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1. INTRODUCCION

La percepcién de que una buena logistica
es imprescindible para que la economia
funcione ha calado en la sociedad. Todo el
mundo es consciente de la importancia de
los plazos de entrega, de que se produce
lo que ya se ha vendido, de que nadie
quiere stocks. El ascenso de la logistica
exige la implementacion de soluciones que
pasan por plataformas especializadas y la
provision creciente de servicios de valor
anadido para la mercancia. De hecho, en
algunas ciudades y regiones la logistica se
ha convertido en un verdadero paradigma
en la redefinicion de sus modelos produc-
tivos: Memphis y Nashville (USA), Rotter-
dam (NL) o Duisburg (D) constituyen bue-
nos ejemplos al respecto.

Las actividades logisticas se extienden a lo
largo del proceso productivo, tal como se
puede ver en la Figura 1. Se concretan en
la cadena de suministro, en la logistica de
produccién y en la de expedicidn, constitu-
yendo el transporte uno de los capitulos
mas destacados. Diferentes estimaciones
sitlan el peso de la logistica en el PIB en
torno al 4-5% y el del transporte dentro de

la logistica en el 60% aproximadamente, si
bien las diferencias entre paises y, en espe-
cial, entre sectores resultan muy elevadas.

Esta introduccion a la logistica nos permite
diferenciar dos ambitos en los que centrar
nuestra atencién. El primero se concreta en
la necesidad de empresas y sectores en
adoptar soluciones logisticas competitivas
(cadena de suministro, gestion de stocks,
disefio y automatizacién del almacén, pi-
cking y preparacion de pedidos, eleccion
modal, incoterms, etc.) y el segundo en
conectar logistica con la multilocalizacion
inherente a la respuesta de muchos secto-
res a la globalizacion. Mientras que el pri-
mero estd asumido y solo se ve limitado
por la capacidad inversora de las propias
empresas y el reducido tamafio de las
mismas en nuestra economia, el segundo
no esta suficientemente asentado y no
todo el mundo ha comprendido en el pa-
sado que en lugar de luchar por mantener
empleos en industrias deslocalizadas lo
inteligente hubiese sido propiciar la conso-
lidacion de las actividades logisticas en
Valencia, aunque la produccion se traslada-
se a otros lugares.

igura 1. EI flujo logiztico. Fuente: Elahoracidn propio
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Estos dos ambitos referidos nos permiten
entender por qué la logistica es un para-
digma en ascenso, imprescindible para
fortalecer la competitividad de las empre-
sas y territorios. En este trabajo nos centra-
remos en esta segunda dimensién, la terri-
torial, si bien conviene precisar desde el
primer momento que la referencia Valencia
debe ser aqui entendida en cuanto area
metropolitana, superando con creces la
propia ciudad y ello por cuanto la logistica
exige espacio y un disefio de red de plata-
formas logisticas que funcionalmente re-
suelvan las necesidades del tejido produc-
tivo (por ejemplo, un gran activo logistico
de Valéncia como es el puerto presenta
una estrecha relacion con la industria ce-
ramica cuya localizacion se sitla a mas de
60km., incluso en otra provincia).

Desde esta perspectiva, la apuesta por la
logistica es consustancial al necesario
cambio del modelo productivo en el que
estamos inmersos. En muchos sectores la
produccién se ha multilocalizado por lo
que las empresas precisan de servicios de
transporte fiables y a precios competitivos,
asi como operadores que afiadan valor a la
mercancia: consolidaciéon y desconsolida-
cidn, etiquetado, cédigo de barras, picking,
pequefias operaciones de ensamblaje, etc.
En otro tipo de empresas, la logistica se
constituye per se en un factor de diferen-
ciacibn competitiva y en aquellas clara-
mente internacionalizadas la disponibilidad
de una logistica avanzada es un requisito
para su actividad.

El objetivo de este trabajo es ofrecer una
vision analitica de los requisitos para con-
solidar a Valencia como la Plataforma Lo-
gistica del Mediterraneo Occidental, eva-
luando las oportunidades para posicionar-
se como un referente logistico tanto en la
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Peninsula Ibérica como en la perspectiva
mediterranea. Para ello, abordaremos con
algun detalle el papel de la logistica y su
contribucién al cambio del modelo pro-
ductivo con especial atencion a las infraes-
tructuras que favorecen la intermodalidad,
la oferta de suelo logistico, la maduracion
de los operadores logisticos, la formacion
en este ambito y la dimensidn estrictamen-
te urbana de la logistica. Resumiremos lo
examinado mediante un DAFO vy reflexio-
naremos sobre las principales palancas de
actuacion.

El puerto de Valéncia (PV) constituye sin
duda una de las infraestructuras clave de la
ciudad, jugando un papel esencial en la
vertebracion logistica del territorio no sélo
a nivel local, regional y nacional, sino tam-
bién internacional.

El liderazgo del PV en el trafico de conte-
nedores se explica por su capacidad para
transformarse desde un puerto gate, esto
es, un puerto al servicio de los flujos co-
merciales de su hinterland, hacia un puerto
de transito.

En efecto, tal y como se puede ver en la
Figura 2, si bien los traficos vinculados a las
operaciones de comercio exterior de su
hinterland no han dejado de aumentar, los
traficos de transito son los que realmente
han marcado la diferencia. Asi, entre 1989 y
2017 los primeros aumentaron a una tasa
de variacion media anual acumulativa
(TVMAA) del 3,7% mientras que los transi-
tos lo hicieron a un ritmo promedio anual
del 13,6%.
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Figura 2. Evolucion trdficos de contenedor en el PV, 1962-2017, TEUS.
a partir de las Anuarics Estadisticos de la APV

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 3. Evolucion TEUs trdnsito en el sistema portucrio espanol, 2005-2017. Fuente: Elaboracién

propia a partir de las estadiSticas de trdfico de Puertos del Estado

A pesar de la importancia de los traficos de
transito para el PV, cabe destacar su doble
vertiente como puerto gate y de transito
(Figura 3). En efecto, al contrario de lo que
ocurre en el puerto de Algeciras, puerto
con el que el PV va alternandose en el ran-
king de tréaficos de contenedor, y en el que
la gran mayoria de los contenedores son

de transito (en 2017 el 91% del total de
TEUs), el PV mantiene un equilibrio entre
los traficos de transito y los de ex-
port/import, contando con un soélido hin-
terland que le ha permitido consolidarse
como principal puerto de entrada/salida de
los traficos nacionales de comercio exterior
en contenedor, véase Figura 4.
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Figura 4. Eoolucidn de lo cucta sabre el total de trdfioos de contenedor de export/import, % /total de TELL.
Frente: Elaboracidn propia a partir de las estadiztioes de trdfico de Puertos del Estado
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Figura 5. Evolucion trdficos Ro-Ro en el sistema portuario espanol, toneladas, 2005-2017
Fuente: Elaboracién propia a partir de las estadistions de trdfico de Puertos del Estado

Otro tipo de traficos cuyo dinamismo cabe
destacar es el de los traficos rodados, los
traficos RoRo. Entre 2009 y 2016 los trafi-
cos de Ro-Ro en el PV se incrementaron en
casi 4,5 millones de toneladas, lo que su-
puso una TVMAA del 9,8%. Tal y como se
puede ver en la Figura 5, el puerto de
Valéncia se encuentra entre los tres prime-
ros del sistema portuario espafiol en la

gestiéon de este tipo de traficos, siendo su
cuota relativa en 2017 del 16,5%.

Dentro de la categoria de traficos Ro-Ro
resulta relevante distinguir los traficos de
vehiculos (como mercancia en si), los
vehiculos de pasajeros y lo que se denomi-
na unidad de transporte intermodal y que
agrupa conceptos tales como remolques,
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semirremolques, plataformas, camiones,
etc. Asi mismo, resulta igualmente relevan-
te la distincion entre los traficos de cabota-
je (tréficos con las islas principalmente) y
los traficos exteriores. Estos Ultimos son el
reflejo de la oferta de servicios de trans-
porte maritimo de corta distancia (TMCD) y
autopistas del mar (AdM), oferta cuya
promocion y ampliacion constituye uno de
los objetivos prioritarios de la politica co-
mun de transporte.

En la Figura 6 se muestra la importancia
relativa de cada uno de estos traficos sobre
el total de traficos Ro-Ro del PV en 2016.
Tal y como se puede ver, los traficos de
contenedor transportados en buques Ro-
Ro son minoritarios, concentrandose ade-
mas esta unidad en los traficos de cabota-
je.

El componente principal de los traficos Ro-
Ro en el PV son los traficos de vehiculos,
los cuales representaron en 2016 el 70% de
las unidades totales de UTIS y vehiculos.
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Los puertos gestionados por la Autoridad
Portuaria de Valencia han experimentado
notables transformaciones a lo largo de las
Ultimas décadas con el objetivo de antici-
parse a los crecimientos previstos de trafi-
co y asegurar con ello la provisién de una
infraestructura 6ptima que garantice la
provision de servicios eficientes en un en-
torno cada vez mas competitivo.

Mas concretamente, la APV ha optado por
un modelo de crecimiento basado en la
especializacion, orientando a cada uno de
sus tres puertos hacia un tipo concreto de
traficos.

De acuerdo con su Plan Estratégico, el
puerto de Valencia, calificado como “inter-
oceanico y urbano”, se centra en los trafi-
cos de contenedores -tanto de import/
export como de transito y de cruceros y
ferries.
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De este modo, el puerto se encuentra ya
claramente especializado en los traficos de
contenedores, estando prevista la incorpo-
raciéon de una terminal adicional mediante
la ampliacion norte. Dicha terminal -que
hasta 2023/2025 no estara operativa su-
pondrad una capacidad adicional de 5 mi-
llones de contenedores, lo que permitira
incrementar la capacidad maxima del PV
para estos traficos desde los 7 millones de
contenedores actuales hasta 12.

