas y entre San Clodio - Quiroga y Monforte de Lemos, permitiria reducir las rampas
caracteristicas de 23 y 22 milésimas respectivamente, a valores méximos del orden de 17
milésimas, equivalentes a los que se encuentran en otras lineas. Con ello, para el mismo
tipo de locomotoras, se pueden remolcar entre 5 y 8 vagones mds, mejorando la eficiencia
del tren.

Estas actuaciones deberian analizarse desde el punto de vista técnico-econémico, para
determinar su viabilidad en el futuro.

Finalmente, por lo que se refiere al ancho de via, hasta el momento no se tienen noticias
de que se haya tomado una decisién al respecto de cémo se va a realizar la conexién de
los servicios de mercancias que circulen sobre las vias portuguesas y espafiolas (en ancho
ibérico) con las vias francesas (en ancho estandar).

En la resolucién de la conexién de los servicios de mercancias ibéricos con la red francesa
podrian plantearse las siguientes soluciones:

» Reduccién del ancho de via, de 1.668 mm a 1.435 mm, en la linea convencional
entre Monforte de Lemos y Venta de Bafios. Plantea muy serios problemas para el
mantenimiento de los servicios de viajeros y mercancias que actualmente soporta.
La inversién a realizar se estima en alrededor de 200 millones de euros.

» Incorporacién de un tercer carril en la linea convencional entre Monforte de
Lemos y Venta de Bafios. Se trata de una actuacién notablemente més cara por su
complejidad (desvios, sefializacién especifica, etc.). Debe ademds sefialarse que
una via de tres carriles es mds cara de mantener que una via convencional de dos
carriles. La inversién a realizar se estima en este caso en mdas de 1.000 millones
de euros.

» Incorporacién en el material remolcado de ejes de ancho variable. Esta medida
también estd contemplada en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
(PITVI) 2012-2024. Aunque existen diferentes modelos en el mercado (OGI, DB
AG Rdfil Typ V, PKP SUW 2000, etc.), su aplicacién es relativamente reducida,
estando alguno de ellos ain en pruebas de homologacién.

Estas conclusiones se detallan en las siguientes paginas de este informe.
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Con la globalizacion y el desarrollo del comercio internacional la competencia interportuaria se ha
intensificado. Los requisitos que ha de disponer cada puerto son cada vez mas estrictos; y, sin duda alguna, se
estd conformado una jerarquia portuaria reflejo de los efectos derivados de la intensidad de la mundializacién.

Habia un amplio consenso en que la seleccion portuaria era un factor relevante en las operaciones de
exportacion e importacién, pudiendo afectar tanto a los costes logisticos como al nivel de los servicios.
Se estudiaba, asimismo, que las variables determinadas por las decisiones empresariales influenciaban a
la hora de escoger (y no seleccionar) un determinado puerto como base de alguna operacién. En base a
estas dos proposiciones, de corte antiguo, los nuevos estudios empiezan a recoger no solo una re-definicién
del concepto de puerto; sino que, también, aportan una amplia panoplia de indicadores basicos que van
condicionando la eleccién portuaria.

Ahora, los puertos empiezan a ser definidos como organizaciones complejas que registran una diversidad de
entradas y de salidas; y que estan conformadas por los diferentes aspectos fisicos, de acceso, logisticos y de
procedimientos legales. Otros autores, sin embargo y de manera mas especifica, apuntan a que los puertos
son una parte integrante y componente de la distribucién fisica de mercancias y ofrecen, en ese sentido, una
interface maritimo-terrestre para las actividades de exportacion e importacion.

En base a ello, los criterios de la eleccién portuaria se subdividen en dos: los de orden cuantitativo y los de
orden cualitativo. Los primeros, pueden ser medidos y comparados de forma objetiva, como son los factores
referidos a las rutas, a los costes y a los servicios. Y, en los segundos, los de orden cualitativo, predominan la
influencia subjetiva y de apreciacién que los hacen ser mas flexibles; y en donde se contemplan aspectos
como la facilidad de usos, la tradicion, los contactos personales, los niveles de cooperacion o los esfuerzos del
marketing, por citar algunos rasgos.

En la mayor parte de los supuestos sobre la elecciéon portuaria se contabilizan tanto la preocupacién
como la percepcién de los distintos niveles de desempeno, tales como las performances en el campo de la
productividad, las tarifas, las respuestas a las necesidades de los usuarios, su reputacién, la visita o la presencia
de otras companias rivales o no rivales, etc.

La actual perspectiva afade varias consideraciones a aquellas referencias ya tradicionales. De esta forma, en el
actual mercado competitivo, y en base a los nuevos atributos de los servicios puerta-a-puerta, las preferencias
hacia un puerto radican en su posicionamiento en las rutas internacionales y en la ubicacién/consolidaciéon
de las cadenas de suministro globales. Este apunte es la razén de la constituciéon de las nuevas Mega-Alianzas
(2-M; G-6; CKYHE; Ocean Three, Ocean Alliance) y la configuracién de los Mega-Puertos (los diez primeros del
mundo han reforzado su cuota mundial en los Ultimos afos).

Los criterios de seleccion portuaria han ido variando en los tltimos afos, ya sea por medio de las decisiones
adoptadas por los actores, o bien sea merced a las circunstancias econémicas y a los contextos institucionales
referidos alos marcos normativos. Antes, se tenian en consideracion, casi en exclusiva, los criterios definidos por
lalocalizacidn geografica, los volimenes de carga, los niveles de prestacion de servicios, las infraestructuras, las
tarifas o los niveles de gestion. Ahora, cada vez mas, nos detenemos en observar la eficiencia y el desempeno
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de un puerto para poder operacionar los traficos y suministrar servicios integrados.Y, finalmente y en este afio,
dado el mercado turbulento y extremadamente competitivo, en donde los puertos evolucionan rdpidamente,
teniendo en cuenta que deben estar mas integrados e incorporados a las cadenas logisticas, la cuestion clave
radica en la garantia de las practicas de gestién.

Recientes trabajos publicados profundizan en los criterios de seleccidon. No hay duda, que algunos factores
aparecen citados mas veces que otros (por ejemplo, la localizacién geografica); pero, al mismo tiempo, se
constata la mayor influencia de otros criterios (tales como las conexiones nodales; la calidad del servicio; o
los costes logisticos). A pesar del solapamiento de los mencionados criterios, se puede llegar a efectuar un
agrupamiento en categorias, tal y como exponemos en el cuadro nimero 1.

m Cuadro 1 - Factores de seleccién portuaria agrupados por categorias

COSTES LOGISTICOS CARACTERISTICAS FiSICAS Y OPERACIONALES
PORTUARIOS DE LOS PUERTOS

1. Tasas portuarias 1.Volumen de carga general

2. Repercusion del precio combustible 2. Capacidad de manejo documentos informaticos

3. Coste transporte terrestre 3. Operaciones portuarias

4. Flete maritimo a partir del puerto 4. Capacidad operacional

5. Costes portuarios 5. Capacidad de almacenamiento

6. Costes logisticos 6. Tamano del puerto

7. Infraestructuras
8. Conexiones nodales

9. Localizacion geografica

NIVELES DE SERVICIOS CARACTERfSTICA:S DE OPERACIO!\IES DE
EXPORTACION/IMPORTACION

1. Atencién al cliente 1. Frecuencia de embarques

2. Seguridad 2. Tamano del exportador

3. Reputacion 3. Tiempo total de transito

4. Productividad
5. Eficiencia

6. Calidad del servicio

De estamanera, estipulamos cuatro apartados. En el primero de ellos, los costes logisticos portuarios, engloban
aquellos criterios que hacen referencia a las tasas, costes de combustible, costes transporte terrestre, fletes
maritimos a partir del puerto, costes portuarios y costes logisticos. Este agrupamiento es al que los estudiosos
y las empresas le conceden una mayor relevancia. En segundo lugar, apreciamos otro agrupamiento de
criterios, el denominado nivel de servicios, donde merecen destacar los criterios que hacen referencia a la
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calidad del servicio y a la eficiencia, sobre los otros que también aparecen englobados en este epigrafe, como
son la atencién al cliente, la seguridad, la reputacion y la productividad. El tercer agrupamiento se designa
como el de las caracteristicas fisicas y operacionales del puerto. Aqui, entre los nueve criterios seleccionados,
sobresalen la localizacion geogréfica, las conexiones intermodales y las infraestructuras disponibles.
Finalmente, en lo que atafe a las caracteristicas de las operaciones de exportacién e importacién, el factor
mas mencionado es el tiempo total del transito.

Con estas aportaciones, y a pesar de la heterogeneidad portuaria existente, resulta clave para los actores
econdmicos, maritimos, logisticos y portuarios, que la seleccion portuaria posea una importancia decisiva
en los procesos logisticos y que la racionalizacion de las practicas maritimas y la progresiva mecanizacion
del manejo portuario contribuya a redefinir una nueva estructuracién de la globalizacion en materia de
intercambios comerciales y una nueva configuracién de la jerarquia maritima.

La reciente tendencia de la reduccion de los costes del transporte y de la logistica en el precio final de los
productos (consecuencia de las economia de escala obtenidas merced al uso cada vez mas generalizado del
transporte maritimo y de las dotaciones en infraestructuras portuarias) esta permitiendo articular un “mallage
planetario”en torno a un numero limitado de plataformas estratégicas de transbordo (ubicadas generalmente
en las principales rutas internacionales) dando lugar a la formacién de segmentos econémicos subregionales
y la emergencia de unos servicios feeders muy integrados con los grandes hubs mundiales.

Los resultados del ano 2015 son evidentes: la clasificacion portuaria ha revelado un mayor nivel de atraccion
de China y una polarizacion estratégica sobre las zonas de Asia-Norte Europa. Solo el puerto de Dubai vy el
triptico hansedtico Amberes-Rotterdam-Hamburgo se cuelan en el top de los puertos mundiales. En sentido
contrario, los movimientos registrados en América Latina, en el continente africano, en el subcontinente indio
y en Rusia, que aglutinan a la mitad del la poblacién del planeta, no constan entre los 20 primeros puertos del
mundo.

Solo una apuesta convincente y segura por el sector maritimo-portuario, como la que estdn efectuando
algunos paises, podra revertir la situacion en los préoximos anos. De ahi que las economias emergentes se
encuentren desarrollando acciones y politicas de cara a ofertar sus instalaciones portuarias, sus plataformas
de transbordo estratégicas y sus interfaces maritimo-terrestre, de una manera mas intensa para conseguir
unos resultados finales eficientes y 6ptimos.

>

Desde su aparicion a gran escala, en la década de 1960, la industria del transporte maritimo contenedorizado
ha mejorado su actuacién a un ritmo impresionante. Representa la columna vertebral del comercio mundial,
con unas estimaciones del 13% del negocio maritimo en volumen transportado y el 49% en términos de valor.

En la actualidad, se prioriza la ecuacién que vincula el espacio/tiempo con las reducciones de costes, mas
que con aumentar la velocidad de los envios. De esta forma, la parte maritima de las cadenas de transporte
intermodal han ido empleando barcos cada vez mas grandes para afrontar la creciente demanda de transporte
y para facilitar costes mas bajos. Con pedidos de buques que ya sobrepasan los 20.000 TEUs, el progreso en los
que concierne a los equipamientos, servicios y requisitos portuarios junto a las operaciones con el hinterland
deben ir mejorando, de forma simultanea, para obtener las necesarias e imprescindibles economias de escala.
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A pesar de las enormes inversiones en capacidad de las terminales de contenedores, tanto los barcos grandes
como la intensidad de los flujos ejercen una alta presion sobre las operaciones maritimo-portuarias, al punto
de que la capacidad portuaria puede aumentarse expandiendo fisicamente las capacidades actuales, pero ello
esta suponiendo un elevado coste y un esfuerzo considerable. Otros especialistas, por el contrario, sugieren
en sus estrategias anadir equipamientos convencionales o dirigir sus objetivos en mejorar la productividad
mediante nuevas formas de tecnologias, organizacién laboral, o por medio de sistemas de informacion.