Dada la ubicacién del puerto, inserto en la
trama urbana, y los incrementos esperados
de los tréficos resulta critico tanto afianzar
la relacion puerto-ciudad como minimizar
las externalidades negativas que la activi-
dad portuaria genera sobre sus ciudada-
nos.

Una de las externalidades mas relevantes
derivadas de la actividad portuaria es sin
duda el elevado nivel de trafico terrestre
gue genera en sus accesos. Si bien es cierto
gue una parte de los contenedores gestio-
nados en el PV son contenedores de tran-
sito que no llevan asociados acarreos te-
rrestres, no debe olvidarse su apuesta por
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una especializacién tanto en traficos de
transito como de export/import, los cuales
tienen un notable impacto sobre la ciudad.

Con el fin de evitar que el incremento de
los traficos terrestres derivado del creci-
miento del puerto acabe estrangulando la
ciudad y mermando la competitividad del
puerto deben abordarse/solventarse dos
cuestiones clave: el acceso norte al puerto
y la conexion ferroviaria con su hinterland.

Actualmente todos los traficos que en-
tran/salen al/del puerto por carretera lo
hacen a través de la V-30 situada al Sur del
puerto, independientemente de que su
origen/destino se sitUe al sur, norte o cen-
tro de la ciudad (figura 7). La puesta en
marcha de un acceso norte al puerto cons-
tituye una de las principales reivindicacio-
nes de la comunidad portuaria desde hace
mas de tres décadas. De acuerdo con las
estimaciones manejadas por la APV, dicho
acceso permitiria reducir la distancia que
recorren los camiones del norte en casi 20
kilbmetros, liberar entre 2.000 y 2.500
vehiculos de la V-30 y ahorrar hasta casi
media hora en trafico a los conductores.

MAR MEDITERRANED
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Mas alld de los efectos positivos que dicho
acceso tendria sobre la competitividad
actual del puerto, la ampliacion norte del
PV antes comentada dificilmente tendra los
efectos deseados si no se acompafa de la
puesta en marcha de un acceso norte que
permita canalizar de forma eficiente y rapi-
da los flujos de tréafico entre los puertos de
Valencia y Sagunto.

En la actualidad la construccién de una
conexion en superficie queda descartada
por el impacto que tendria sobre los ba-
rrios del distrito maritimo, por lo que las
opciones a debate actualmente sobre la
mesa son las de un tunel ya sea bajo tierra
o bajo el mar que contribuya a conectar
Sagunto con el puerto de Valencia, tanto
por carretera como por ferrocarril.

Finalmente, resulta critica igualmente la
potenciacién del ferrocarril en el acarreo
de los traficos portuarios. En efecto, el tras-
vase de volumenes de trafico significativos
desde la carretera al ferrocarril sin duda
permitiria minimizar las externalidades
portuarias en el entorno urbano y paliar la
congestién derivada de la concentracién
de traficos de entrada y salida. Sin embar-
go, si bien la cuota del ferrocarril en los

traficos del PV se ha incrementado ligera-
mente en los Ultimos afios, sigue siendo
minoritaria, tal como se puede ver en la
Tabla 1.

Para ello, aparte de las bonificaciones con-
templadas en la Ley de Puertos, resulta
imprescindible adecuar la infraestructura
portuaria y mejorar la oferta de servicios
disponibles de tal forma que dicho modo
sea una alternativa competitiva con la ca-
rretera. Por ello y como es bien conocido,
la APV ha adoptado una posicidon suma-
mente activa en relacion con la potencia-
cion de este modo. Prueba de ello es su
implicacion directa en la adecuaciéon de la
infraestructura ferroviaria en el corredor
con Zaragoza y de la terminal de Fuente de
San Luis.

Por su parte, el transporte aéreo se presen-
ta como una posible opcion para el trans-
porte de mercancias especificas en el aero-
puerto de Manises y la ciudad de Valencia.
Se trata de la modalidad de transporte de
carga mas rapida y con mayor facilidad de
acceso. No obstante, es el medio de trans-
porte mas caro si se compara con los de-
mas disponibles y con importantes restric-
ciones y/o limitaciones técnicas.

CARGA DESCARGA TOTAL CARGA DESCARGA TOTAL

FERROCARRIL 253823 1.282.050 1621879 1185221 1.362037 2547258
CAARETERA 12833285 11.297B688 240463351 13814682 12371038 22385780
OTROS 127513971 18284101 22118072 18335271 17.551883 35328775
TOTAL 28770885 31.013817 57784702 778175 222Edal2 F1483813
FERRDCARRIL 1285 40758 281% 2,143 & 27 3,583
CARRETERA 47 2F e 26, 72% 4181% 51,855 41425 4815
MO TERRESTRE 51.37% 589.271% 55,58% 4457 54,375 0,280
TOTAL 100005 100,007 100,007 100,0CR: 100,00 100,00R:
Tebla 1. Medie utilizade pera le entrade/zalida zona de sevoicio PV 2000 y 2016, tonelades y %ojtota

Fu adiatices de lo APV 2000-2(]
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El transporte aéreo de mercancias desde el
aeropuerto de Valéncia es una opcion via-
ble para transportar determinados produc-
tos desde y hasta Valencia, en especial,
aquellos que tienen un alto valor, son de
envio urgente, tienen poco peso o son
perecederos. Contrariamente, este modo
de transporte no es tan recomendable para
el manejo de mercancias con bajo valor
afiadido, como pueden ser las materias
primas, los graneles, las mercancias pesa-
das de bajo valor y los productos semiela-
borados. Esto se debe a que el precio final
de dichos productos depende en gran me-
dida del transporte utilizado para su co-
mercializacion.

Siguiendo en esta linea, en la figura 8 po-
demos observar el trafico de mercancias
por aeropuertos ordenados de mayor a

menor volumen (en kg.) y para el afio 2016.
Como se puede apreciar, en las primeras
posiciones encontramos el aeropuerto de
Madrid Barajas Adolfo Suarez y el de Bar-
celona-El Prat. El aeropuerto de Valéncia se
encuentra en la sexta posicién por detras
de Zaragoza, Vitoria y Gran Canaria. El ae-
ropuerto de Alicante-Elche se sitla cuatro
posiciones por detras del aeropuerto de
Valencia.

Como se observa en la Tabla 2, en el afio
2016 la gran mayoria de productos expor-
tados fueron prendas de vestir. Esta partida
se concreta en trajes de sastre, conjuntos y
chaquetas. También se han exportado im-
portantes cantidades de maquinas y apara-
tos mecanicos (7,61%), mas especificamen-
te arboles de transmision y articulos de
griferia. Encontramos aparatos y material



mesval

Valéncia como Plataforma Logistica del Mediterraneo Occidental

Chtedra Model Econdmic
Sostenible Valencia i Entorn

eléctrico (5,05%) en especial aparatos para
corte, asi como aceites esenciales (4,04%) y
legumbres y hortalizas (3,50%).

En cuanto a las importaciones, como se
detalla en la Tabla 3 las principales partidas
de productos importados en Espafia por
aéreo se corresponden con prendas de
vestir de punto, en forma de trajes de sas-
tres, conjuntos y chaquetas (10,72%) asi
como prendas de vestir no de punto
(9,20%), es decir, suéteres de fibras sintéti-
cas. También se destacan los aparatos y
materiales eléctricos (9,24%), se trata tam-
bién de teléfonos méviles. En esta ocasién
aparecen como destacadas las importacio-
nes de frutas y frutos sin conservantes
(9,09%) las cuales hacen referencia a dati-
les, higos, pifas, guayabas, mangos, etc.
importadas desde paises como México,

Brasil o Pert. Por ultimo, también hay un
importante volumen de maquinas y apara-
tos mecanicos (8,05%) asi como de pesca-
dos, crustaceos y moluscos (7,09%) impor-
tados.

Centrandonos en el aeropuerto de Valen-
cia-Manises, en la Figura 9 podemos ob-
servar la evolucién del trafico de mercan-
cias por aéreo del aeropuerto de Valencia,
junto con el de Alicante para proporcionar
una dindmica comparativa. Como se ob-
serva, para el aeropuerto de Alicante las
exportaciones han sido mayores que las
importaciones. En su conjunto, el trafico de
mercancias es mucho mayor en el aero-
puerto de Valencia que en el de Alicante,
debido, principalmente, a la gran diferencia
en el volumen de las importaciones.

Productos Tonelsdas Porcentaje cobre total sxportado
B2 prendas da vestir, no de purto 5523071 17 8%
E1 prendas da vestir, de purto 4810055 1557
Bl méguines y aparetos mecanicos 2251501 T
BS sparsims y meterisl eléctico 1561729 5.05%
23 mceitas asencisles; parfurmana 1243820 4,049%
07 legumbres, hortslimsz, 5/ cons 10BE10.22 250

PR RS E R S S
-

Productos Tonelsdas Porcentaje sobre total importado
B2 prendas da vestir, no de purto 21.551.7/8 10,72%
BS sparstns y metaerisl eléctticos 2720545 3.24%
E1 prendas da vestir, de purto 27 03054 5200
08 frutes, friutos 5/ consanmntes 2674511 3,095
Bl méguines y aparetos mecanicos 2271420 B05%
03 pasoados, crustécaons, moluscos 20B31.23 709

Tehlg 3. Principales productos impe L
-

pariir de dates del Departantenio d

arindan deads




En las Tablas 4 y 5 se pueden observar los
principales productos exportados e impor-
tados desde y hasta el Aeropuerto de
Valencia en el afio 2016. Respecto a expor-
taciéon destacan las maquinas y aparatos
mecanicos (13,59%), en particular se trata
de arboles de transmision, manivelas vy
cigliefales destinados en gran parte a Es-
tados Unidos (38,95%). Seguidamente, se
exportaron aparatos de alumbrado como
ldmparas (10,30%) y con Estados Unidos
como principal destino (18,25%). También
se observa un importante volumen de
mandarinas (9,90%) enviadas a Emiratos
Arabes Unidos (49,28%). Por otra parte,
materias plasticas como cajas y cajones
(7,78%) asi como partes y accesorios para
vehiculos automoviles (3,70%). Finalmente,
articulos y aparatos de ortopedia (5,66%).

Centrandonos en la importacién, destacar
principalmente el pescado fresco como la
merluza (27,15%) llegado desde Chile y los
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esparragos frescos y verdes (15,84%) im-
portados desde Perd. También hay un im-
portante volumen de importacion de cau-
cho sintético y latex (13,02%), asi como
hilos y cables conductores eléctricos
(7,14%). En menores cantidades, cabe
mencionar las partes de motores de explo-
sion (6,15%), los ejes con diferencial (3,7%)
y articulos y aparatos de ortopedia (3,32%).

El valor afadido del aeropuerto de Valén-
cia reside en su centro de carga aérea de
3,1 hectéreas en primera linea y 2,8 hecta-
reas en segunda. Se trata de una platafor-
ma intermodal que cuenta con todo lo
necesario para que los diferentes operado-
res logisticos y empresas transitarias situa-
das en el edificio de servicios generales
puedan llevar a cabo su actividad. Este
dispone también de un Centro de Servicios
de la Administracién Publica para ejecutar
todo tipo de trdmites referentes al despa-
cho de mercancias.



mesval Valéncia como Plataforma Logistica del Mediterraneo Occidental

Catedra Model Econdmic
Sostenible Valtncia i Entorn

B Maguines y 115366 | 125F¢ | Arboles da transmision, | Estados Unidos | 484,58 | 28,55%
EpETEDs MEcEnicos rmanivalas y ciglsnales
34 Musblaz, siles, 504,02 | 1020 | Arboles da slumbredo Estadaos Unidos 185 | 18.25%
l&mperes l&mpeares y dermaEs
08 Frutes y frutos BES,.BF 3505 | Agrios |ctricas) Emiretoz 42820 | 43,285
23 Materias plastices |  BE3,52 F.73% | Artisulos datrensporta, | Chine 15822 | 23,01%
y manufachirms cajas, cajpnes y jEules
B7 Viahiculos oE3.98 E4¥% | Partes y acoasonias Estados Unidos | 258,20 | 44,55%
eutomavil: trector para vehiculos da

trarsports de mas

da 10 pa=sjeros con

un propdsin especial
ES Aparstos y =543 S.7%% | Transformedoras Estadaos Unidos 80B4 | 1535

<l Glctr . . St

corvertdoras asteticos
30 Aperetos opticos, 458,80 S.68% | Articulos y sparetos Portugsl 121,77 | 28,53
madida, médicos da ortopedia

Tablg 2. Principales productos expertados desde Valenciz por afres, 2016, Fuente: Elchoracidn propia a
partir de datos del Departomente de Adwenes ¢ Impuestos Especiales, Agencia Tributaria (Datacomex)

02 Pazcado, SE9835 | 27.14% | Pescadofesco

crustAceEas, mouscos o refrigersto Chils 1EB183E3 | 27474
mariuzas del Cabo
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hortakzsz @in conzan:. vardas
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¥ sus menufachures latan
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y matarial eldctrico concuGtDres sléctricas
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BpErEiE MACANICDS o mocplosion

B7 Vahizulos 203,79 37t | Hes con dierencal Ectmdos Uridaz | B18,14 | 7BS05:

mutomdsil: brector

30 Aperstnz cpticas, 72145 432% | Articulos y eparstos Alarmanis 13023 | Z2B2E°:

medide, médicos da oriopada

Tehla 5. Principales productos importados hesta Veldncia por afreo, 2016. Fuente: Elaboracidn propio a
peartir de detos del Departamento de Aduanas € Impuestos Especicles, Agencia Tributeric (Dateoomex)
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En la Tabla 6 se recogen las principales
compaiiias aéreas que operan transpor-
tando mercancias en el Aeropuerto de
Valencia La mayor cuota es la de United
Parcel Service (33,54%), una paquetera.
Seguidamente encontramos ASL Airlines
Belgium (13,38%), una aerolinea de pasaje-
ros y charter de carga, en linea con el pa-
trén mas habitual en el que la mercancia se
transporta en aviones de pasajeros.

En cuanto al transporte por ferrocarril en
Espafa siempre ha sido limitado, contando
con cuotas de mercado bajas que se han
mantenido a lo largo del tiempo debido
entre otros a los problemas estructurales y
de liberalizacién del sector que han limita-
do el potencial crecimiento de este modo
de transporte. Estas circunstancias se han
dado igualmente en la Comunidad Valen-
ciana y en la ciudad de Valéncia ya que el
transporte ferroviario requiere de una ar-
monizacion nacional e incluso europea
para su desarrollo dada su dependencia de
las infraestructuras y del nivel de servicio
para que pueda ser considerado como una
alternativa competitiva para el transporte
de mercancias.

1
3

Como ya se ha indicado, el transporte por
ferrocarril de mercancias es escaso, con
bajas cuotas de mercado y con un cierto
estancamiento en los voliumenes transpor-
tados. La Tabla 7 muestra cémo ha sido la
evolucién del transporte por ferrocarril en
Espafa en los Ultimos 10 afos de los que
se disponen datos (20062016) de acuerdo
con los datos obtenidos por el Observato-
rio del Transporte y la Logistica en Espafa.

En general se puede observar como se ha
producido no solo un estancamiento, sino
incluso una caida en la mayoria de las
magnitudes (toneladas netas, toneladas-
kilbmetro netas, kilébmetros recorridos vy
horas de empleo), solo manteniéndose
estables el recorrido medio por tonelada,
el aprovechamiento y la velocidad media.

Respecto a Valencia como nodo logistico
ferroviario, tal como se puede ver en la
Figura 10, cabe destacar que no existe tan-
ta superficie de instalaciones logisticas
para transporte ferroviario como existe
para los modos maritimo o carretera, lo
cual es logico dadas las elevadas cuotas
modales de la carretera en el transporte
nacional y del maritimo en el transporte
internacional.
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2006 21.00343 11589250 272391 40 28% S4.50

2007 a1.271,55 11211359 asa53 4083% 5441 37400270 EOSBi14
2008 2844850 1idB8ez38 a74492 4037 54320 24431 535 E32.153
2005 21.923.06 771425 351,88 40057 54,52 25108555 458083
2010 21425957 as577.33 200,07 40, 4573 5473 29815173 470385
2011 24.143.22 355284 33732 42 957 SS.EO 28.340.530 4732.8483
2012 2440550 338585 384 74 45 58% 58,01 23732502 J423B8E40
23 2432081 338558 385,08 45 80F: 55,91 25125712 428512
2014 2733211 1030271 7B 12 432 92% S4.60 27 287 A28 518153
2015 2845317 ioa11.81 38002 A5 457 52,18 28840738 218512
b= =] 288183232 1084284 295497 44 5575 53,580 2818537 438741

Tabla 7. Principales datos del transporte de mercancizs en ferrocarril en Esparia entre los afios 2006
¥ 2016. Frente: Obseroatorio del Transporte y In Logittica en Espafia

Figura 10. Cuota modal de superficie de instalaciones logtsticas, 2016. Fuente: Observatorio del Transpor-
te y la Logtatica en Espatia. Informe Anual 2017.
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Dadas las limitaciones del ferrocarril para
muchas mercancias, en el caso de la ciudad
de Valéncia podria contar con mayores
oportunidades debido a su conexion con el
puerto de la ciudad, principal puerto de
contenedores del Mediterraneo, con un
elevado volumen de mercancias embarca-
das y desembarcadas.

El transporte intermodal supone una opor-
tunidad para ambos modos de transporte,
permitiendo al puerto una conexion con
terminales interiores y ampliando su hin-
terland. Para el ferrocarril facilitando captar
esos traficos portuarios que le posibilita-
rian aumentar su cuota y vencer uno de los
principales obstaculos como es la necesi-
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dad de elevados volumenes. Ademas, el
coste del total de la cadena de transporte
se ve reducido cuando existe una conexion
directa desde el puerto hasta el ferrocarril
ya que se elimina el coste del acarreo que
supone desplazar la mercancia desde el
puerto hasta la terminal ferroviaria.

En Valéencia el modo ferroviario se empled
para el 7,2% de las mercancias portuarias
en el 2016 ya que continla usandose la
carretera como modo de transporte princi-
pal para este tipo de mercancias (Figura
11). El 7,2% se corresponde con 2,5 millo-
nes de toneladas frente a los 33 millones
de toneladas que emplearon la carretera.
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La posibilidad de ampliar este porcentaje
en el puerto de Valencia deberia resultar
clave dado el elevado volumen de mercan-
cias de entrada/salida, solo superado por
Barcelona. Esto hace que cuando se habla
de volumen total de mercancias portuarias
transportadas por ferrocarril, Valencia sea
el segundo puerto que mas toneladas
mueve, empleando este modo detras solo
de Barcelona que mueve 0,4 millones de
toneladas mas.

Sin embargo, la tendencia salvo en conta-
das excepciones es que el porcentaje de
mercancias portuarias trasladadas por fe-
rrocarril se reduzca. De acuerdo con el in-
forme 2017 del Observatorio del Transpor-
te y la Logistica en Espafia solo los puertos
de Avilés, Algeciras, Santander y Tarragona
incrementaron la cuota de ferrocarril entre
2015 y 2016, mientras que el resto entre
los que se incluyen los puertos con mas
volumenes de tréficos, se redujeron.

No obstante, si estudiamos el peso que los
traficos maritimo-ferroviarios tienen sobre
el total del transporte ferroviario, se puede
observar una tendencia al alza pero que
estad causada principalmente por el descen-
so que sigue experimentando el transporte
ferroviario global mas que por un aumento
del uso del ferrocarril para los traficos ma-
ritimo-ferroviarios (Figura 12).