Laidea de los Puertos Secos no es realmente nueva, pero si actual. Anteriormente no se habia contemplado el
uso de los Puertos Secos como una herramienta para resolver los problemas de muchos actores con objetivos,
en cierta medida, contradictorios. Por ello, en la actualidad, se afirma que un concepto de Puerto Seco bien
aplicado, puede ayudar a identificar las formas de trasladar los volimenes de fletes desde la carretera a otros
modos de tréfico, mas energéticamente eficientes y menos dafinos para el medio-ambiente; y aliviar, al mismo
tiempo, a las ciudades portuarias de parte de la congestién, de hacer que el manejo de las mercancias se
realice de forma mds eficiente en los puertos, asi como facilitar soluciones logisticas mejoradas a los fletadores
del hinterland portuario. Por eso, los andlisis sobre los Puertos Secos abordan y plantean enfoques desde
cuatro perspectivas distintas, pero complementarias: desde el ambito de la logistica, desde el campo de la
tecnologia, desde la dimensién econémica, y teniendo en cuenta los pardmetros medio-ambientales.

Alfred Baird, a comienzos de este siglo XXI, sostuvo que una opcién para aliviar a los principales puertos de los
problemas, derivados de la congestion en tierra, es cambiar las rutas, de modo que los buques trans-ocednicos
pasen de atracar en unos pocos puertos de cada continente, a atracar en un solo puerto hub, con buques
feeder y con conexiones a muchos puertos mas pequenos. De esta forma, los principales puertos individuales
intentaran atraer tantos flujos como sea econdmicamente viable. El tamafio y la forma del hinterland de un
puerto no vienen estadistica o legalmente determinado, pero varian dindmicamente debido a los desarrollos
en tecnologia, en economia y en funcién de los cambios de la sociedad. De ahi que se definan tres tipos de
hinterland: el macro-econémico, el fisico y el logistico, aclarando que los tres tipos estan sujetos a complejas
estructuras espaciales y funcionales.

La UNCTAD define a los Puertos Secos como “instalaciones no costeras de uso publico, distintas de un puertoy
aeropuerto, equipada con instalaciones fijas que ofrecen servicios para manipular, almacenar temporalmente
cualquier tipo de mercancias (incluyendo contenedores que sean considerados en transito para efectos de
aduanas), por cualquier modo de transporte de superficie no costero y que ademas tengan la capacidad de
efectuar controles aduaneros que permitan a estas mercancias continuar su transito, terminar el viaje y ser
utilizadas localmente, ser despachadas para exportacion o ser re-exportadas segun sea el caso” Es decir, las
estrategias de un Puerto Seco para integrarse y ser mas competitivos dentro de las cadenas de suministros
requieren de: a) maxima contribucién a la reduccién del coste generalizado (tempo, costes, riesgo) de la
cadenas; b) maxima eficiencia y calidad que los servicios tradicionales; c) inclusién de ofertas de servicios de
valor afadido integrado; y d) fuerte vinculacién con otros nodos de la cadena.

Otras dos definiciones mas concretas, son las recogidas por los profesores de la Universidad Complutense
de Madrid, A. Camarero y N. Gonzalez, cuando dicen que un Puerto Seco “es una terminal intermodal de
mercancias situada en el interior de un pais, conectada directamente con los puertos, origen y destino de
sus cargas a través de la red ferroviaria”. Y, desde la perspectiva internacional, los profesores Ros, Woxenius
y Lindsen, explicitan que un Puerto Seco “es una prolongacién de los puertos maritimos, mejorando el
acceso a los mismos y garantizando que tengan un mayor hinterland, como consecuencia del aumento de
la accesibilidad que producen, utilizando el medio de trasporte mas sostenible y adecuado en cada tramo”.
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Por eso, se entiende que una terminal ideal no es una configuracion fisica de pavimento y de rutas, sino una
organizacion de servicios integrados en una planta fisica que cumple las necesidades empresariales de un
mercado especifico. Estas plantas fisicas pueden adoptar muchas formas. Estan influidas por las caracteristicas
del paisaje, por su proximidad al puerto maritimo o por un complejo industrial importante, por su localizacion
en relacién con las principales infraestructuras ferroviarias, y por su distancia de la red de carreteras del pais.
Este desarrollo consciente y estratégico de terminales intermodales en el hinterland se estd acercando a lo
que denominamos, en la actualidad, la nueva generacién de los Puertos Secos.

Otros dos investigadores, Leveque y Roso, formularon, mas tarde, la siguiente definicion: “Un Puerto Seco es
una terminal intermodal interior directamente conectada a puerto(s) maritimo(s) con medios de transporte
de gran capacidad, donde los clientes pueden entregar/recoger sus unidades de carga estandarizadas como
si lo hiciesen directamente en un puerto maritimo”.

Enestesentido, lacalidad delaccesoaun Puerto Secoyla calidad delinterfaz carretera/ferrocarril/via navegable
determinan la calidad de la terminal. Por consiguiente, es necesario tener un transporte programado y fiable
a través de modos de gran capacidad a/desde el puerto maritimo. Por ello, los Puertos Secos se utilizan de
forma mucho mds consciente que las terminales interiores, con el objetivo de mejorar la situacién causada por
el aumento de los flujos de contenedores y haciendo gran hincapié sobre la seguridad y el control mediante
el uso de sistemas de informacion y comunicacion. La diferencia real es que las entradas/accesos (gates) del
puerto se amplian; y que el fletador o el transitario consideran el Puerto Seco como un interfaz adecuado con
el puerto y con las comparias maritimas. Por lo tanto, el concepto de Puerto Seco va mas alla del simple uso
del ferrocarril para el transporte de gran capacidad en el hinterland.

Entre el puerto maritimo y los Puertos Secos se estan concentrando flujos de mercancias relativamente
grandes, dando lugar a otros modos de transporte distintos a la carretera. En este nuevo concepto de Puerto
Seco las compaiias maritimas controlan las operaciones ferroviarias, pero esto no significa, necesaria y
exclusivamente, que la propia terminal deba estar especializada para servir a un solo puerto, pudiendo formar
parte también de una red de servicios continentales.

Ademas del ratio calidad-precio de los modos de trafico competitivos, la competitividad del transporte
intermodal carretera-ferrocarril depende de las condiciones geograficas y demograficas. Los servicios
continentales generalmente son competitivos en distancias de mas de 500 kilémetros. El Puerto Seco a
media distancia sirve como punto de consolidacidn para diferentes servicios ferroviarios, implicando que el
equipamiento administrativo y técnico especifico del transporte maritimo, como los escaneres de rayos-X
necesarios para inspecciones de seguridad y aduaneras, son sélo necesarios en una terminal.

La alta frecuencia se ha logrado consolidando los flujos, junto con instalaciones a una distancia relativamente
corta que cargan los contenedores para un buque portacontenedores en trenes especiales. Por consiguiente,
el Puerto Seco puede servir como un interfaz que alivia las areas portuarias de apilamiento. Si esto llegara a
suponer una limitacién importante, los fletadores con una distancia similar al puerto maritimoy al Puerto Seco,
pueden entonces dirigirse al Puerto Seco si la cuestidn de los costes les resulta neutral. En otras dimensiones,
los beneficios son similares a los de un Puerto Seco lejano.

En consecuencia, el concepto de Puerto Seco va mas alld del uso convencional de enlaces ferroviarios para
conectar un puerto maritimo con su hinterland. Estratégica y conscientemente implementado de forma
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conjunta por varias empresas, su concepcion va mas alla de la practica diaria de la industria del transporte.
Ademéas de los beneficios generales para el medio-ambiente ecolégico y la calidad de vida,- merced al traslado
de los flujos desde la carretera al ferrocarril-, el concepto de Puerto Seco ofrece principalmente a los puertos
maritimos la posibilidad de garantizar un mercado en el hinterland, aumentando la produccién sin una
expansion portuaria fisica, ademas de mejorar los servicios a los fletadores y a los operadores de transporte.

Las ciudades portuarias, y también a menudo las Autoridades Portuarias, se podrian beneficiar de una menor
congestion de las carreteras y/o de una menor necesidad de inversiones en infraestructuras.

Porque, a fin de cuentas, los ejemplos reales estan mostrando que los Puertos Secos pueden ser un revulsivo
en la ordenacion territorial y en las politicas de localizacién de empresas.

>

Para garantizar que un Puerto Seco sea efectivo hay que re-definir dos objetivos generales: a) buscar y
conseguir la consolidaciéon de mercancias maritimas en términos de flujos de transporte intermodal de corta y
larga distancia; y b) lograr una recogiday distribucion de transportes locales, regionales e internacionales. Para
lograr estos dos objetivos, es necesario que la terminal desempeiie las siguientes funciones: almacenamiento
en el hinterland; gestion de flujos de contenedores a diferentes puertos basdndose en la consolidacion
de flujos individuales de contenedores; reduccién de transporte por carretera y expansion del transporte
ferroviario; oferta de servicios especiales y extraordinarios; reduccién de los costes de transporte; aumento
de las empresas propietarias de barcos y de la influencia del puerto para garantizar la intensificacion de la
efectividad de las cadenas de transporte.

Para llevar a cabo estas funciones es necesario adoptar las siguientes medidas: ofrecer areas centralmente
situadas; ofrecer posibilidades de eleccién, recarga o derivacidn; ofrecer coordinacion entre los diferentes
operadores; organizacién del transporte anterior y final; utilizar tecnologia avanzada o existente; ofrecer un
flujo integrado de informacion sobre ferrocarriles, el Puerto Seco y los datos relacionados con la carretera y el
transporte maritimo.
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m Grdfico 1 -El papel del Puerto Seco en la cadena de transporte

En consecuencia, los objetivos han de centrarse en: 1) mejorar las redes y operaciones de los puertos, centros
logisticos y otros operadores logisticos, y crear soluciones innovadoras y estrategias para todos los actores de
las cadenas logisticas; 2) crear condiciones para la integracién espacial de las operaciones logisticas, analizar
las consecuencias espaciales y medioambientales del desarrollo de los centros logisticos, y eliminar los
cuellos de botella en las conexiones entre puertos-hinterland-centros logisticos; 3) mejorar la compatibilidad
de las diferentes tecnologias de la informacién basada en redes de transporte y logistica; y 4) organizar
acontecimientos educativos relacionados con los centros logisticos y difundir el conocimiento y el potencial
de los centros logisticos y de la logistica en general.

Los Puertos Secos desempefan dos funciones: la funcién intermodal, esto es, de apoyo a la pura funcién
intermodal de una terminal de contenedores en el puerto maritimo, descongestionado la terminal y
convirtiéndola en una terminal satélite; en un centro de carga como lugar de concentracién y distribucién
en una gran area de producciéon/consumo. Y, la segunda funcién, es la logistica, en sus cuatro acepciones: a)
consolidacion/desconsolidacion de cargas; b) almacenaje; ¢) distribucion de mercancias; y d) funciones de
valor anadido a las mercancias.
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m Cuadro 2 -Factores que influyen en la localizacién de los Puertos Secos

CRITERIOS AMBIENTALES

Impacto sobre el medio natural y el medio
urbano; ruidos; residuos; efectos barrera;

efecto sobre el trafico; afeccién hidrolégica.

CRITERIOS SOCIALES

Tamano del municipio y comarca; entornos
legislativos 'y  normativos; facilidades
burocraticas; clima social; preparacion

formativa del entorno.

CRITERIOS ECONOMICOS

Precio del suelo; cercania de la demanda; disponibilidad de
mano de obra; disponibilidad de tecnologia; costes directos

e indirectos.

LOCALIZACION

Accesibilidad (red de FFCC, carreteras, aeropuertos, puertos);
dotacién y equipamientos; clima y orografia; aspectos

geoldgicos; distancia a otras plataformas logisticas.

Por eso, las metas de un Puerto Seco se delimitan en los siguientes aspectos: ampliar el hinterland de los puertos
maritimos préximos; contribuir a descongestionar los puertos maritimos préximos; facilitar la aproximacién
de los puertos maritimos proximos a los clientes finales; y reforzar el papel de los puertos maritimos préximos

en la cadena de suministro global.