Otra oportunidad, también asociada al
puerto de Valencia, es la creciente tenden-
cia de navieras como MSC o Maersk que
ofrecen servicios de transporte ferroviario.
Como ejemplo, Maersk ofrece un servicio
de transporte ferroviario para mercancia
refrigerada entre el puerto de Barcelona y
Zaragoza o MSC una conexion operada por
Medway entre el puerto de Sevilla y el de
Sines.



Para poder dar salida a las mercancias via
ferrocarril, se dispone de la terminal de
mercancias de la Fuente de San Luis, con
una parcela de 160.000m2 y un total de 24
vias de las cuales 4 permiten trenes de mas
de 750 metros y que forma parte de la red
24 horas/365 dias de Adif, lo que permite
la expedicion de trenes de forma continua.

Actualmente, la conexién con Madrid es el
principal corredor. Existen diferentes servi-
cios que cubren la ruta entre Fuente de San
Luis y el puerto seco de Coslada que, si
como se prevé aumenta la capacidad de
Fuente de San Luis gracias a una mejor
conexiéon con el puerto y al ‘desvio’ de
mercancias desde la terminal de Silla, po-
dria ver incrementados aun mas sus trafi-
cos. La linea con Madrid ha tenido conside-
rables mejoras ya que en el afio 2008 la
capacidad de la linea era solo de 44 TEUs y
ahora ya pueden operar trenes de 750 me-
tros, lo que puede dar cabida a més de 100
TEUs por tren.

Otro gran reto viene dado por la conexién
con Zaragoza, mas dificil de potenciar por
las limitaciones de la infraestructura, lo que
justifica el gran esfuerzo institucional que
se esta realizando con la misma.

Lo desarrollado a lo largo del presente
apartado nos permite resumir la situaciéon
actual de las infraestructuras intermodales
y su funcién de cara al objetivo perseguido,
promover a Valéncia como plataforma
logistica del Mediterraneo Occidental.

Queda claro que el principal activo logisti-
co con el que contamos, el puerto de Va-
lencia, se encuentra en la actualidad con
una ocupacion alta, cercana en ocasiones a
los limites tedricos aconsejables, razon por
la que ya se ha lanzado la ampliacion norte
que permitira en el futuro superar holga-
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damente los 10 millones de TEUs, méas que
duplicando los niveles actuales.

De este modo, el puerto continuard su
especializacion en trafico de contenedores,
sin despreciar otros traficos como el RoRo,
configurando a Valéncia como el primer
puerto del mediterraneo y aunando las
tipologias de hub (Algeciras, pero no Bar-
celona) y gate (Barcelona pero no Algeci-
ras), lo que le consolida como el puerto
mas relevante al servicio de la economia
espafola. Con independencia de la amplia-
cion, la penetracion en el hinterland obliga
a la mejora en aquellos corredores ferro-
viarios que vehiculan el trafico de contene-
dores entre el puerto y las plataformas
logisticas interiores, fundamentalmente
Madrid y Zaragoza.

Es importante subrayar la carencia que para
el puerto representa la ausencia del acceso
norte, tanto por el incremento de coste
que ello comporta para todas las cadenas
logisticas que fluyen en dicha direccidn
como por la consideracién estratégica que
se deriva del hecho de que un puerto con
el trafico y la importancia del de Valencia,
sea tributario de un Unico sistema de puer-
tas, a través de la V-30.

Una vez explicadas la situacion de las infra-
estructuras modales se podria decir que el
aeropuerto de Valéncia cuenta con un cen-
tro de carga aérea que se puede calificar
como modesto pero suficiente para los
niveles de demanda actuales y previstos. Al
igual que sucede en el conjunto espafiol,
los traficos aéreos de mercancias se mue-
ven en las bodegas de los aviones de pasa-
jeros, siendo muy reducido el trafico mas
alld de la paqueteria. Se necesitaria un
fuerte cambio de la estructura productiva
para que se incrementase significativamen-
te la demanda de transporte de mercancia
por aéreo.
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Menciéon especial merece el ferrocarril, el
modo de transporte que mas crédito pre-
supuestario absorbe desde hace ya mu-
chos afios en la economia espafiola, si bien
centrado casi exclusivamente en pasajeros
como es bien conocido. Los avances en
relacion con el corredor mediterraneo y de
la conexidon con Zaragoza contribuirdn a
mejorar sustancialmente la conectividad
ferroviaria. Si a ello unimos la consolida-
cion de Fuente San Luis como uno de los
grandes nodos ferroviarios para el trans-
porte de mercancias que se estan configu-
rando en Espafa, nos situamos ante un
panorama a medio plazo mucho mejor que

el que nos ha acompafado durante las
ltimas décadas.

3. MERCADO INMOLOGISTICO EN
VALENCIA

En 2018 la superficie total de stock de in-
muebles para almacenamiento en Valéncia
ascendidé a 2,4 millones de metros cuadra-
dos construidos. Dicha oferta se reduce sin
embargo hasta 1,7 millones si se excluyen
los inmuebles anticuados o de pequefio
tamafo poco aptos para el desarrollo de
actividades meramente logisticas.

Tal y como se puede ver en la Figura 13,
dicha superficie se articula en torno a 2
coronas y 4 ejes, estos Ultimos ligados a las
autovias de conexion de la ciudad con el
resto del territorio.



La mayoria de dicha oferta se concentra en
la 12 Corona -80% de la oferta y en los ejes
Sur y Centro —cuotas del 31,2% y 59,7%
respectivamente-. Este Ultimo corredor,
también conocido como el “"Corredor Lo-
gistico de Valencia” constituye la zona pri-
me del municipio. Su localizacién junto al
cruce de la A-3 y la A-7 le proporciona una
ubicacién privilegiada.

En relacién a la composicion de la oferta, el
62% de la superficie se corresponde con
naves logisticas en alquiler, mientras que el
37% restante son inmuebles en manos del
usuario final.

En cuanto a las dimensiones, cabe sefalar
la escasez de activos de grandes dimensio-
nes, puesto que tan soélo el 5% de los in-
muebles ofertados tienen un tamafo supe-
rior a los 30.000 metros cuadrados. Dicha
escasez es especialmente notable en el
caso de los ejes de la Pista de Ademuz y
Norte, donde la totalidad de la oferta se
sitia por debajo de los 10.000m2 en el
primer caso y de los 30.000 en el segundo.

De acuerdo con las estimaciones de Trian-
gle Real Estate Management (2018), la tasa
de disponibilidad de inmuebles aptos para
el almacenamiento en la zona de Valéncia
en mayo de 2018 se situaba en un 1,93% ,
lo que, unido a un repunte por parte de la
demanda, da lugar a una escasez de oferta
y presiona los precios al alza. Las rentas
vinculadas al suelo logistico mantuvieron
de esta forma su tendencia al alza, alcan-
zando en las zonas prime los 4,4 eu-
ros/m2/mes.

La incorporacion a lo largo de los proximos
meses al stock de oferta inmologistica de
casi 110.000 metros cuadrados construidos
adicionales en la zona centro contribuira
sin embargo a reequilibrar el mercado. A
dicha oferta se afiadiran a lo largo de 2019
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cinco proyectos llave en mano con una
superficie total de 128.200 metros cuadra-
dos construidos y la oferta del “Parque
Empresarial Circuito de Cheste” con
112.800 metros cuadrados.

En términos de suelo finalista disponible —
suelo que no requiere otras actuaciones
que su edificaciéon y, en su caso, la urbani-
zacion complementaria-, es en la 22 Corona
en la que se concentran grandes bolsas de
suelo con parcelas de gran tamafio. Mas
concretamente, dicha corona concentra el
78% de los 787.526 metros cuadrados dis-
ponibles, siendo los municipios de Sagun-
to, Ribarroja y Lliria los que mayor oferta
presentan de solares para la construccion
de grandes plataformas logisticas.

A corto plazo la oferta de suelo logistico
podria incrementarse en 490.752 metros
cuadrados gracias al desarrollo previsto
junto al circuito de Cheste.

A medio plazo se podrian incorporar
igualmente a la oferta de suelo logistico en
la 12 Corona de Valencia hasta 309.863m2
de la ZAL 646.775 m2 en Loriguilla y
47.824 en Quart que se encuentran ac-
tualmente en fase de desarrollo. Dichos
proyectos estan sin embargo aun pendien-
tes de gestiéon urbanistica.

A largo plazo la oferta podria incrementar-
se hasta en casi 4 millones de metros cua-
drados adicionales, mediante desarrollos
en el poligono Parque Aldaia (2 millones),
la ampliacion de Mas Balo (869.562) y la
Ceja en Cheste (884.484).

De acuerdo con las previsiones realizadas
en el Estudio del Sector Logistico de la
Comunitat Valenciana (2018), la demanda
de suelo logistico en la Comunidad Valen-
ciana a lo largo de los proximos 20 afos
oscilaria entre 1.710.000 (2023) y 7.430.000
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(2038) metros cuadrados en el caso de un
escenario conservador y una baja terciari-
zacion de la actividad industrial y los
3.360.000 (2023) y 16.160.000 (2038) en el
caso de un escenario mas optimista y una
elevada terciarizacion.

Fruto de dichas previsiones sobre la evolu-
cion de la demanda de suelo logistico, Civis
Consultores y TRN Taryet en un estudio
para la Conselleria d'Habitatge, Obres Pu-

bliques i Vertebracié del Territori identifica-
ron Areas de Oportunidad Logistica de
diferente importancia y prioridad (véase la
Figura 14). En el caso de Valencia, las areas
de desarrollo prioritario se localizan en la
zona prime del “"Corredor Logistico de Va-
lencia”, en la zona sur (comarcas de |'Horta
Sud, Ribera Baixa y Alta y en la confluencia
de los ejes de la AP-7 y la V-31) y en la
zona de Sagunto.