El Puerto Seco sera viable en funcion de las siguientes caracteristicas:

«  Siempre que ayude a evitar los cuellos de botella en los traficos

- Siempre que refuerce las soluciones multimodales

«  Siempre que ayude a conectar el manejo de las mercancias desde el puerto con otros tipos de cargas

en un centro comun de transporte

En esta medida, el Puerto Seco deberia concentrarse en las siguientes funciones:

«  Ofrecer mas servicios especializados y extraordinarios

. Garantizar la intensificacién de la efectividad de las cadenas de transporte

«  Ofrecer servicios de despacho de aduanas

>

Para desarrollarse como plataformas logisticas, los puertos tienen que trabajar simultdneamente en varias
direcciones, teniendo en cuenta también las necesidades de los emisores y receptores de las mercancias,
ya que éstos se convierten en sus socios de negocio, ademas de los ya tradicionales como pueden ser las
companias de transporte maritimo, los operadores de terminales, las compaiias transitarias, etc.
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En un sentido amplio, los Puertos Secos son entidades complejas que apoyan la procura de materias primas,
la fabricaciéon y la distribucién de las mercancias finales. Su contribucién a la satisfaccidon de las necesidades
especificas de los clientes (y, por lo tanto, su potencial papel en la cadena de suministro) dependera de:

- Ladisponibilidad de conexiones interiores eficientes, como parte de un sistema global de transporte

« Lacapacidad de los operadores logisticos y de transporte para contribuir a la creaciéon de valor y lograr
las caracteristicas cualitativas de la demanda (fiabilidad, puntualidad, frecuencia, disponibilidad de
informacion, y seqguridad)

Basandose en las investigaciones mas recientes, podemos afirmar que:

« La principal razén para que los clientes cooperen y se formalicen como participes del Puerto Seco
es la internacionalizacién. Pero la internacionalizaciéon estd seguida muy de cerca por la buena
disponibilidad para aprender y adquirir nuevos conocimientos, asi como economias de escala. Sélo
unas pocas companias creen que la razén por la que es preciso cooperar es la limitaciéon de riesgos.
Esto demuestra que las empresas no sélo estan interesadas en aumentar su conocimiento interno,
sino también en aumentar el conocimiento que se tiene de la compania externamente, haciendo
asi que sean mas internacionales y aumentando, con ello, su reputacién en el extranjero. Respecto
a compartir aspectos técnicos y logisticos, los clientes creen que pueden considerar las ventajas
de compartir los almacenes de la terminal de contenedores, las tareas logisticas y los sistemas de
seguimiento, el equipamiento innovador para los transbordos y los vehiculos;

« La principal condicién bésica para una red logistica deberia ser un acuerdo marco. Podria crearse
algun estandar de cooperacién, y esta opcion se destaca frente a contratos simples u otras clases de
asociacion.

Y en cuanto a los aspectos para el futuro desarrollo de redes de puertos, centros logisticos y otros operadores,
deberiamos tener en consideracion factores y apuestas que contribuyan a: a) otorgar mayores facilidades
en los aspectos legales de la cooperacion; b) facilitar mayores facilidades en aspectos administrativos y
financieros para operar en redes empresariales estratégicas; y c) finalmente, valdria la pena que las pequenas
y medianas empresas cooperasen juntas con el fin de mejorar sus condiciones de competitividad.

Corolario final. Hay una actitud positiva hacia el concepto de Puerto Seco en la regién de la
comarca de Lemos. Un segmento muy elevado de los empresarios se muestra positivo ante la idea
del Puerto Seco. Esto muestra que podria haber una base para desarrollar el concepto de puertos
secos en Galicia.

La oferta de servicios extra deberia ser la fuerza motriz para el Puerto Seco segin el punto de vista
de los operadores. La razén de estos resultados es que algunos servicios no son ofrecidos por los
puertos tradicionales. La mejora de los servicios ya existentes no parece significativa para la toma
de decisiones; y para evitar los cuellos de botella en las dreas portuarias se menciona como la
ventaja medioambiental més importante del Puerto Seco por los operadores de transporte.
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>

Con un mercado cada vez mas globalizado, donde se demandan productos en destinos cada vez mas leja-
nos y dispersos, y en el que existen multiples competidores dispuestos a satisfacer dicha demanda, un buen
sistema de transportes unido a una gestién eficiente del movimiento de mercancias, con frecuencia repre-
senta para una empresa la diferencia entre ser competitiva o desaparecer. En este mercado supranacional,
los productos de Galicia deben competir con los de otras regiones y los importados en términos de disponi-
bilidad, oportunidad, calidad, precio y a menudo en servicios postventa. A igual calidad de los productos, en
un mundo donde la homogeneizacién de los precios tiende a acentuarse por la caida de las barreras arance-
larias y la dindmica de las tecnologias de la informacion, la logistica es fundamental para llegar al mercado
en el momento oportuno y a precios competitivos.

Bajo el término de logistica se incluyen una serie de practicas asociadas a la cadena de suministro de un
producto, que planifica, implementa y controla su transporte eficiente y su almacenamiento, asi como la
informacion relacionada con este flujo, desde el punto de origen al punto de destino, con el propésito de
satisfacer los requisitos del cliente. Para lograr este transporte eficiente, es habitual que, para recorrer largas
distancias, las mercancias se introduzcan en una misma unidad o vehiculo que usa, sucesivamente, dos o mas
modos de transporte sin manipular la mercancia transportada en cada intercambio de modo. Es lo que se
conoce como cadena de transporte en transporte intermodal.

Los sucesivos eslabones de esta cadena que unen el origen y el destino de la mercancia se disefian de forma
que ésta llegue a su destino en las condiciones establecidas, en un plazo determinado y con un coste minimo.
De esta forma, se trata de utilizar modos de transporte de baja capacidad pero muy accesibles en los extremos
de la cadena (por ejemplo, el transporte por carretera) combinados con modos de alta capacidad y un coste
por tonelada-km muy bajo (como, por ejemplo, el transporte maritimo o el ferroviario).

Con este planteamiento, cobra interés el nudo en el que se articula la unién entre sucesivos eslabones, es
decir, donde se produce el intercambio modal: la plataforma logistica. Desde el punto de vista del transporte,
una plataforma logistica es un punto de concentracién de traficos provenientes de origenes geograficos
distintos. Este tipo de equipamiento permite mejorar la productividad de las operaciones de transporte al
capturar volumenes importantes de carga entre dos o mas plataformas logisticas, y organizar embarques con
cargas combinadas para clientes distintos. Al mismo tiempo, se constituye como un punto de encuentro entre
modos de transporte y permite su complementariedad. Por otro lado, la plataforma logistica aparece como
un punto de “ruptura de tracciéon” (cambio de unidad de transporte) o de “ruptura de carga” (consolidacién o
desconsolidacién de cargas) que puede ser aprovechado para realizar actividades anexas al transporte, para
incorporar valor afadido a la mercancia y acercarla al consumidor final. Ademds, concentran la informacion
oportuna proveniente del mercado, para regular los procesos de abastecimiento, transporte, inventarios,
produccion y distribucion.

Resulta pues evidente que una plataforma logistica, entre otros requisitos, debe estar correctamente
conectada a las principales redes de transporte que van a ser utilizadas en el transporte de mercancias. En el
caso concreto del Puerto Seco de Monforte de Lemos, estas redes son:
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«  Concentracién y distribuciéon de cargas desde Galicia y Norte de Portugal: red de carreteras y red
ferroviaria.

«  Expedicion/recepcién de mercancias a Europa: red ferroviaria.

El objetivo de este apartado es, por lo tanto, analizar la infraestructura viaria y ferroviaria mediante la cual
esta comunicado el Puerto Seco de Monforte, de cara a que el transporte que desde él se preste sea eficiente.

>

Esta red se utilizara fundamentalmente para llevar a cabo la concentracién de cargas en el Puerto Seco de
Monforte mediante el transporte por carretera, asi como la distribucién de las cargas que lleguen a Monforte de
Lemos mediante ferrocarril. Por lo tanto, se trata de analizar si el Puerto Seco de Monforte estd comunicado con
las zonas de generacién y atraccion de cargas en Galicia y en el Norte de Portugal.

Como es sabido, actualmente la red viaria de Galicia se estructura en una malla con dos ejes de alta capacidad
que siguen sensiblemente el sentido este-oeste, y un tercero que se extiende de norte a sur:

«  EjeBenavente - Ourense - Vigo, articulado mediante la autovia A-52, desde Benavente a Vigo, pasando
por Ourense.

«  Eje Benavente - Lugo - A Coruia, articulado a través de la autovia A-6 / E-70 desde Benavente a A
Corunfa.

«  Eje Ferrol - A Coruia - Santiago de Compostela - Pontevedra - Vigo - Tui, articulado a través de la
autopista AP-9, que se prolonga hacia Oporto a través de la autopista A-3 / E-1.

A partir de estos grandes ejes, la red viaria se despliega en una tupida malla jerarquizada cuyo objetivo es dotar
de accesibilidad al territorio (figura 1).

Monforte se encuentra situado entre estos ejes. La comunicacién con la autovia A-6 / E-70 se realiza mediante el
corredor CG-2.2, en Nadela (Lugo). El corredor CG-2.2 es una via de alta capacidad variante de poblaciones, cuyo
disefo permite que en el futuro se realice el desdoblamiento de su calzada para convertirla en autovia (trazado
con velocidad de proyecto 100 km/h).

La conexion con la autovia A-52 se realiza a través de la carretera N-120 en Ourense. El uso de dicho vial plantea
limitaciones que previsiblemente se agravaran en el futuro. Por esta razdn, se esta planteando la mejora de esta
comunicacion con la construccion de la autovia A-76 Ponferrada — Ourense, que uniria las ciudades de Ponferrada
(Ledn) y Ourense pasando por O Barco de Valdeorras, A Pobra do Brollén y Monforte de Lemos. La construccion
de la A-76 permitiria no sélo dotar al Puerto Seco de Monforte de una conexiéon mas rapida con el Sur de Galicia,
a través de la autovia A-52 o con el Norte de Portugal, mediante la autovia A-75 Verin - Frontera Portuguesa y la
A-24Vila Verde da Raia - Viseu, en Portugal, sino dotar a Galicia de un tercer acceso directo mediante una via de
alta capacidad entre Castilla y Ledn y la fachada atlédntica de Galicia. De acuerdo con las estimaciones oficiales,
la construccion de la autovia A-76, con una longitud de 125 km, tiene una inversién prevista de 1.221,6 millones
de euros (IVA incluido).
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Figura 1. Red de carreteras de Galicia. Fuente: Xunta de Galicia (2016).

Por ultimo, debe destacarse la importancia de que la comunicacion del Puerto Seco de Monforte con las vias
principales (CG-2.2, N-120 en la actualidad y A-76 en el futuro) esté correctamente disefiada, no sélo para
facilitar el acceso de los vehiculos desde y hacia dichas vias sin atravesar el nicleo urbano de Monforte, sino
para que dichos viales de conexién no supongan ningun tipo de limitacion para la circulacién de camiones.
Dentro del Plan de Accesos al Puerto Seco de Monforte se ha llevado a cabo su comunicacion con la carretera
LU-933, entre Monforte y A Pobra do Brolldn, estando prevista la extension de dicha conexién hasta la N-120
y la futura A-76. El coste de dicha actuacion no se ha determinado, si bien algunas fuentes lo sitian entre 6 y
9 millones de euros.
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>

Una de las cuestiones mds importantes que debe sefalarse desde el punto de vista de la conectividad del
Puerto Seco de Monforte a la red de transportes ferroviarios, es el hecho de que se encuentre situado sobre
uno de los tramos pertenecientes a la red basica (core network) de transporte ferroviario de mercancias de la
Red Transeuropea de Transportes (TEN-T). Concretamente, se trata del itinerario A Corufa - Santiago - Vigo -
Ourense — Monforte de Lemos — Ledn - Palencia - Valladolid (figura 2). En la misma figura puede comprobarse
que el propio Puerto Seco de Monforte esta también incorporado dentro de la red global (comprehensive
network) de plataformas logisticas de la Red Transeuropea de Transportes.

Figura 2. Componentes de la Red Transeuropea de Transportes en transporte
ferroviario de mercancias, puertos y terminales intermodales ferrocarril-carretera.

Fuente: Comisién Europea (2012).

De esta forma, la conexion de Galicia, y en particular la de sus puertos, con el Corredor Atlantico (eje que, de
acuerdo con la planificacién de la Unidn Europea, debe ligar las principales darsenas del Sur y Oeste de la
Peninsula Ibérica con Centroeuropa a través del Oeste de Francia y Paris), se realizara a través de Monforte de
Lemos. Este hecho ofrece unas oportunidades estratégicas de desarrollo a la plataforma logistica monfortina
de las que carecen otros enclaves en Espana.

Para que esas expectativas se trasformen en realidad, es preciso, entre otras cuestiones, que el transporte
ferroviario de mercancias en Espafia sea mas competitivo, a fin de tener una mayor participacion en el mercado
del transporte. Con motivo de la redaccién del Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de
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Mercancias en Espana (2010), se analizaron los aspectos que incidian en la competitividad del transporte
ferroviario de mercancias en Espafa. A partir de dicho analisis, se establecieron 3 lineas estratégicas, 10
programas, 44 acciones y mas de 100 medidas. Las tres lineas estratégicas definidas fueron:

+ Nuevo modelo de gestién del sistema.
- Calidad de servicio y eficiencia.

«  Mejora de las infraestructuras ferroviarias.

Dentro de esta Ultima linea estratégica se concretan las acciones relacionadas con la conectividad ferroviaria.
De acuerdo con unade las medidas prevista en dichalinea estratégica, las actuaciones sobre las infraestructuras
existentes y las de nueva construccion (tanto lineales como nodales) tendran como criterio basico la eficiencia
del transporte de mercancias por ferrocarril medida en términos de coste de la unidad fisica transportada y
de fiabilidad de servicio.

Esta necesidad de hacer mas eficiente el transporte ferroviario de mercancias condujo a que en el citado Plan
Estratégico se contemplasen actuaciones como la adaptacién de infraestructuras lineales y terminales para
la circulacion de trenes de 750 m de longitud o a la electrificacion de lineas existentes sin electrificar y lineas
nuevas a 25 kV CA. Este tipo de propuestas son las que a continuacion se analizaran para el caso del Puerto
Seco de Monforte. No obstante, no debe olvidarse que una condicién necesaria para el éxito del Puerto Seco
de Monforte, como plataforma logistica ferroviaria, es contar con unos servicios ferroviarios competitivos. Para
alcanzar dicho objetivo, la mejora de la infraestructura ferroviaria tan sélo es una parte de la solucién, como
se ha puesto de manifiesto en el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en
Espafa.

El Puerto Seco de Monforte se encuentra conectado a la red ferroviaria de la Eurorregién, que se muestraen la
figura 3. Como puede observase, el Puerto Seco estd conectado ferroviariamente con los principales puertos
de la Eurorregion, asi como con las principales areas de actividad industrial y comercial. No obstante, tanto
la distancia existente entre dichas areas generadoras/atractoras de mercancias y Monforte de Lemos como
el volumen de la mayoria de las expediciones de mercancias previstas no parece apuntar como eleccién mas
l6gica hacia el ferrocarril, sino hacia el transporte por carretera. De esta forma, el Puerto Seco de Monforte
podria constituir un hub en el que se concentrasen y se distribuyesen mercancias desde o hacia un hinterland
que podria abarcar Galicia, parte de la region Norte de Portugal y posiblemente la zona occidental del Bierzo.
El movimiento de dichas mercancias se realizaria, en una parte apreciable, por carretera.

Desde dicho hub en el que se ha concentrado la mercancia, podrian expedirse trenes directos a los principales
destinos nacionales o europeos, de forma periodica, regularmente. En el retorno de dicho material movil desde
estos destinos, podrian transportarse mercancias que, una vez que llegasen a Monforte, serian distribuidas a
su destino final en Galicia o en el Norte de Portugal por carretera.

Esta forma de operacion no precisa, para ser eficiente, de trenes completos, que con frecuencia corresponden
a un unico cliente y transportan una Gnica mercancia (graneles sélidos o liquidos, madera, automdviles, etc.),
si bien siempre pueden beneficiarse de las mejoras que conlleva la potenciacién de un corredor de transporte
ferroviario de mercancias. Sin embargo, es la operativa adecuada para trenes intermodales (contenedores,
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cajas moviles, semiremolques, etc.). En efecto, el cambio de modo en el Puerto Seco se veria facilitado por
el empleo de medios de manutencién habituales en el transporte intermodal. Por otra parte, el empleo de
UTIs' permite realizar una oferta de transporte con costes bajos y volimenes de mercancia relativamente
modestos, mas propios de una buena parte de las industrias de la Eurorregién, en trenes multicliente entre
hubs europeos.

Figura 3. Red ferroviaria de via ancha (1.668 mm) de la Eurorregién

Galicia - Norte de Portugal.

En definitiva, se trata de analizar la conectividad del Puerto Seco de Monforte de Lemos por ferrocarril, a
través de la linea incluida en la red basica de transporte ferroviario de mercancias de la Red Transeuropea
de Transporte que la incorpora al conocido como Corredor Atlantico que, de acuerdo con lo previsto por la
Unidn Europea, debe mejorar el uso de la red convencional por trenes de mercancias mediante el mejor uso
del anteriormente llamado Corredor Ferroviario de Mercancias n° 42, que en su extremo en la Peninsula Ibérica
une los puertos de Sines, Setubal, Lisboa, Aveiro, Leixdes y Algeciras con Le Havre, Estrasburgo y Mannheim

1 Se conoce como Unidad de Transporte Intermodal (UTI) al contenedor, caja mévil o semirremolque adecuado para el
transporte intermodal.

2 Para apoyar la puesta en marcha de una red ferroviaria europea para un transporte de mercancias competitivo, el
Parlamento Europeo y el Consejo de la Unién Europea adoptaron el reglamento 913/2010. Esta regulacion allana el camino
para el establecimiento de una red transeuropea de corredores ferroviarios de mercancias que deben conectar al menos
tres estados miembros de la Union. Adicionalmente, se estipula el establecimiento de una estructura administrativa que
conecta a todas las partes interesadas en una amplia cooperacion y facilita la armonizaciéon de reglamentos técnicos,
operativos y organizativos.
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a través de Medina del Campo, Valladolid, Irtin, Burdeos, La Rochelle, Nantes y Paris. Se trata, en definitiva, de
analizar la conexion ferroviaria entre Monforte de Lemos y Venta de Bafos, especialmente desde el punto de
vista de la circulacion de trenes intermodales.

La linea ferroviaria Monforte de Lemos — Palencia (347 km de longitud) tiene las siguientes caracteristicas:
Tipo de via

Se trata de una linea de ancho ibérico (1668 mm), electrificada a 3 kV CC. Entre Monforte de Lemos y Torneros
(Ledn) es de via Unica. A partir de Torneros hasta la bifurcacién de Grijota (Palencia) es una via doble banalizada
(los trenes pueden circular por cualquiera de las dos vias en ambos sentidos). Desde la bifurcacién de Grijota
hasta el P. A. Vilalobén vuelve a tener una Unica via de circulacion. Finalmente, entre el P. A. Vilalobén y Venta
de Banos vuelve a recuperar la via doble.

Gdlibo

En la figura 4 se muestra el contorno de referencia del gélibo cinematico de ADIF.

Plano de rodadura

Figura 4. Contorno de referencia del gdlibo cinemdtico ADIF (dimensiones en mm).
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La circulacién de trenes dedicados al transporte de cajas moviles, semirremolques y contenedores
presenta unas condiciones particulares. En efecto, las UTls suelen estar normalizadas en las dimensiones
correspondientes a su anchura (entre 2440 y 2600 mm) y su longitud (20, 30 o 40 pies, por ejemplo). Sin
embargo, no es asi en lo que respecta a su altura, por lo que pueden generarse dudas en cuanto a que liberen
el gélibo en su parte superior y, por consiguiente, respecto a sus condiciones de circulacién. Por otra parte,
el hecho de que los vagones especializados para el transporte intermodal tengan distintos planos de carga
(altura de la plataforma de carga sobre el borde superior del carril), representa una dificultad afadida, ya que
una UTI que se puede transportar normalmente en un determinado vagon, puede llegar a ser un transporte
excepcional, por rebase de galibo, si se carga en otro.

Por este motivo, se ha redactado la Consigna Serie C no 47, de fecha 5 de mayo de 2006, junto a los Anexos
1,2y 3 de la misma, que regula el procedimiento a seguir para definir las condiciones de circulacién por las
diferentes lineas convencionales de la Red Ferroviaria gestionada por ADIF, de las UTls, en funcion de sus
dimensiones y de los tipos de vagones o bogies especiales empleados para su transporte.

De acuerdo con la mencionada consigna, los diferentes tramos que constituyen la linea ferroviaria que une
Monforte de Lemos con Venta de Bafios admiten el transporte de contenedores, cajas moviles, cajas amovibles
de trasbordo horizontal C45/364 y semirremolques P45, sin ningun tipo de prescripcién. Los cédigos para
cajas moviles (C), cajas amovibles (B) y semirremolques (P) sefalados corresponden a la definicion realizada
en la ficha UIC 596-6 “Conveyance of road vehicles on wagons - Technical organisation - Conditions for coding
combined transport load units and combined transport lines”.

Cargas maximas

Todos los tramos que conforman la linea ferroviaria que une Monforte de Lemos con Venta de Bafos son del
tipo D4, es decir, que admiten cargas maximas de 22,5 t/eje y 8 t/m. Esta calificacién no limita, en principio,
la circulaciéon de ningun tipo de locomotora o vehiculo remolcado convencional de los existentes en la
actualidad.

Rampa caracteristica

Se entiende por carga maxima aquélla que técnicamente puede arrastrar una locomotora en condiciones
extremas de explotacidon. De manera general, la determinacion de la carga maxima remolcable sobre una
linea se realiza en funciéon de dos pardmetros: la rampa caracteristica mas desfavorable del recorrido del
tren y las caracteristicas de las locomotoras a circular sobre dicha rampa. Por ello, resulta de especial interés
determinar cudl es la rampa maxima caracteristica de cada tramo ya que constituye un dato fundamental para
la determinacidn de las cargas maximas. Esta magnitud se determina teniendo en cuenta, entre otros factores,
la rampa real de cada tramo, los radios de curva y la longitud de los tramos en rampa.

Las rampas caracteristicas maximas para cada tramo de la linea considerada se presentan en el cuadro 3. Los
valores dependeran del sentido de circulacion, ya que una rampa en un sentido corresponde a una pendiente
recorrida en sentido contrario.
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m Cuadro 3 - Rampa caracteristica.

Tramo Rampq(;ﬁ:'}:rcr:‘t)erfsticc
Monforte - Toral de los Vados 17
Toral de los Vados - Monforte 22
Toral de los Vados - Astorga 23
Astorga - Toral de los Vados 17
Astorga - Bif. Le6n Clasificacion 10
Astorga - Bif. Ledn Clasificacion 12
Bif. Ledn Clasificacion - Astorga 0
Bif. Ledn Clasificaciéon - Torneros 15
Torneros - Palencia 10
Palencia - Torneros 12

Fuente: ADIF. “Declaracién de Red” (2016)

Como puede constatarse, las rampas mas duras corresponden a los tramos situados entre Monforte de
Lemos y Astorga. En efecto, desde Monforte de Lemos la linea asciende a A Pobra de Brollon, descendiendo
posteriormente a San Clodio — Quiroga, a orillas del rio Sil. Desde alli se inicia el ascenso a Ponferrada y
Bembibre, hasta alcanzar Torre del Bierzo, punto donde se inicia el ascenso al puerto del Manzanal (figura 5).
Tras pasar las estaciones de Albares, La Granja y Folgoso, la linea debe ascender practicamente 500 m. Para
ello, su trazado se repliega sobre si mismo rodeando una montafia, dando lugar a un trazado en planta en
forma de bucle o lazo, que se cierra en su parte inferior con el tunel no 16, llamado precisamente “El Lazo"
En el dltimo tunel del tramo se situa la divisoria de las cuencas del Duero y del Mifo, alcanzando Brafiuelas.
El trazado entre Torre del Bierzo y Brafiuelas, poblaciones separadas en linea recta 11 km aproximadamente,
tiene un desarrollo de aproximadamente 22 km, para que los trenes puedan superar los 363 m de desnivel.
Desde Brafuelas, el trazado desciende hacia Astorga, atravesando las estaciones de Porqueros y Magaz.
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Figura 5. Esquema del trazado entre Torre del Bierzo y Brafuelas y perfil

longitudinal de la linea ferroviaria A Corufia - Palencia.