Figura 14. Areas de Oportunidad Logistica. Fuente: Civis Consultores y TRN Taryet (2018). Estudio del

sector Logfstico de la Comunitat Valenciana

4



Valencia como Plataforma Logistica del Mediterraneo Occidental

mesval

* Locl &

CRICana & nicieor

dores/sractores de cargas

Catedra Model Econdmic
Sostenible Valbncia | Entorn

* Alta IMD de pesades
L AN R ] R

* Alta IMD de pesaden

' Disponitilidad suficiente de sueio

* Proximidad a puertos

. mmcmmuw:lovmnun futuros desarrolion

* Oferta oe transporte local y localgacion de fottas
* [mpresss de pagueteria y carpa fracconade
* SRuscin respecto & grandes corredores de tramporte por cacreters

B Prowmidad a grandes centros de comaumo y droas edustriales
* SItuacion respecto a Nnterfand de puertos v corredores viarion

. LOCARIDCMN respecto 3 cormedones Wianos y fermvianos
* Prowmidad con dreas logisticas e industriales consobdadas

0150 | 13

" SILaciOn 1especto a asropuertes

* SItuacion respecto a grandes Corredones Se ranpOle por Carrelen
_* Sitsacion respecto a grandes dreas de con

VARIABLE 2

o Vinculacién con puence

La propuesta realizada de Red Logistica de
la CV para el aflo 2038 por parte de la Con-
selleria la conformarian 33 nodos de distin-
tas superficies y funcionalidades — centros
de servicios al transporte, centros de trans-
porte de mercancias, plataforma logistica,
plataforma logistica intermodal, centro de
carga aérea y zonas de actividades logisti-
cas portuarias ubicados en las areas de
oportunidad logistica anteriormente deta-
lladas. Dichos nodos permitirian atender la
demanda potencial esperada.

En la Figura 15 se detallan los criterios em-
pleados para la ubicacion de cada uno de
estos 6 tipos de centros logisticos y el nu-
mero previsto en la configuracion de la red
para 2038.

En la Tabla 8 se detallan los 33 nodos. Tal y
como puede verse, del total de nodos con-
templados para la totalidad de la CV, 13 se
encuentran ubicados en la zona de Valen-
cia. De dichos 33 nodos, 15 de ellos se

¢ Situadion respecto a grandes conreaionis S Waniporte
¢ SIDUACON NeSpecIO a grandes dreas de consumo

VARIABLE | 2

corresponden con infraestructuras logisti-
cas ya operativas, mientras que los restan-
tes 18 son nodos planificados. En la Figura
16 se localizan dichos nodos, distinguién-
dose entre los ya operativos y aquellos
cuya planificacion ya se ha iniciado (en
cualquiera de sus etapas).

A la vista de lo examinado se puede con-
cluir que la oferta de suelo logistico en la
actualidad es escasa, provocando las con-
siguientes tensiones en los precios. Las
iniciativas acometidas pueden mitigar par-
cialmente la situacién a corto y medio pla-
zo, mientras que a largo hay que confiar
que el planeamiento que empieza a esbo-
zarse por parte de la Conselleria compe-
tente pueda producir resultados. En cual-
quier caso, es innecesario recalcar que este
es un punto critico en las posibilidades de
que Valencia evolucione hacia una gran
plataforma logistica. Si hay poco suelo y
resulta caro, otros espacios tendran mas
posibilidades.
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Tabla 8. Red Logtstion de la CV en 2033: nodos. Fuente: Civis Consultores y TRN Taryet (2018). Estudio
del sector Logistico de la Comunitat Valenciena

Fignra 16. Red Logtetica de ln CV en 2038: objetivo 2038, suelo en servicio y actuaciones inicicdas.
Fuente: Civis Consultores y TRN Taryet (2018). Estudio del sector Logistico de la Comunitat Valenciana.
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4. PANORAMA DE LA FORMACION
EN LOGISTICA Y TRANSPORTE

La logistica y el transporte son esencial-
mente interdisciplinares, confluyendo en
las mismas personal altamente cualificado
con formacion en diferentes ambitos como
estadistica e investigacion operativa, co-
mercio, derecho, administracién y direccién
de empresas, economia, robdtica, informa-
tica, telecomunicaciones, aerodinamica,
etc. Por tanto, la formacién vinculada al
transporte y la logistica no se limita a inge-
nierias, sino que incluye una amplia varie-
dad de disciplinas y niveles de formacion
no siempre necesariamente universitarios.

Por ello, la existencia de una importante

plataforma logistica requiere de mano de
obra cualificada que pueda abarcar todos
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esos ambitos académicos como garantia
para su funcionamiento y correcta evolu-
cion. Aunque esto puede parecer un requi-
sito facil de cumplir, actualmente en Espa-
fia encontramos una edad media avanzada
entre los empleados del sector logistico y
una baja formacién académica lo que pue-
de dificultar tanto un mayor auge del sec-
tor como una adaptacién a los cambios
que se esperan en el mismo, principalmen-
te vinculados a avances tecnoldgicos.

Actualmente, la oferta de Formacién Profe-
sional en Espafia se divide en tres niveles:
Basica, de Grado Medio y de Grado Supe-
rior. Entre la oferta de titulos existentes
varios de ellos estan vinculados al trans-
porte o a la logistica (Tabla 9) que incluyen
titulaciones de los tres niveles, aunque
principalmente de grado superior.

Valanciana de Valancia

Familia: Comercio y Markseting

Técnico cuperior en comercio internacionsl

TEcnico superior en tranzporte y logiatics

Gredo Superior

Grado Superior

Familia: Edificacitn y Obra Ciwil

Técnico superior en proyectos de obrs civil

Grado Superior

Familis: Maritimo-Pezquars

Técnico en control ¥ mantenimiento
de maguinaria de bugues y embarcacionss

Téenico superior en orgenizecion del mentenimisnts
de maguinaria de bugues y embarcacionss

Técnico Superior en ransporte maritimo ¥ pesca de altura

Grado Medio

Grado Superior

Gredo Superior

Familia: Tranzporte y Mantanimianto de Wehiculos

Titulo profesional bésico en mentenimiento da vehiculos Bszica

Tecnico en conduccidn de vehiculos de transporte por carrsters Grado Medio
Tecnico en electromecanica de vehiculos sutomaviles Gredo Medio
Técnico en mentenimiento de materisl rodante ferroviario Gredo Medio
Técnico Superior en automocion Gredo superior

. T T, T B — 0 Trgptibrmn  Pracwriae- Fhak N
vinculados gl sector del transperte v la logistica. Frente: Elaboracidn propio a
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Agrupando los titulos por familias, dentro
de la de comercio y marketing se pueden
cursar los estudios de técnico superior en
comercio internacional y de técnico supe-
rior en transporte y logistica, ambos dispo-
nibles para ser cursados en Valencia. El
segundo de ellos es el ciclo que agrupa
mayores contenidos de transporte y logis-
tica al incluir modulos de gestion adminis-
trativa, transporte internacional de mer-
cancias, comercializacién del transporte y
la logistica, logistica de almacenamiento,
logistica de aprovisionamiento u organiza-
cion del transporte de mercancias.

Dentro de la familia de edificacién y obra
civil se puede destacar el titulo de técnico
superior en proyectos de obra civil, pero es
dentro de la familia maritimo-pesquera y
de la de transporte y mantenimiento de
vehiculos donde se encuentran un mayor
numero de titulos.

La mayoria de las titulaciones estan vincu-
ladas al mantenimiento (técnico en control
y mantenimiento de maquinaria de buques
y embarcaciones, técnico superior en orga-
nizacién del mantenimiento de maquinaria
de buques y embarcaciones, titulo profe-
sional basico en mantenimiento de vehicu-
los, técnico en electromecanica de vehicu-
los automdviles y el técnico en manteni-
miento de material rodante ferroviario o el
técnico superior en automocion), existien-
do un mayor énfasis en el transporte de
vehiculos automoviles pero incluyendo
también titulaciones para el mantenimien-
to de buques y de material rodante ferro-
viario.

La inclusién del titulo de grado medio de
mantenimiento de material rodante ferro-
viario supone una de las grandes noveda-
des en los titulos bajo la Ley Organica
2/2006 de 3 de mayo de Educacion (LOE),

ya que anteriormente en los ciclos formati-
vos bajo la Ley Orgéanica General del Sis-
tema Educativo de 3 de octubre de 1990
(LOGSE), que se actualizaron y sustituyeron
por los LOE, no existia ningun titulo vincu-
lado al transporte ferroviario. Ademas, este
nuevo esquema formativo se cursa Unica-
mente en Valencia, Malaga, Barcelona y
Madrid, lo que supone una oferta limitada
en comparacion con la oferta habitual de
otros titulos.

Otra novedad de los ciclos LOE es el grado
medio de técnico en conduccion de
vehiculos de transporte por carretera, pero
que actualmente no estd disponible en
Valencia. Este mismo problema se da para
los ciclos de la familia maritimo-pesquera,
aunque si pueden ser cursados en Alicante.