Velocidades mdaximas

Enelcuadro4se muestran se muestran las velocidades maximas admitidas actualmente enlalinea considerada.

m Cuadro 4 - Velocidades mdximas

Tramo M hyia e
Monforte - Toral de los Vados 120
Toral de los Vados - Astorga 160
Astorga - Bif. Ledn Clasificacion 155
Bif. Ledn Clasificaciéon - Torneros 100
Torneros - Palencia 160

Fuente: ADIF. “Declaracién de Red” (2016)
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Longitud méxima de los trenes

La longitud de las vias de las estaciones, junto con otros condicionantes derivados de la explotacion, sirve de
base para la determinacion de la longitud maxima de los trenes en las distintas lineas.

En el cuadro 5 se especifican las longitudes maximas de los trenes de mercancias admitidas en cada tramo
de la linea considerada. Se muestran dos valores, la longitud bésica y la especial; para poder circular con
la longitud especial, es necesario solicitar autorizacion expresa a la Subdireccién de Planificacion y Gestion
de Capacidad de la Direccion de Planificacion y Gestion de Red para los trenes Regulares u Ocasionales y al
Centro de Gestion Red H24 para los trenes inmediatos.

m Cuadro 5 - Longitudes mdximas de los trenes de mercancias.

Long. méx. bdsica = Long. méx. especial

Tramo (m) (km/h)
Monforte - Toral de los Vados 450 540
Toral de los Vados - Astorga 450 540
Astorga - Bif. Le6n Clasificacion 450 540
Bif. Ledn Clasificacién - Torneros 500 600
Torneros - Palencia 500 600

Fuente: ADIF. “Declaracién de Red” (2016)

Como puede apreciarse en el cuadro anterior, la linea puede dividirse en dos partes, en funcién de la longitud
maxima de los trenes de mercancias que admite:

Entre Monforte y la bifurcacion a Ledn Clasificacion: 450 (540) m.

«  Entre la bifurcacién a Ledn Clasificacion y Venta de Bafios: 500 (600) m.

Sistemas de seguridad

Toda la linea dispone de Control de Trafico Centralizado (CTC) y de los sistemas ASFA (Anuncio de Sefnales y
Frenado Automdtico) y tren-tierra, que permite la comunicacién permanente via radio del maquinista con el
Centro Operativo. En el cuadro 6 se muestran los diferentes sistemas de bloqueo empleados.
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m Cuadro 6 - Sistemas de bloqueo.

Tramo

Bloqueo

Monforte - Toral de los Vados

Automatico de via Unica

Toral de los Vados - Astorga

Automatico de via Unica

Astorga - Bif. Leén Clasificacion

Automatico de via Unica

Bif. Ledn Clasificacion - Torneros

Automatico de via Unica

Torneros - Bif. Grijota

Automatico en via doble banalizado

Bif. Grijota - Palencia

Automatico de via Unica

Fuente: ADIF. “Declaracién de Red” (2016)

3.3.2 - Medidas a implementar para conectar con el Corredor Atldntico en

Venta de Banos

Lo primero que es preciso sefalar es que las caracteristicas técnicas de la conexién ferroviaria entre Monfor-
te de Lemos y Venta de Bafios son muy similares, sino mejores, que las que se encuentran en otros tramos

de la red de ADIF que forman parte del Corredor Atlantico europeo (cuadro 7). A esta conclusién sélo cabe
realizar una excepcion: la rampa caracteristica maxima que, en este caso, refleja la dificultad del trazado en
el tramo Monforte — Astorga. A partir de Astorga, los valores de la rampa caracteristica son del mismo orden
de los que se tienen en las otras lineas del Corredor Atlantico en Espaia.

m Cuadro 7 - Comparacién de las caracteristicas de lineas del Corredor Atldntico

en Espana.

Fuentes de

Badajoz-

- Linea Monforte- - X Venta de
Caracteristica . Oioro-Venta Alcézar de ~ ,
Palencia . Banos-Iron
de Bafos San Juan
Ancho de via 1.668 mm 1.668 mm 1.668 mm 1.668 mm
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No electrificada
entre Fuentes

de Oforoy No electrificada
Totalmente Salamanca; entre Badajoz Totalmente
Sistema de traccion electrificada 3 kV 25kV 60 Hz y Puertollano; electrificada 3 kV
CcC entre Salamanca Puertollano - CcC
y Medina del Alcézar: 3 kv CC
Campo; resto, 3
kv CC
Rampa caracteristica
. 22-23 mm/m 17-18 mm/m 16-17 mm/m 13-18 mm/m
maxima
Valor minimo de la
longitud maxima de los 450 (540) m 480 (550) m 400 (460) m 450 (550) m
trenes
Control de trafico En toda su En toda su En su mayor En toda su
centralizado (CTC) longitud longitud parte sin CTC. longitud
) En toda su En toda su En tramos solo En toda su
ASFA y Tren Tierra . . .
longitud longitud ASFA longitud
. BT / BLAU / BAU
Sistema de bloqueo BAU / BAB BLAU / BAB /BAB BAB

Fuente: ADIF. Elaboracién propia a partir de datos de ADIF en la “Declaracién

de Red” (2016)

BAU: Bloqueo automadtico en via unica. BAB: Bloqueo automdtico en via doble banalizado. BLAU:
Bloqueo de liberacién automdtica en via unica. BT: Bloqueo telefénico

De hecho, a partir de los datos expuestos en el cuadro 7, puede concluirse que la linea Monforte de Lemos -
Venta de Bafos presenta ciertas ventajas:

«  Estd completamente electrificada. Debe recordarse que la traccion eléctrica es beneficiosa no sélo
por su bajo impacto medioambiental, sino también por la reduccién de costes que aporta al ser mas
econdmica que la traccién diésel en términos de coste por kildbmetro. Se estima que el coste por
kildbmetro de un tren con traccién eléctrica viene siendo un 25% menor que con traccion diésel, lo
cual supone una ventaja competitiva sobre otras lineas que deberan utilizar locomotoras diésel para

la traccion de los trenes.
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«  Dispone de control de trafico centralizado (CTC), asi como ASFA y sistema de comunicacion tren tierra,

lo que redunda en una explotacién mas eficiente y segura.

« Dispone de sistemas de bloqueo automatico en toda su longitud que, al evitar la intervencién
humana (como ocurre en el bloqueo telefénico), reducen la probabilidad de errores, incrementando

la seguridad de la explotacién.

Ciertamente la dificultad del trazado entre Monforte de Lemos y Astorga tiene una incidencia directa sobre
numerosas cuestiones, entre las que destaca el aprovechamiento eficiente de la traccién de las locomotoras
en el remolque de los trenes de mercancias.

En efecto, en el cuadro 8 se muestran las cargas maximas que pueden remolcar algunas de las locomotoras

eléctricas de Renfe Mercancias (en modo mercancias) en funcion de la rampa caracteristica.

m Cuadro 8 - Carga remolcable por locomotoras de Renfe Mercancias en funcién

de la rampa caracteristica.

LOCOMOTORA
269
250 251 252 253
269.1
Carga max. remolcable
con rampa caracteristica 1.050t 1.010t 720t 860t 660 t
23 mm/m
Numero de plataformas
tipo MC con contenedor 26 25 18 21 16
40"
Longitud del tren 380m 367 m 270 m 310 m 239 m
Carga max. remolcable
con rampa caracteristica 1.370t 1.340t 920t 1.130t 870t
17 mm/m
Numero de plataformas
tipo MC con contenedor 34 33 23 28 21
40"
Longitud del tren 491 m 478 m 339 m 406 m 308 m
Diferencia de vagones 8 8 5 7 5

Fuente: Elaboracién propia a partir del Cuadro de Cargas Mdximas Ed.

01/03/00 An. 19 — ADIF.
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Como puede constatarse, el hecho de que la misma locomotora deba afrontar en su recorrido una rampa
caracteristica de 17 milésimas en vez de una de 23 milésimas, significa que puede transportar entre 5y 8
vagones mas, dependiendo del tipo de locomotora que se emplee. Si se tiene en cuenta que la circulacion de
un tren tiene unos costes fijos considerables (el canon de circulacién, el coste del personal, la amortizacidn
del material, etc.), los cuales son en gran parte independientes del nimero de vagones que remolca, resulta
claro que cuantos mas vagones lleve un tren, mas podran repartirse dichos costes fijos, originando una mayor
rentabilidad para el operador?.

De estaforma, la longitud de un tren tiene una clara relacién con su rentabilidad. En el caso de la linea Monforte
de Lemos - Venta de Bafos, la longitud maxima del tren no esta limitada por la longitud de las vias de las
estaciones para realizar el cruce o alcance de los trenes (que se determiné entre 450 y 540 m), sino por las
rampas caracteristicas maximas existentes. Si se pudiera suavizar el trazado entre Torre del Bierzo y Brafiuelas
(sentido Monforte - Ledn, con una rampa caracteristica de 23 milésimas) y el trazado entre San Clodio -
Quiroga y Monforte de Lemos (sentido Ledn — Monforte, con una rampa caracteristica de 22 milésimas), el
resto de la linea Monforte de Lemos - Venta de Bafios contaria con rampas caracteristicas que no superarian
las 17 milésimas y, por consiguiente, permitiria un mejor aprovechamiento de la capacidad de traccién de las
locomotoras, a niveles equivalentes a las de las otras lineas pertenecientes al Corredor Atlantico en Espana.

La longitud total de los trenes, considerando rampas caracteristicas maximas de 17 milésimas, puede parecer
reducida comparada con los 750 m que se proponian en el Plan Estratégico para el Impulso del Transporte
Ferroviario de Mercancias en Espana (2010). Las experiencias realizadas por Renfe Mercancias con trenes de
750 m en la linea Madrid — Valencia no han arrojado los resultados esperados y algunos expertos estiman como
mas deseable para trenes de contenedores y automoviles una longitud de 600 m. De hecho, los operadores
privados de mercancias, que cuentan con un parque motor mucho mas reducido que les obliga a examinar
con detalle cada servicio para garantizar su rentabilidad, han desechado la idea de operar trenes de 750 m,
limitdndose como mucho a 600 metros en aquellos corredores que lo permiten.

No obstante, el planteamiento de un nuevo trazado entre Torre del Bierzo y Brafiuelas, y entre San Clodio -
Quiroga y Monforte de Lemos, deberia estar avalado por los necesarios estudios econémicos que justifiquen
la conveniencia de realizar las importantisimas inversiones que serian precisas para hacerlo realidad.

Finalmente cabe hacer una reflexién acerca de la cuestion del ancho de via. Como se sabe, la red ferroviaria
convencional de ADIF sobre la que circulan los trenes de mercancias tiene el ancho de via ibérico, es decir,
1.668 mm. Este ancho es diferente del adoptado por la mayoria de los paises en Europa, 1.435 mm. Hasta el
momento, no se tienen noticias de que se haya tomado una decisién al respecto de cémo se va a realizar
la conexion de los servicios de mercancias que circulen sobre las vias portuguesas y espafolas (en ancho
ibérico) con las vias francesas (en ancho estandar).

Técnicamente, existen dos vias de actuacién:

« Actuar sobre la superestructura ferroviaria en Espana y Portugal, bien modificando el ancho de via
existente (1.668 mm) para reducirlo al estandar (1.435 mm), o bien disponiendo un tercer carril en la
via que permita la circulacion de vehiculos ferroviarios con los dos anchos.

3 Esta afirmacion requiere algunas aclaraciones. Por ejemplo, si el nUumero de vagones excede la capacidad
de remolque de la locomotora, sera preciso acoplar una adicional en mando multiple, con lo que los costes
fijos volverdn a elevarse.
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«  Actuar sobre los vehiculos, dotandolos de ejes de ancho variable.

La reduccion del ancho de via plantea importantes dificultades al tener que realizarlo en una via en servicio,
con un trafico no desdenable. Por otra parte, al transformar su ancho se limita la posibilidad de que todos los
vehiculos de ancho ibérico puedan circular por ella, asi como la conexién de servicios con otros tramos de
la red de ADIF en ancho ibérico. En definitiva, se plantearian importantes problemas de explotacién. El coste
aproximado de este tipo de actuacién podria situarse en 0,6 millones de euros por kildémetro. La inversién a
realizar para la linea Monforte de Lemos - Venta de Bafos seria de alrededor de 200 millones de euros.