Por lo que respecta a la formacién universi-
taria, a pesar de la importancia del sector
del transporte y la logistica en el empleo,
esto no se ve correspondido con los estu-
dios superiores existentes vinculados a la
materia, al menos en el caso de los estu-
dios de grado. La formacién mas especifica
se suele reservar para titulos de postgrado.
Titulaciones habituales ofertadas en la Co-
munidad Valenciana y que guardan una
cierta relacion con el transporte y la logisti-
ca son Administraciéon y Direccién de Em-
presas, ofertada en practicamente todas las
universidades, Ingenieria Civil u otras Inge-
nierias vinculadas parcialmente a la logisti-
ca como son Ingenieria Robotica, de Obras
Publicas, de Obra Civil, Aeroespacial, en
Organizacioén Industrial o en Disefio Indus-
trial asi como titulaciones del ambito de los
negocios como pueden ser Negocios In-
ternacionales. No obstante, las titulaciones
que permiten una mayor especializacién en
logistica se corresponden con titulos de
postgrado (Tabla 10).
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Universidad de Alicante
Universided Jaume | de Castelion
Universided Politécnica de Valencia

Macster en Ingemizria de Caminos, Cansles y Puertos
Master en Ingeniera Industrisl

Macster Universitario en Ingenieris de Caminos,
Cansles y Puertoz

Macster Universitario en Planificecion y Geoton
en Ingenieria Chil

Universided Polit2cnica de Valencia

Master Universitario en Transporte, Terricorio y Urbanizsmo Univerzided Politecnica de Velencia
Macster Universitario en Ingenizris de Orgenizacion y Logistices  Universidsd Politscnica de Valencia
Master Universiterio en Ingenisris Avanzaeds de Produccion,  Universidsd Politecnica de Valencie

Logiztice y Cedena de Suminstro

Méeter en Internacionalizacitn Econdmics: Gestion
del Comercio Internacionsl

Master en Comercio Internacionsal

E=pecislizts en Comercio Internacional

Experto en Comercio Internacionsl

Master en Derecho del Trenzporte

Experto en Setemas de Control, Autometzecitn
¥ monitorizacidn en entornos industrisles

Macster en gestion portuara y transporte mtermodal
Ciplome d= Ezpecislzactn en tranzports int=rmodal
Ciiplomie d= Ezpecislzscion en transports manrtimo
Ciplome d= Ezpecislizacitn en tranzporte terreatre
Ciplome d= Ezpecislizacitn en gestion de pusrtos

Chiplomie d= Ezpecislzscion Profesional
en Derecho Adusnero de |s LIE

Master en Derecho Maritimo y gestion

ecOnomico-sstrategice de s empress martimo-portesnis

Méster in Internaetional Trede & Businezz in Valencia

Macster en Direccion de Logitce

y Cedene dz Suminiztro + SAP ERP en Welsncs
Master Universitario en Supply Chein Manegement
and Logi=tics

IUniversidsd de Valenois

Universided de Alicante
Universided de Alicante
Universided de Alicante
Universided Jawme | de Ceatelidn
Universided Jaume | de Castelidn

Universidsd Politecnica de Valencis
Universided Polit2cnica de Valencia
Universided Polit2cnica de Valencig
Universided Polit2cnica de Valencia
Universidsd Politecnica de Valencis
Universidsd de Valencis

Universided Catobica de Valkencia
San Vicente Martir

ESIC
ESIC

Vi

Tablg 10, Trtnles de postgrado vincnlodos ol sector del transporte y la logitica ofertades en el curse 2015-
2012 en la Comunidad Vialenciana. Fuente: Elahoracidn propis

4



mesval

Chtedra Model Econdmic
Sostenible Valencia i Entorn

La panoramica que hemos ofrecido nos
permite caracterizar la oferta de formacién
logistica en Valéncia del siguiente modo:
nivel muy bueno en el &mbito de la forma-
cion profesional, deficiente en lo corres-
pondiente a grados universitarios y sufi-
ciente en lo concerniente a posgrado.

Las areas urbanas concentran el 60% de la
poblacién y alrededor del 85% del produc-
to interior bruto de la Unidn Europea (UE).
Las ciudades se convierten, por tanto, en
los grandes nucleos de actividad econémi-
ca y social, donde el transporte y distribu-
cion de mercancias son elementos funda-
mentales para su desarrollo. El transporte
urbano de mercancias desempefia un pa-
pel clave en el suministro a los comercios,
restaurantes, servicio postal, la recogida de
residuos, la construcciéon o el crecimiento
imparable del comercio electrénico. Por
otro lado, el sector del transporte es res-
ponsable del 30% de las emisiones de CO2
en la UE, alcanzando hasta el 40% en las
zonas urbanas. Por lo tanto, es evidente
que la distribucion del transporte urbano
de mercancias requiere soluciones innova-
doras capaces de mejorar la eficiencia del
transporte y promover al mismo tiempo el
uso innovador de las energias renovables,
reduciendo asi el consumo de energia y las
emisiones de gases de efecto invernadero
asociadas, al mismo tiempo que se siga
fomentando el desarrollo econémico.

Las operaciones de transporte de mercan-
cias son en su mayoria privadas, lo que
significa que son eficaces desde el punto

de vista de los costes internos, pero no
necesariamente en lo que se refiere a los
costes externos que a menudo se generan
en las zonas urbanas, de manera que au-
mentan el trafico y los impactos medioam-
bientales negativos. Los requisitos de alta
frecuencia, los cortos plazos de entrega y
el gran nimero de envios que caracterizan
las entregas conllevan un elevado consumo
de energia, emisiones de CO2, gases de
efecto invernadero (GEl), congestién vy rui-
do para las ciudades.

Para poder afrontar adecuadamente estos
efectos negativos del transporte es necesa-
rio buscar soluciones sostenibles para me-
jorar el transporte urbano de mercancias.

Para abordar la cuestidn, se presenta una
caracterizaciéon de la ciudad de Valencia, se
identifican los principales problemas rela-
cionados con la distribucién urbana de
mercancias, las principales normativas y
planes que lo regulan, asi como los princi-
pales proyectos que se han llevado a cabo
en la ciudad para el desarrollo de una dis-
tribucion urbana de mercancias sostenible.

La estructura urbana de la ciudad de
Valéncia refleja una expansion de desarro-
llo desde el centro de la ciudad hacia al
exterior por anillos conectados por vias
circulares y radiales. La estructura esta
compuesta por tres anillos concéntricos
principales que rodean el centro histérico
de la ciudad, como se puede ver en la Fi-
gura 17. La reubicacion del cauce del rio
permitio la creacion de una zona verde que
atraviesa la ciudad de Oeste a Este. Ade-
mas, el antiguo cauce representa una im-
portante arteria de la red urbana que ayuda
a fluir y redistribuir el tréfico a través de la
ciudad evitando las congestiones.
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Figura 17. Estructura urbana de Ia ciudad de Valencia. Fuente: Fundacion ValenciaPort

El centro de la ciudad de Valéncia se carac-
teriza por la presencia de numerosas zonas
peatonales y calles estrechas. La mayoria
de las calles son unidireccionales y, en al-
gunos casos, se aplican medidas de control
de acceso. En concreto, en lo que se refiere
a la distribucion urbana, sélo se permite el
acceso a zonas peatonales para las opera-
ciones de carga y descarga de 7 a 11 horas
con una velocidad equivalente a la de los
peatones. La distribucion urbana de mer-
cancias causa graves problemas de trafico
y durante las horas punta la congestién y la
falta de espacio para las actividades de
carga/descarga conducen a la utilizacién
de areas no autorizadas para el estaciona-
miento y al paso de vehiculos a través de
calles peatonales para la entrega de mer-
cancias (véase Figura 18).

La Figura 19 muestra claramente la exis-
tencia de una fuerte concentracion de em-
pleos en el centro de la ciudad que produ-
ce importantes flujos de transporte desde
las afueras, que estdn mas densamente
pobladas. Como se ha mencionado ante-
riormente, el problema de la congestién en
el centro de la ciudad aumenta por las
mafianas. Con este fin, las autoridades pu-
blicas han propuesto continuamente me-
didas y reglamentos para mitigar los efec-
tos adversos de las entregas de carga ur-
bana, como la contaminacion, el ruido, la
congestion y la ocupacion de las zonas
peatonales y las aceras por parte de los
operadores de transporte.

En la actualidad la ciudad de Valéencia
cuenta con un total de 1.739 plazas reser-
vadas para la carga y descarga, su localiza-
cion se muestra en la Figura 20.
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Figura 18. Situacion actucl de Ia distribucion wrbana de mercancias en el centre de la ciuded de Valencia.
Fuente: Fundacion ValenciaPort

Figura 19. Distribucion de la poblacion, trabajo y centros educativos en Valencia. Fuente: Ayuntamiento
de Valencia. Plan de Movilidad Urbana Sostenible (2013)
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Figura 20. Ubicacion de Reservas de carga  descar
b

ciena de Empresarios del Transporte (20185)

En el "Estudio de la DUM en la ciudad de
Valencia y propuestas de actuacion” encar-
gado por la Federacion Valenciana de Em-
presarios del Transporte y la Logistica
(FEVET) y llevado a cabo por CPS Ingenie-
ria, se ha realizado una comparativa sobre
la dotacion de plazas de carga y descarga
en las principales ciudades espafolas en la
que se pone de relevancia que a pesar del
aumento de dichas zonas en los ultimos
afios, Valéncia aun tiene un ratio bajo en
comparacion con otras ciudades espafolas,
tal como se aprecia en la Tabla 11.

mes Ao o i et
e Lf L.M:AJAJ‘

A partir de la situacion comentada, veamos
los problemas de la logistica urbana en la
ciudad de Valencia. La principal preocupa-
cion de las autoridades de la ciudad de
Valéncia con respecto a la distribucion de
carga urbana es la mejora de la ultima mi-
lla en las zonas urbanas.

En particular, las principales prioridades
son las siguientes:

e Reducir el consumo energético de la
logistica urbana.
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Minimizar la congestién y otras pertur-
baciones causadas por la distribucion
de carga urbana.

Reducir el trafico en el centro de la
ciudad.

Reducir las emisiones de GEl produci-
das por la logistica del transporte ur-
bano de mercancias.

Reducir el ruido debido a los movi-
mientos de los vehiculos.

Mejorar la calidad de los ciudadanos.

Promover el uso de nuevas soluciones
de transporte.

Reducir los impactos negativos de la
distribucién de carga urbana en la Ul-
tima milla.

Mejorar el conocimiento de soluciones
logisticas urbanas eficientes energéti-
camente.

Aumentar la conciencia sobre los im-
pactos de la logistica urbana en la efi-
ciencia energética de la ciudad.

Promover el uso de nuevas soluciones
de transporte para la distribucion de
mercancias en zonas urbanas.

e Apoyar las politicas, estrategias y pla-
nes publicos sobre cuestiones de logis-
tica urbana energéticamente eficiente.

e Promover el transporte por carretera
sostenible y mejorar el crecimiento
econdmico y la calidad de vida.

e Mejorar la calidad del aire y la calidad
de vida en las zonas urbanas.

En el mencionado estudio, se ha analizado
la problemética vinculada a la distribucidn
urbana de mercancias a través de entrevis-
tas a las principales empresas que realizan
estas operaciones en la ciudad de Valencia,
en los sectores de paqueteria, pallets, me-
dicamentos, alimentacion, electrodomésti-
cos, mercancias peligrosas, gruas y mudan-
zas. En la Tabla 12 se resumen los principa-
les problemas valorados por los entrevista-
dos diferenciando por areas.

Dada esta problemética, en la ciudad de
Valéncia se han llevado a cabo diferentes
proyectos de I+D+i con el objetivo comun
de analizar la logistica urbana de la ciudad
y proponer y probar medidas que contri-
buyan a la mejora de la distribucién urbana
de mercancias y la evolucion hacia un mo-
delo sostenible. A continuacion, se resu-
men los mas destacables:
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LE fi/la

SMILE “SMart green innovative urban logistics
for energy efficient mediterranean cities”

SMILE “SMart green innovative urban lo-
gistics for energy efficient mediterranean
cities”, proyecto financiado por la Comision
Europea a través del Programa MED, se
llevd a cabo desde noviembre de 2012 a
abril de 2015 con el objetivo de mejorar la
eficiencia energética en las ciudades medi-
terrdneas a través del desarrollo e imple-
mentacion de estrategias innovadoras,
planes, medidas y soluciones inteligentes y
sostenibles que contribuyan a mejorar la
movilidad.

SUCCESSSustainable Urban Consolidation Cen-
trES for conStruction

El proyecto SUCCESS Sustainable Urban
Consolidation CentrES for conStruction -
(CCC o Centros de consolidacion urbana
sostenible para la Construccion) busca so-

BAOTES df (N
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luciones sostenibles y eficientes para el
transporte urbano de mercancias por ca-
rretera vinculado a las obras de construc-
cién. SUCCESS es un proyecto europeo
financiado por el programa Horizonte 2020
gue se ejecutd entre mayo de 2015 y mayo
de 2018. Ademas, ha sido uno de los pro-
yectos que forma parte de la iniciativa Cl-
VITAS y tiene como objetivo explorar, en-
contrar y probar soluciones sostenibles y
eficientes en relacion con diversos aspec-
tos de la cadena de suministro de la cons-
truccion y la logistica del transporte de
materiales en zonas urbanas.

Tranporta-T

El Instituto Tecnolégico del Embalaje,
Transporte y Logistica (ITENE) ha desarro-
llado un Manual de buenas practicas para
la optimizacion de la operativa de Ultima
milla en el marco del proyecto TRANSPOR-
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TA-T. Este proyecto, ejecutado entre el 1
de enero de 2017 y el 31 de mayo de 2018,
ha sido financiado por el IVACE, Instituto
Valenciano de Competitividad Empresarial
de la Generalitat Valenciana, a través de los
Fondos europeos FEDER de Desarrollo
Regional, en el marco del programa de
ayudas dirigidas a centros tecnolégicos.

Para finalizar este apartado resumiremos
una serie de recomendaciones. La distribu-
cion urbana de mercancias es, en la actua-
lidad, uno de los principales causantes de
la congestion y contaminacion que sufre la
ciudad de Valencia. El Ayuntamiento de
Valencia es consciente de la problematica a
la que se enfrenta la ciudad, y si bien la
situacion ha mejorado gracias a la implan-
tacion del PMUS, todavia hay algunos as-
pectos que deben mejorarse para aumen-
tar la calidad de vida de los ciudadanos y
reducir el fuerte impacto en el medio am-
biente urbano. EI PMUS de Valéncia se
llevd a cabo en 2013 y se centrd principal-
mente en la movilidad de los pasajeros. En
la actualidad el PMUS estd en proceso de
revision y desde los diferentes sectores
vinculados a la distribucién urbana de mer-
cancias se pone en relieve la necesidad de
incorporar medidas que contribuyan a me-
jorar la distribucién de mercancias.

Algunos de los aspectos mas criticos son:

e En algunas zonas de la ciudad no hay
suficientes espacios de carga y descar-
ga dedicados a la distribuciéon de mer-
cancias.

¢ Algunas de las avenidas mas importan-
tes de la red primaria no disponen de
plazas de aparcamiento para ningun
tipo de vehiculos. Esta situacion tam-
bién perturba las operaciones de carga
y descarga.

e En algunos casos, el acceso de los
vehiculos de reparto a las zonas peato-
nales y al centro histérico genera con-
flictos con los peatones, especialmente
cuando las operaciones de distribucion
se realizan fuera del horario previsto.

e Infracciones, interrupciones y conges-
tiones de trafico debidas a operaciones
de distribucion de mercancias.

e Infracciones de trafico de los vehiculos
particulares que no respetan los luga-
res reservados de carga y descarga,
aunque estén claramente indicados.

A continuacion, se proponen algunas ac-
ciones que podrian contribuir a aliviar la
problematica:

1. Nuevos esquemas de distribucion en
las zonas urbanas y los sistemas de
apoyo asociados. Este punto incluye
tanto acciones relacionadas con la or-
denacion, planificacién, coordinacion y
gestién de la distribucion urbana, co-
mo con el desarrollo e implantacion de
politicas y normativas. Algunas de las
medidas son:

e C(Creacién de plataformas de distri-
bucion (centros de consolidacion
urbana) para la distribucion del ul-
timo kilémetro.

e Control de acceso para vehiculos
particulares en el centro historico
de las ciudades.

e Control de acceso para vehiculos
de distribucion de mercancias en el
centro de la ciudad.

e Promover el uso de vehiculos com-
partidos para los operadores logis-
ticos.

e Carriles multiusos.

e Distribucién nocturna.



e Nuevos criterios de planificacién
para el disefio de las zonas de car-
ga y descarga.

e Infraestructuras para la entrega de
paqueteria B2C (taquillas inteligen-
tes).

Nuevos sistemas de distribuciéon con
vehiculos innovadores. Introduccion
de nuevos tipos de vehiculos respetuo-
sos con el medio ambiente, especial-
mente para la distribucién en la Gltima
milla. A continuacién, se enumeran al-
gunas posibles soluciones:

e La promocion del uso de vehiculos
a gas y eléctricos mediante el esta-
blecimiento de beneficios fiscales.

e Asistencia financiera y econdmica
para la renovacién de las flotas de
transporte.

e Introduccién de un sistema de cer-
tificacion ambiental.

Sistemas informaticos de apoyo a la
logistica urbana. Utilizacién de las
nuevas tecnologias para la gestién de
flotas y la distribucién urbana.

e Sistemas informaticos para la ges-
tion de las zonas de carga y des-
carga.

e Sistemas informaticos para la ges-
tién de los desplazamientos urba-
nos.

e Creacion de centros logisticos in-
teractivos.

e Informacién GIS de las zonas de
carga y descarga (normativa, tipos,
horarios...)

mesval

Catedra Model Econdmic
Sostenible Valbncia | Entorn

La instrumentacion de una estrategia logis-
tica para Valencia debe recoger el conjunto
de consideraciones expuestas en el presen-
te trabajo: infraestructuras intermodales,
suelo logistico, operadores, formacién vy
logistica de la ultima milla.

Para facilitar el debate, en la Tabla 13 figu-
ra un DAFO que resume la situacion que
venimos analizando. Aunque las debilida-
des son notables es evidente que las forta-
lezas son muy atractivas. Nuestra principal
amenaza viene dada por la fuerte compe-
tencia existente entre diferentes ciudades
espafiolas. Zaragoza ha conseguido una
reputacion logistica envidiable, apoyando-
se en un fuerte compromiso institucional y
en la realidad y potencial de PLAZA (plata-
forma logistica de Zaragoza S.A.), aunque
son bien conocidos los problemas financie-
ros que aquejan al proyecto. Barcelona
constituye un hub logistico importante, de
hecho, el Unico en Espafa hasta la apari-
cién y ascenso de Zaragoza, con un es-
quema intermodal y una ZAL portuaria que
le confieren valor. Asi mismo incorpora un
entramado institucional de apoyo bien
estructurado, si bien los recientes aconte-
cimientos politicos en relacién con la inde-
pendencia de Catalufia arrojan una incerti-
dumbre muy dificil de analizar. Madrid
tiene un potencial logistico innegable, ini-
cialmente concentrado en el corredor del
Henares y que se diversifica apoyandose
en los nodos intermodales en marcha, con-
virtiéndose Aranjuez y la A-3 en areas de
gran futuro logistico. Desafortunadamente
la trayectoria seguida por Madrid Plata-
forma Logistica, entidad promovida por el
gobierno autonémico, no ha permitido
consolidar dicho potencial por lo que des-
de la perspectiva institucional se trata de
un competidor algo mas retrasado.
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Localizecion satretégics.

Infreestructurss portuarias complementariss y conzolidecion de Velencie como
puerto hub del Mediterranso.

Cluzter de Velencisport.

F=d de carrsteras de alts capacidad.

Tradicion en transporte y comercio internacional.

Meyor deponibilidad de zuelo que en otras zonas como Barcelons o Madrd
con elevedos niveles de ssturacion.

Clima [ezcaze= incidencias  streccion de talento y maeno de obrs cualificads).
Tamano de ciudad.

Ckaparaion de la sctividad logiztica, fakts d= panguss logicticos especislzsdos

con insteleciones de cabdsd.

Poees plataformas logistices intermodeles interiores.

Cificultad para s ampliscion de loe puertos y el desarrolo de zonss logisticas anexss.
Falta de un hub seroportusrio.

Reducido peso del ferrocarnril.

E=casez y encarecimiento del zuelo en determinedos clusters industrisles.