Si se decide actuar sobre la superestructura, es probable que se plantee la incorporacién de un tercer carril a
la via ya existente. Esta solucion, notablemente mas cara por su complejidad (desvios, sefializacién especifica,
etc.), tendria un coste de cerca de 3 millones de euros por kildbmetro. Por lo tanto, adaptar la linea ferroviaria
Monforte de Lemos - Venta de Bafios supondria acometer una inversion de mas de 1.000 millones de euros.
Debe ademas sefalarse que una via de tres carriles es mas cara de mantener que una via convencional de dos
carriles.

Enlaactualidad, nimeros técnicos estan proponiendo solucionar el problema del ancho de via mediante el uso
de ejes de ancho variable. Esta medida también estd contemplada en el Plan de Infraestructuras, Transporte
y Vivienda (PITVI) 2012-2024. La tecnologia de ejes de ancho variable se ha adoptado con mas frecuencia en
trenes de viajeros, especialmente en Espafia. A pesar de que existen diferentes desarrollos incorporables a
trenes de mercancias (OGI, DB AG Rafil Typ V, PKP SUW 2000, etc.), su empleo se ha relegado hasta ahora a
casos muy concretos (Finlandia, Alemania, Polonia), estando alguno de ellos en pruebas de homologacién
actualmente.

La operacién con trenes lanzadera entre hubs, facilitaria la adopcién de una solucién de ejes de ancho variable.

>

P La situacion del Puerto Seco de Monforte de Lemos, su conexidén con la red basica (core network) de
transporte ferroviario de mercancias de la Red Transeuropea de Transportes (TEN-T) y su incorporacion
dentro de la red global (comprehensive network) de plataformas logisticas de la citada TEN-T, ofrece unas
oportunidades estratégicas de desarrollo de la plataforma logistica monfortina de las que carecen otros
enclaves en Espafa.

» La conexién con la red viaria debe hacer posible la concentracion y distribucién de cargas a todo el
hinterland industrial y comercial del Puerto Seco. Con respecto a esta conexion cabe sefalar:

»  Esta conectado con la autovia A-6 / E-70 a través del corredor CG-2.2, ampliable en el futuro
a autovia mediante la duplicacién de su calzada.

»  Estd conectado a la autovia A-52 a través de la carretera N-120 en Ourense. Dicha conexién
plantea limitaciones que previsiblemente se agravaran en el futuro. Por esta razon, se
estd planteando la mejora de esta comunicacion con la construccion de la autovia A-76
Ponferrada — Ourense, que uniria las ciudades de Ponferrada (Leén) y Ourense pasando por
O Barco de Valdeorras, A Pobra do Brolléon y Monforte de Lemos. Dicha actuacién, con una
longitud de 125 km, tiene una inversién prevista de 1.221,6 millones de euros.
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»  Es preciso finalizar la mejora de la conexién del Puerto Seco con las vias principales (CG-2.2,
N-120 en la actualidad y A-76 en el futuro). Dentro del Plan de Accesos al Puerto Seco de
Monforte se ha llevado a cabo su comunicacién con la carretera LU-933, entre Monforte y A
Pobra do Brollén, estando prevista la extension de dicha conexion hasta la N-120y la futura
A-76. El coste de dicha actuacion no se ha determinado, si bien algunas fuentes lo sittan
entre 6 y 9 millones de euros.

» Con respecto al transporte ferroviario de mercancias, la conexiéon de Galicia, y en particular la de sus
puertos, con el Corredor Atlantico (eje que, de acuerdo con la planificacién de la Unién Europea, debe ligar las
principales darsenas del Sur y Oeste de la Peninsula Ibérica con Centroeuropa a través del Oeste de Francia y
Paris), se realizara a través de Monforte de Lemos. Este hecho ofrece unas oportunidades estratégicas para el
desarrollo del Puerto Seco de Monforte.

» Para que esas expectativas se trasformen en realidad, es preciso, entre otras cuestiones, que el transporte
ferroviario de mercancias en Espafia sea mas competitivo, a fin de tener una mayor participacion en el mercado
del transporte. Se trata de definir y llevar a cabo medidas en dmbitos como:

»  Elmodelo de gestion del sistema.
»  Mejoras en los servicios que permitan ofrecer mayor calidad y eficiencia.

»  Mejora de las infraestructuras ferroviarias, tanto lineales como nodales.

» Dentro de este Ultimo dmbito de medidas, y por lo que se refiere a la linea Monforte de Lemos - Palencia,
cabe destacar:

»  Sus caracteristicas técnicas son muy similares, cuando no mejores, que las que pueden
hallarse en otros tramos de la red de ADIF que forman parte del Corredor Atlantico.

» La Unica cuestién que tiene una incidencia directa sobre, entre otras, sobre el
aprovechamiento eficiente de la traccién de las locomotoras en el remolque de los trenes
de mercancias es la dificultad del trazado entre Monforte de Lemos y Astorga.

»  Una modificacién del trazado que permita suavizar las rampas entre Torre del Bierzo y
Brafuelas y entre San Clodio - Quiroga y Monforte de Lemos, permitiria reducir las rampas
caracteristicas de 23 y 22 milésimas respectivamente, a valores maximos del orden de 17
milésimas, equivalentes a los que se encuentran en otras lineas. Con ello, para el mismo
tipo de locomotoras, se pueden remolcar entre 5y 8 vagones més, mejorando la eficiencia
del tren.

Estas actuaciones deberian analizarse desde el punto de vista técnico - econdmico, para
determinar su viabilidad en el futuro.

»  Finalmente, por lo que se refiere al ancho de via, hasta el momento no se tienen noticias
de que se haya tomado una decision al respecto de cdmo se va a realizar la conexion de
los servicios de mercancias que circulen sobre las vias portuguesas y espafiolas (en ancho
ibérico) con las vias francesas (en ancho estandar)

En la resolucion de la conexion de los servicios de mercancias ibéricos con la red francesa
podrian plantearse las siguientes soluciones:
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Reduccion del ancho de via, de 1.668 mm a 1.435 mm, en la linea convencional entre Monforte de
Lemos y Venta de Bafos. Plantea muy serios problemas para el mantenimiento de los servicios de
viajeros y mercancias que actualmente soporta. La inversion a realizar se estima en alrededor de 200
millones de euros.

Incorporacion de un tercer carril en la linea convencional entre Monforte de Lemos y Venta de
Banos. Se trata de una actuacion notablemente mds cara por su complejidad (desvios, sefializacién
especifica, etc.). Debe ademas sefalarse que una via de tres carriles es mas cara de mantener que
una via convencional de dos carriles. La inversidn a realizar se estima en este caso en mas de 1.000
millones de euros.

Incorporacién en el material remolcado de ejes de ancho variable. Esta medida también esta
contemplada en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024. Aunque existen
diferentes modelos en el mercado (OGI, DB AG Rafil Typ V, PKP SUW 2000, etc.), su aplicacién es
relativamente reducida, estando alguno de ellos aun en pruebas de homologacién.
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>

La creacion de empleo y el fomento de la actividad econdmica ha sido, sin duda, uno de los principales retos
de los distintos gobiernos durante los Ultimos afos. Por esta razén, y ante la dificultad de generar empleo
por parte de un tejido empresarial marcado y mermado por la situacion de crisis econémica, las politicas
estatales y autonédmicas han venido centrandose en la necesidad de fomentar la iniciativa emprendedora
como soluciéon para absorber la importante bolsa de desempleados.

En consonancia con esta tendencia, los estudios demuestran que actualmente existe la percepcion de que
nunca se hablé tanto de las personas emprendedoras ni de las inicia vas emprendedoras (empresariales) que
se estan gestando o poniendo en marcha, asi como de mul ples temas que enen que ver con la creacién de
nuevas empresas. Sin embargo, esta percepcién no se ha materializado en nuestra comunidad auténoma en
un incremento de la actividad emprendedora que permita poner fin a la brecha existente entre los datos de
Galiciay los correspondientes al conjunto del territorio nacional, y ello a pesar de que también ha aumentado
la percepcion de oportunidades para crear una empresa en Galicia. Una circunstancia preocupante, toda vez
que el crecimiento econdmico de un territorio, seguin ha sido analizado por diversos estudios e inves gaciones,
depende en gran medida de su nivel de creaciéon de empresas asi como del crecimiento de las mismas.

La situacion descrita justifica sobradamente la necesidad de emprender reformas favorables al crecimiento y
la reactivacién econdémica, reformas que no vayan orientadas a impulsar la actividad de manera coyuntural,
sino a profundizar para intentar abordar aquellos problemas estructurales a fin de alcanzar el fortalecimiento
del tejido empresarial de forma permanente, maxime teniendo en cuenta que, al ser el emprendimiento un
proceso no instantaneo e inmediato, la escasez de iniciativas emprendedoras nos anticipa un escenario a corto
plazo sustancialmente mejorable en un territorio, Galicia, en el que la profunda contraccion de la actividad ha
supuesto la reduccién del nimero total de empresas en la cifra 11.300 compaiiias (segun datos del Instituto
Galego de Estatistica en una comparativa entre las empresas existentes en el 2008 y 2014).

El presente documento trata de abordar las posibilidades de fomento del emprendimiento en relacion con
las oportunidades que se abren al amparo de la puesta en funcionamiento de un Puerto Seco de Monforte
de Lemos.

>

Con carécter previo, procede clarificar una serie de conceptos fundamentales y recurrentes en el presente
informe; por una parte, el propio concepto de emprendedor y por otra parte el relativo a la variable conocida
como Tasa de Actividad Emprendedora. En ambos casos se tomara como referencia las definiciones utilizadas
en el Informe Ejecutivo Galicia GEM (Global Entrepreneurship Monitor), considerado el observatorio
internacional del fenémeno emprendedor.
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O Emprendedor/a: Toda persona adulta (de 18 a 64 aios) que se encuentra inmersa en el proceso de
puesta en marcha de un negocio o empresa (en sus distintas fases hasta un periodo de 42 meses), del que va
a poseer parte o la totalidad y/o que es propietario o gerente de un negocio o empresa joven, tenga personas
empleadas o no.

Esta definicién es, por otra parte, absolutamente compatible con la LEY 9/2013, de 19 de diciembre, del
emprendimiento y de la competitividad econémica de Galicia, que entiende por emprendedor aquella
persona “que se encuentren realizando una actividad empresarial o profesional con hasta cuarenta y dos
meses de antigliedad o bien los tramites previos para poder desarrollar una actividad econdmica, sea de
forma auténoma, como auténomo, cooperativista, socio o socia de una pequena y mediana empresa, sociedad
laboral, 0 a través de cualquier férmula empresarial admitida en derecho” (art. 3.1).

* Tasa de Actividad Emprendedora (Total Early-stage Entrepreneurial Activity Index/TEA): Unidad de
medida del emprendimiento que se corresponde con el nivel de actividad emprendedora de una economia,
equivalente a la incidencia de las iniciativas nacientes y de las nuevas, medida en porcentaje respecto a la
poblacién de 18 a 64 aios.

Una vez sentadas las bases conceptuales, procede destacar, de cara al analisis posterior, que el emprendimiento
puede abordarse, metodolégicamente, como un proceso con distintas fases que presentan particularidades
claramente diferenciadas:

a) Iniciativas potenciales, es decir, iniciativas de personas que se consideran con las capacidades necesarias
para poner en marcha un negocio, que perciben una oportunidad en el mercado y con menor miedo a fracasar;

b) Iniciativas nacientes, aquellas que ya hayan sido puestas en marcha pero que cuentan con menos de tres
meses de actividad.;

c) Iniciativas nuevas, que se corresponden con aquellas que superan esa fase inicial pero que todavia no han
llegado a los tres afos y medio de actividad:

d)Y, finalmente, las iniciativas consolidadas, que serian aquellas que superan los tres aflos y medio de actividad.

Con el objetivo de dibujar la realidad de la actividad emprendedora en Galicia, abordaremos la misma desde
diferentes perspectivas:

El perfil del emprendedor gallego se podria determinar como el de un hombre de unos 41 afos, con estudios
obligatorios y que vive en un entorno urbano.

En este sentido, se puede apreciar como la edad media del emprendedor asciende ligeramente en los tltimos
estudios hasta los 41 afos, en funcién de las diferentes fases del proceso emprendedor, la edad mayoritaria de
las personas emprendedoras, sea cual sea el estado de sus iniciativas, se encuentra en el tramo que va de los
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35 alos 44 afnos, con lo que se consolida, durante el aflo 2015, una tendencia que apuntaba, en el afo 2014, a
un consecutivo aumento de esta media en la mayoria de las fases del proceso emprendedor.

En cuanto al nivel de formacién, en todas las iniciativas emprendedoras el grupo mas numeroso esta formado
por aquellas personas que poseen solo estudios obligatorios, con lo que se confirma, de forma general, la
tendencia iniciada el ano 2014, rompiéndose la observada en afos anteriores. Al respecto procede sefalar
que, en el caso de los emprendedores potenciales, se observa un incremento entre aquellos con mayor nivel
de estudios.

Por otra parte, en relacién con la formacion especifica para emprender, el ultimo Informe Gem publicado
revela que se incrementa el porcentaje de emprendedores que reconocen poseer formacién y conocimientos
concretos en este ambito.

Por lo que respecta al tiempo de dedicacion, la mayoria de los emprendedores son trabajadores en activo y
con dedicacién al proyecto a tiempo completo, siendo destacable que se ha reducido de forma importante (en
casi doce puntos) el porcentaje de emprendedores potenciales que se encuentran en situacién de desempleo
hasta situarse en el 29,91%.

En cuanto al género de los emprendedores, el tltimo Informe Gem evidencia una peor evolucién de la actividad
emprendedora de la mujer en Galicia, esta mejoria de la actividad emprendedora en distinto porcentaje en
hombres y mujeres hace que la diferencia entre el TEA masculino y femenino se sitlie en casi dos puntos,
incrementando de nuevo la distancia

que existia entre ambos indices en relacion al aflo 2014, periodo en el que se habia constatado la menor
diferencia (0,5 puntos) desde el afio 2005.

El sector de actividad predominante en todas las fases del proceso emprendedor en Galicia continta siendo el
de los servicios orientados al consumo. Esta conclusion sigue reflejando la dificultad de ubicarse en sectores
que demandan un mayor volumen de inversién como los sectores transformador y extractivo, circunstancia
que, de forma decisiva, orienta a las iniciativas empresariales al sector servicios; un sector que, sin embargo,
suelen estar caracterizado por una mayor competencia y un menor nivel de innovacién.

De acuerdo con los datos del ultimo Informe Gem, el sector de servicios orientados al consumo es la actividad
predominante en todas las fases del proceso emprendedor, si bien esto no constituye una novedad con
respecto a anos anteriores, la novedad radica en la variacion del peso de este sector en cada una de las fases
emprendedoras. Asi, en las iniciativas nacientes se amplia la presencia del sector de servicios al consumo,
pasando de representar 44,65% en 2014 a un 47,64% en 2015. Este dato contrasta con lo que sucede en las
iniciativas nuevas, en las que la presencia de este sector se reduce al 43,23%.

Por otro lado, el sector de servicios a empresas representa un porcentaje bastante menos significativo
respecto de las iniciativas nacientes (10,55%), nuevas (11,64%) e incipientes (27,82%); de esta forma, la
reduccién de iniciativas en el sector de servicios orientados al consumo y a empresas, respectivamente,
afianza la representacion del sector transformador en todas las fases del proceso emprendedor, hasta alcanzar
el 31,51% en las iniciativas nacientes, el 22,10% en las iniciativas nuevas y el 25,34€ en las incipientes.
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Por el contrario, el sector extractivo o primario pierde presencia en todas las etapas asociadas al proceso
emprendedor, con la excepcién de las iniciativas nacientes, en el que se incrementa alcanzando en 2015 un
10,30%.

Por tanto, los ultimos datos disponibles evidencian que continda la tendencia de orientacién de iniciativas
emprendedoras en servicios al consumo y a empresas, aunque hay que destacar el auge del sector primario o
extractivo y transformador en las iniciativas nacientes.

Los resultados sefalados siguen reflejando la dificultad para ubicarse en sectores que demandan un mayor
volumen de inversién por parte del emprendedor o mayor necesidad de financiacién, como son los sectores
transformador y extractivo, e inevitablemente orientan a las iniciativas empresariales al sector de los servicios.

La mayoria de las iniciativas emprendedoras puestas en marcha en Galicia se siguen configurando como
microempresas sin empleados y con un solo propietario. Sin embargo, los datos de los ultimos afos revelan el
aumento en el nUmero de propietarios en las iniciativas nuevas, si bien sigue siendo inferior, en todas las fases
del proceso emprendedor, a los valores reflejados para Espaia.

En cuanto a la mayor capacidad de creacion de empleo en las iniciativas consolidadas y, en lo que se refiere
a la previsién sobre la creacién de empleo, del total de iniciativas nuevas, un 35,35% prevé incrementar su
plantilla en los préximos 5 afos, continuando la tendencia creciente mientras decrece esta previsién en las
restantes fases del proceso emprendedor. Actualmente, las iniciativas consolidadas de entre 1y 5 empleados,
representan un porcentaje cercano al 50%, mientras el porcentaje de iniciativas consolidadas que cuentan
con un rango de 6 a 19 trabajadores se encuentra entorno al 10%.

La prevalencia de iniciativas emprendedoras puestas en marcha en el entorno urbano es una realidad que se
ha ido consolidando en Galicia durante los ultimos afios. La gran mayoria de los emprendedores provienen
de un entorno urbano en cualquiera de las iniciativas analizadas, con porcentajes superiores al 80%. Este
porcentaje se incrementa en las distintas fases del proceso emprendedor durante el aflo 2015, siendo mayor
en los emprendedores potenciales, respecto de los cuales el 91,64€ estan implantados en un entorno urbano
frente al decreciente 8,36€ que tiene intencién de implantar su actividad en un dmbito rural.

Esta circunstancia tan marcada viene a corresponder a una realidad preocupante de desequilibrio territorial
de la actividad econdmica en Galicia, en este sentido y atendiendo a los datos divulgados por el Instituto
Galega de Estatistica, cinco comarcas del eje atlantico (Ferrolterra, A Coruia, Santiago, Pontevedra y Vigo)
concentran practicamente la mitad de todas las empresas de Galicia, ascendiendo a un tercio del total las
correspondientes a las comarcas de A Coruia y Vigo, territorios todos ellos eminentemente urbanos. Estos
datos, asimismo, corroboran la importante brecha que se ha originado entre la franja costera y la Galicia
interior en cuanto a dinamismo y actividad econémica y empresarial.

58



INFORME SOBRE EL PUERTO SECO DE MONFORTE DE LEMOS

La ultima etapa del proceso emprendedor permite analizar la persistencia de aquellas iniciativas que tienen
mas de 42 meses de actividad. Podemos destacar la tendencia decreciente que se ha seguido en Galicia en
los ultimos anos entre las iniciativas consolidadas, si bien este no es un fendmeno especifico del territorio
gallego, toda vez que la tasa de supervivencia de las empresas y la consecuente posibilidad de consolidacion
de las mismas es, probablemente, una de las grandes asignaturas pendientes del emprendimiento a nivel
nacional. En este sentido, procede sefalar que la tasa de supervivencia de las empresas espainolas a los cinco
anos de nacer es notablemente inferior respecto de cualquier otro pais de su entorno.

Por su parte, el ultimo Informe Gem pone de manifiesto que la tasa de cierres experimentados en Galicia ha
ido en aumento, situdndose actualmente en el 2,34%. Finalmente, entre las razones principales que explican
el aumento de la tasa de abandonos entre los emprendedores gallegos se encuentran la falta de rentabilidad
(24,42%), motivaciones personales (19,96%), y la jubilacién del emprendedor (17,82%), protagonizando estas
dos ultimas un claro ascenso respecto al afio previo (5,69% y 5,97%, respectivamente).

Posiblemente una delas problematicas mas preocupantes se centra en el objetivo de regeneracion empresarial,
es decir, en la generacion de iniciativas potenciales y nacientes que compensen los datos relativos a los cierres
de empresa. A este respecto, y en relacién con las iniciativas nacientes, el ratio entre nuevas iniciativas y el
abandono empresarial ha descendido a un valor inferior a la unidad en 2015, de 1,16 a 0,81, lo que implica que
estas iniciativas son inferiores al nimero de cierres, poniendo en una situacién complicada la regeneracién
empresarial.

Se ha introducido esta variable por considerar que el estudio de la misma resulta de utilidad en el presente
trabajo, precisamente atendiendo al objeto del mismoy a la evidente vinculacién del Puerto Seco de Monforte
de Lemos con la actividad exportadora de las empresas radicadas en su ambito territorial de afeccién.

Pero si hablamos de internacionalizacién y de emprendimiento, resulta fundamental tener en cuenta también
(ademas como potenciales usuarias del Puerto Seco) aaquellasiniciativas empresariales no internacionalizadas
pero que, sin embargo, presentan una clara vocacién de internacionalizacidon y/o exportacion; un tipo de
iniciativas que se han visto incrementadas de forma significativa en gran medida por la contraccion del
mercado interno durante los ultimos afos, asi como por una mayor predisposicién de los emprendedores,
principalmente los mas jovenes, a abrirse a un mercado internacional que no perciben tan ajeno como los
emprendedores y empresarios de mayor edad.

Al respecto procede destacar que, en relacion con la previsién de expansion en el mercado de las iniciativas
emprendedoras, los datos correspondientes al afio 2015 evidencian una mayor orientacién hacia la
internacionalizacién por parte de las iniciativas nacientes, nuevas e incipientes. Es la representacion del
fenomeno de las empresas conocidas como “Born Global’, que pueden definirse como aquellas empresas
que desde su establecimiento operan, o lo intentan, en un mercado internacional. Por lo general, las born
global se caracterizan por ser pequefas y medianas empresas jévenes y emprendedoras que surgen tanto en
sectores de alta tecnologia como en los tradicionales.
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Estetipodeempresas poseen particularidades que las diferencian de las PYMES convencionales, principalmente
en su enfoque estratégico, debido a que incursionan en los mercados globales desde el momento mismo
del nacimiento de la empresa o en un periodo muy cercano a este. Es comun encontrar que las born global
poseen una base de recursos limitados (financieros, humanos, propiedad, planta y equipo, entre otros) debido
a su corta edad o tamafio, en ese sentido, estas empresas ponen especial énfasis en controlar los activos en
vez de poseerlos de forma que, en caso de despertar la demanda, pueden hacerles llegar estos activos sin
necesidad de haber hecho una inversién previa.

>

Los indicadores sefialados en el epigrafe anterior nos dan la pista acerca de los principales retos a abordar en
el emprendimiento gallego, que pueden sintetizarse de la siguiente forma:

- Diversificaciéon de los sectores de actividad de las nuevas iniciativas emprendoras con especial
atencion a la realidad socioeconémica de Galicia

«  Mejora del equilibrio territorial en relacién con la actividad emprendedora
- Aumento del tamano de las empresas, asi como la consolidacién de las mismas

- Facilitacién de la internacionalizacion de las iniciativas emprendedoras

A continuacién profundizaremos en los distintos retos para ponerlos en relaciéon con propuestas concretas
vinculadas a la propia puesta en marcha del Puerto Seco de Monforte de Lemos.

Si bien histéricamente las actividades englobadas en el sector primario han sido las predominantes en la
economia gallega, paulatinamente han ido descendiendo su peso hasta la situacion actual, en la cual, tal
y como los datos analizados revelan, el sector de actividad predominante en todas las fases del proceso
emprendedor en Galicia es el de servicios orientados al consumo. Aun cuando el sector transformador
incrementa su importancia en las distintas fases del proceso emprendedor, el sector primario pierde presencia
en todas las etapas asociadas al mismo, con la excepcién de las iniciativas nacientes, en el que se incrementa
alcanzando en 2015 un 10,30%.

La importancia de diversificar y recuperar capacidad de poner en valor el sector agricola y ganadero de
Galicia, de la mano de la industria transformadora, estad también vinculado con la propia problematica del
desequilibrio territorial de la actividad econémica en Galicia, en este sentido, tal y como ya se ha expuesto
anteriormente, las cinco comarcas mas urbanas concentran practicamente la mitad de todas las empresas de
Galicia, frente al decreciente peso de la Galicia rural y a la brecha originada respecto de las provincias de Lugo
y Ourense.
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La circunstancia descrita se traduce en uno de los problemas mds preocupantes de la Galicia contempordnea,
y es que nuestra comunidad lidera, respecto del conjunto del pais, la caida de la poblacién rural con un 7,3%
entre 2008 y 2014 (25 personas menos cada dia, segun los ultimos datos del Ministerio de Medio Ambiente),
un porcentaje de caida que se ha ido incrementando progresivamente, hasta llegar al punto actual, en el que
mas del 70% de la poblacién gallega se concentra en solo 86 ayuntamientos y las previsiones no parecen
cambiar la tendencia.

X El Puerto Seco de Monforte de Lemos como infraestructura clave para la cohesion territorial y la generacion
de actividad emprendedora en el eje interior

Frente a la situacién indicada, la ubicacién del Puerto Seco de Monforte de Lemos y su potencial puesta en
funcionamiento podria servir de dinamizador para la economia y el tejido empresarial del interior de Galicia
con la consecuente generacion de empleo y fijacion de poblacién en el territorio, facilitando la creacién de
empresas con vocacién de internacionalizacion vinculadas con sectores inherentes a ese territorio concreto,
asi como a la estabilidad de la actividad econédmica existente.

Resulta obvia la importancia que cobran aspectos como las comunicaciones y los medios de transporte
disponibles, las infraestructuras de la zona, asi como la existencia de servicios en la misma a la hora de elegir
el lugar de emplazamiento de una nueva actividad econémica, y ello hasta el punto de que esta dotacién
de infraestructuras se convierte en un factor determinante a la hora de la localizacién de una empresa por
su incidencia en la reduccién de costes que afectan a la propia competitividad del producto/servicio en el
mercado de referencia.

Atendiendo a lo expuesto, resulta justificable que el eje atlantico y, en general, las zonas més urbanas y con
mayor densidad poblacional arrastren la actividad emprendedora y empresarial de Galicia, generando un
fendmeno demografico paralelo que Unicamente podra deternerse y, en su caso, revertirse, con la dotacion
de nuevas infraestructuras que influyan y den servicio al eje interior de nuestra comunidad auténoma como
una apuesta por la necesidad de cohesién del territorio.

Asimismo, atendiendo a lo urgente de revertir la situacién descrita, y para una mayor dinamizacién de la zona
en materia de emprendimiento, seria recomendable la puesta en marcha de medidas concretas que aceleren
la atraccion de nuevos proyectos emprendedores; medidas concretas como la reserva de suelo industrial con
el propdsito de ponerlo a disposicion, en condiciones beneficiosas, de nuevos proyectos empresariales que
guarden relacién con sectores vinculados a este territorio.

La mayoria de las iniciativas emprendedoras puestas en marcha en Galicia se siguen configurando como
microempresas sin empleados y con un solo propietario. Esta caracteristica evidencia como la estructura
empresarial sigue constituyendo una de las debilidades principales de nuestra economia. Con las consiguientes
consecuencias negativas que, principalmente, consiten en una menor capacidad de autofinanciacién y
comercializaciéon, menor productividad y menor capacidad de innovacidn e internacionalizacion en términos
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generales, de forma que, en definitiva, puede concluirse que el reducido tamano de las empresas condiciona,
asimismo, su propia competitividad en el mercado.

La opinidn de los expertos sefala a la internacionalizacién como un factor clave en la competitividad de
las empresas, opinion que es también coincidente en la influencia que el tamafo tiene sobre la misma: las
grandes empresas presentan ventajas en el actual proceso de internacionalizacién, si bien ya se ha sefalado
anteriormente el fendmeno de las entidades “Born Global’, que protagonizan la demostracion de que en el
proceso de globalizacién no se requiere ser grande para ser competitivos, empresas principalmente apoyadas
en el uso de internet y en las telecomunicaciones, que permiten a las pyme operar en el mercado global.

En cualquier caso, la relacién positiva entre tamafno empresarial y la actividad internacional de las empresas
viene justificado por la existencia, en las empresas de mayor tamano, de economias de escala en la produccién;
el mejor acceso a la financiacién, que facilita la inversién necesaria en los procesos de internacionalizacion;
y, por ultimo, su mayor capacidad para acceder a la informacién, lo que reduce de forma importante su
percepcion del riesgo inherente a la incursidon en nuevos mercados.

o El Puerto Seco de Monforte de Lemos como palanca para la internacionalizacién

Para valorar el papel que el Puerto Seco de Monforte de Lemos puede llegar a jugar en el ambito de la
internacionalizacion de la empresa, procede tener en cuenta los servicios ofrecidos por un puerto seco mas
alld de la propia actividad logistica y/o de transporte. Es decir, un puerto seco pone a disposicion de las
empresas servicios accesorios que, sin

embargo, son prioritarios para paliar algunos de los handicaps que frenan la internacionalizaciéon de las
empresas de menor tamano, que no disponen de una formacion o experiencia especifica en este dmbito. Una
serie de servicios que giran en torno a la informacion, gestion de documentacién y despacho aduanero.

Por otra parte, la posibilidad de completar la actividad del puerto seco con una oficina de informacion,
formacion y/o asesoramiento orientado, principalmente, a facilitar el inicio de la actividad exportadora entre
el sector primario y transformador de la zona, ofrece la oportunidad de actuar, de una forma directa, sobre la
debilidad de aquel.

>

La creacién de empleoy el fomento de la actividad econédmica constituye uno de los principales objetivos en
el territorio de la comunidad auténoma de Galicia, en este sen do, las poli cas publicas llevadas a cabo durante
los ul mos anos han generado la percepcién de que nunca se hablé tanto de las personas emprendedoras o de
inicia vas emprendedoras (empresariales) que se estan gestando o poniendo en marcha, no obstante, a pesar
de ello, los datos revelan que Galicia continta estando por debajo de la media nacional en cuanto a actividad
emprendedora.

Galicia, con un tejido empresarial mayoritariamente formado por auténomos y micropymes que operan
en mercados locales, con bajo componente innovador y sin presencia en los mercados exteriores, presenta
importantes retos en materia de emprendimiento y tejido empresarial, de los que pueden destacarse los
siguientes:
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- Diversificacion de los sectores de ac vidad de las nuevas inicia vas emprendedoras con especial
atencion a la realidad socioeconémica de Galicia

+  Mejora del equilibrio territorial en relacién con la actividad emprendedora
- Aumento del tamano de las empresas, asi como la consolidacién de las mismas

«  Facilitacién de la internacionalizacién de las iniciativas emprendedoras

En este sentido, procede una especial reflexién acerca del preocupante desequilibrio territorial en cuanto
a la actividad emprendedora, desequilibrio que estd, ademas, fuertemente vinculado a la problematica de
pérdida de poblacion en el dmbito mas rural de Galicia, que cuenta con menores infraestructuras y servicios.

Al respecto, es una realidad constatada que la creacion y desarrollo de un proyecto empresarial depende en
gran medida de la existencia de un entorno adecuado que convierta el emprendimiento en una actividad
factible y sostenible en el tiempo.

En los ultimos tiempos existe una mayor tendencia hacia la internacionalizacion de las iniciativas nacientes
respecto a épocas anteriores, de forma que junto a las iniciativas que ya operan en el ambito internacional
procede tener en cuenta a aquellas empresas no internacionalizadas que, sin embargo, presentan una clara
vocacién de internacionalizacion y/o exportacion.

Procede destacar la necesidad de que las administraciones publicas trabajen medidas concretas para
fomentar el emprendimiento y apoyar a las personas emprendedoras como agentes dinamizadores de la
economia en Galicia con acciones que no vayan orientadas a impulsar la actividad de manera coyuntural,
sino a abordar aquellos problemas estructurales cuyo objetivo sea la busqueda del fortalecimiento del tejido
empresarial de forma permanente, con especial atencion al objetivo de cohesién territorial.

Frente a los retos planteados, el Puerto Seco de Monforte de Lemos se presenta como una infraestructura
que puede jugar un papel clave para la cohesion territorial y la generaciéon de actividad emprendedora (y
empleo) en el eje interior de Galicia, y ello teniendo en cuenta la importancia que las infraestructuras cobran
en el momento de elegir el lugar de emplazamiento de una nueva actividad econémica. De esta forma, el
Puerto Seco de Monforte de Lemos vendria a convertirse en herramienta para paliar las fuertes diferencias
existentes entre la fachada atlantica y la zona mas interior de esta comunidad auténoma.

Por otra parte, atendiendo a lo urgente de revertir la situacion descrita y para una mayor dinamizacion
de la zona en materia de emprendimiento, seria recomendable la puesta en marcha de medidas concretas
que aceleren la atraccion de nuevos proyectos emprendedores, como la reserva de suelo industrial a fin de
ponerlo a disposicion, en condiciones beneficiosas, de nuevos proyectos empresariales que guarden relacion
con los sectores vinculados a este territorio.

Finalmente, procede destacar el papel que, con una correcta estrategia, el Puerto Seco de Monforte de Lemos
puede jugar como palanca para la internacionalizacién de las empresas de nuestro territorio, especialmente
en cuanto a la internacionalizacién de las empresas de menor tamafio, que no disponen de una formacion
0 experiencia especifica en este dmbito. Para ello, resultaria fundamental completar la actividad del puerto
seco con un Centro de Apoyo Intedral a la Exportacion, que vendria a facilitar informacién, formacién y/o
asesoramiento orientado, principalmente, a facilitar el inicio de la actividad exportadora como oportunidad
para actuar, de forma directa, sobre una de las asignaturas pendientes de nuestro tejido econémico.
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Este anexo recoge las principales aportaciones realizadas en la Mesa de Trabajo celebrada en Monforte de
Lemos el 13 de octubre de 2016.

* Hay que entender los motivos por los que el Puerto Seco de Monforte no se ha desarrollado
hasta ahora. El primero se debe fundamentalmente a la escasa participacién que el ferrocarril
tiene en el transporte de mercancias en Espaiia. En segundo lugar, no se ha tenido fortuna a
la hora de responder a las demandas de posibles clientes, ya que cuando se finalizaron las
actuaciones, la crisis econémica habia précticamente eliminado la demanda de las mismas.
Por ello, es preciso recuperar el ferrocarril de mercancias; y, en segundo lugar, es preciso
definir las actuaciones a desarrollar para reaccionar con eficacia ante las demandas de los
futuros clientes. Para el desarrollo del Puerto Seco, es preciso contar con la participacién del
ADIF, como propietario de la plataforma intermodal ya construida.

* Necesidad de mayor conectividad y competitividad: Los puertos del futuro no son los que
compiten desde el punto de vista portuario si no que compiten las cadenas de suministro
global. La competitividad se basa en aumentar la innovacién y no en reducir los salarios.

* Esnecesarioimpulsarlaintermodalidad, y muy especialmente fomentar la internacionalizacién
puerto-ferrocarril.

* Espafa necesita una definicién de estrategia maritima.

* Los puertos necesitan mayor coordinacién e integracién.

* Es esencial el posicionamiento internacional de los puertos.
* El puerto seco amplia el hinterland de los puertos gallegos.

* Es necesario generar industria propia en Galicia para no depender solo de la implantacién
de industrias foréneas.

* El puerto seco debe ser también un amplificador del sector agroalimentario de Galicia.
* Empresa exportadora no es lo mismo que empresa con vocacién de internacionalizacién.

* Es imprescindible la implicacién de los puertos en la definicién de lo que necesitan y de lo
que les puede aportar el puerto seco.

* Es necesario analizar los tres modelos posibles de gestién del puerto seco: piblico, privado
y publico-privado.
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Es necesario modernizar la conexién ferroviaria Monforte-Palencia para conectarla con la
Red Transeuropea que viene de Aveiro.

Es necesario modernizar las conexiones interiores gallegas Monforte-costa y especialmente
la conexién por autovia Ponferrada-Barco-Monforte-Ourense para facilitar el acceso de las
mercancias a Monforte.

Es preciso disefiar un plan de apoyo a la industria autéctona y especialmente en el sector
agroalimentario para favorecer su salida tanto hacia Europa por ferrocarril como hacia
América y Asia por barco.



69






CANDIDATURA APRESENTADA NA PRIMEIRA CONVOCATORIA DO PROGRAMA
INTERREG V-A ESPANHA-PORTUGAL (PocTEP) 2014-2020"