Baja proporcion de suelo logiztico en comperacion con el zuelo industrisl.
Bfomizecion empressnisl y pocs presencis dz 3P0

Mo implantacion de modelos modermnos de distribucicn urbans.

Competencis de diferentes ciudades en la Peninzule por convertirze en el principsl nodo logistico
europeo en el Mediterréneo.

BApeleracion dzl crecimiento del treéfico rodedo y =eturacion de os principsles corredoras
Congestion de o= sccesos 6 los principales nodos logisticos como loa puertns

Con |ls amipliscidn de Europe hecis el Exte. el Mediterréneo =e he 2egmentado en do2 éreas
logizticas

Alteracion de ls competencia con eyudas y subvenciones [Oferta de suelp, facilidedes

y condiciones feworebles en zonas de menor actividad gue tretan de streer sl zector logiztico).

Crecimiento de ls demends global

Planificacion conjunta de una red integrade de plataformeas |bgisticas

Complementariedad del sector industrial, logistico y tecnologico en une estrategies de +0
Promaocion de ls oferts logistica y atraccion de grandes operadores globsales

Mejora de la conectividsd y crecimiento del tranaporte ferrovierio de mercancias

[corredor mediterranea)

Promuocion del crecimiento del tamafio de las empresas y |s eapecislizacion emprecerisl
Potenciacion del uzo de las nuevas tecnologias en beneficio del zector logistico para incrementar
loz niveles de eficiencis y calided de seracio.

Tabla 13. DAFO: Veltwcia come plataforma logitica. Fuente: Elaboracidn propia
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Desde una perspectiva municipal, en abril
del 2018, Riba-roja acogié un encuentro
nacional de areas de alto potencial logisti-
co donde participaron seis municipios. Se
trata de Antequera, Arteixo, Martorell, Mé-
rida, Mondragén y Riba-Roja del Turia.
Pretenden reivindicar de forma conjunta su
situacion estratégica y logistica. Aunque el
origen de la iniciativa es local, persiguen
una cierta proyeccion para la provisién de
infraestructuras, estudiar la posible elabo-
racién de un catalogo de inversiones prio-
ritarias en materia logistica, generar un
catadlogo comercial Unico de oferta de sue-
lo industrial y disefiar una estrategia co-
mun para captar proyectos e inversiones
internacionales. Por el momento es prema-
turo evaluar esta iniciativa, por cuanto la
heterogeneidad de los municipios concer-
nidos constituye una evidente limitacion.

Las oportunidades de Valencia, como se
puede ver en el DAFO, en especial el desa-
rrollo del ferrocarril que interactia sinérgi-
camente con el puerto y su trafico, pueden
permitir en un espacio corto de tiempo
asumir un liderazgo que ahora no tene-
mos, dado que ninguna de las tres ciuda-
des anteriormente mencionadas ejerce
dicho papel de predominio. Ahora bien, el
resto de las oportunidades exigen una vi-
sion estratégica de la que carecemos en la
actualidad. Dicha estrategia debe alinear a
la Administracién, transporte, empresas
cargadoras, operadores logisticos, centros
de 1+D+ij, universidades y resto de agentes
implicados.

En la Figura 21 se desarrolla todo el con-
junto de fuerzas que propician la existencia
y, al mismo tiempo necesidad, de grandes
plataformas al servicio del comercio.
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Las plataformas logisticas surgen ante los
cambios acaecidos en los flujos de comer-
cio y la necesidad de articular respuestas
logisticas competitivas. El éxito de unos
territorios frente a otros a la hora de pro-
ponerse como grandes plataformas logisti-
cas vendra dado en consecuencia por la
confluencia de diferentes argumentos.
Hace falta una estructura productiva que
apueste por la logistica como paradigma
de competitividad lo que a su vez no es
independiente del tipo de sectores, tama-
fio y productividad de las empresas. Hacen
falta operadores logisticos maduros que
den valor a la mercancia asumiendo el
transporte puerta a puerta y desarrollando
soluciones tecnolégicas avanzadas al servi-
cio de la cadena. Es necesario contar con
las infraestructuras logisticas adecuadas,
especialmente en la éptica de la intermo-
dalidad. Y, por ultimo y no menos impor-
tante, hay que facilitar un entorno institu-
cional que propicie el necesario liderazgo
de la gobernanza del cluster.

En la figura 22 recogemos esta sintesis al
objeto de constituir a Valencia como la
gran plataforma logistica del Mediterraneo
occidental. Obsérvese que el enfoque ex-
puesto no enfatiza la localizacion, ni siquie-
ra prioriza la existencia de determinadas
infraestructuras como condicién previa e
imprescindible.

Del analisis que acabamos de efectuar se
deduce que Valencia tiene posibilidades
para constituirse en una gran plataforma
logistica pero que el objetivo no esta exen-
to de dificultades. Puede resultar de interés
en esta perspectiva identificar las principa-
les palancas sobre las que actuar.
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Desarrollo del tramsports
imtermodal

Mayor complefided de las

Mayor presion
cadenas logishcas

medoambiental

Concentrachor
smpresarial {aparicic
grandes Ol que control Externalizocion gel
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Figura 21. Fuerzas propiciadores de la aparicién de plataformas logistioes. Fuente: Elaboracion propia
ENTORNO ORGANIZACION DE LOS
INSTITUCIONAL CARGADORES
MADURACION DEL
SECTOR: DEL FLOTISTA '"F"féég"’cc:;"”‘s
AL 4PL
Figura 22. Reguisitos para impulsar @ Valéncia como Plateforma Logistion del Mediterrdneo.

Fuente: Elaboracion propia
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Desarrollo de una completa red de infraes-
tructuras intermodales al servicio de la
industria, el comercio y el sector logistico y
de transporte en la Comunidad Valenciana.
Esto exige nuclear la red de plataformas en
Valencia y su Puerto modulando el resto
de la oferta regional, pero considerando la
red espafiola en su conjunto. Considerar
gue el objetivo exclusivo de las plataformas
es la intermodalidad puede ser un error.
Junto a la intermodalidad hay que resolver
los problemas derivados de los cluster in-
dustriales: costes de acarreo, cross-docking
para consolidacion, picking,...

Avanzar en el desarrollo de un sistema de
transporte sostenible con un mayor reequi-
librio entre modos de transporte. En parti-
cular, favoreciendo el crecimiento del
transporte ferroviario de mercancias de
conformidad con la Politica Europea de
Transportes y sin perder la perspectiva de
la importancia creciente de la carga aérea.

Incrementar la disponibilidad de uso de
suelo logistico especializado, situado prin-
cipalmente en complejos intermodales que
concentren la actividad y faciliten las siner-
gias.

Valéncia deberia apostar con fuerza por
constituirse en el contexto de las smart
cities como ciudad lider en la consolidacion
de las nuevas tendencias de la logistica del
altimo kilémetro. Su tamafo y morfologia
de ciudad lo permiten.

Disponer de plataformas tecnolégicas con-
solidadas en los principales nodos inter-
modales y aumentar el nivel de utilizacién
de las nuevas tecnologias en el sector.

Ademas de las tecnologias, la intensidad
en la innovacion es baja por lo que hay que
introducir incentivos a la innovacién mas
allé de la incorporacién creciente de las TIC
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al servicio de la cadena logistica. La organi-
zacion del sector del transporte cuenta con
multiples posibilidades al respecto.

Incrementar la actividad investigadora en
el sector logistico y la colaboracién entre
empresas y universidades o centros de
investigacion.

Cualificar el capital humano del sector,
tradicionalmente de bajo perfil, constituye
un reto urgente. Mientras que en el ambito
de la formacién profesional la oferta es de
calidad, en el universitario no se cuenta
con una adecuada a las necesidades de
operadores y departamentos de logistica.

Este conjunto de palancas se incardina en
la urgente necesidad de construir una es-
trategia al servicio de Valéncia como plata-
forma logistica de la peninsula ibérica y del
mediterrdneo occidental. Dicha estrategia
debe sustentarse en una vision integrada y
no solo en la provision de infraestructuras.
El corredor mediterrdaneo es importante,
pero constituye una pieza mas en la defini-
cién de dicha estrategia, no la Unica.

Por definicion la logistica es una actividad
internacionalizada en la medida que la
misma esta al servicio del comercio exte-
rior. Junto a la internacionalizacion, el
desarrollo de politicas eficientes de 1+D+iy
la cualificacion del capital humano consti-
tuyen los pilares sobre los que asentar la
estrategia logistica de Valencia. Dispone-
mos de muchos inputs, pero no estan ni
coordinados ni alineados. Nuestras posibi-
lidades compiten con las de otros. Barcelo-
na y Zaragoza tienen una estrategia logisti-
ca bien definida y que va dando sus frutos,
si bien Barcelona en la actualidad constitu-
ye una incégnita por su situacién politica.
Madrid presenta unas magnificas oportu-
nidades bien aprovechadas por el sector
privado que sin embargo se han visto en-
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torpecidas por el desastre que ha sido la
iniciativa publica Madrid Plataforma Logis-
tica.

La apuesta por convertir a Valéncia en una
gran plataforma logistica, en caso de lo-
grarlo, presenta ventajas apreciables. En
primer lugar, considerada estrictamente
como actividad productiva se trata de un
nicho importante en términos de renta y
empleo. En segundo lugar, otorga compe-
titividad al comercio internacional, cuyo
funcionamiento en la actualidad requiere
de soluciones logisticas cada vez mas in-
novadoras. En tercer lugar, la articulacion
mediante plataformas logisticas de los
flujos de mercancias presenta innegables
ventajas medioambientales al minorar las
externalidades negativas, en particular al
abordar la distribucién urbana en ciudades
y areas metropolitanas. En cuarto lugar,
contribuye a una eficaz ordenacion territo-
rial, articulando las redes de transporte en
su conexidn con los nodos logisticos.

Valéncia en cuanto ciudad de tamafio me-
dio tiene potencial para optar en diferentes
lineas de actividad. La logistica es una de
ellas. Contamos con un activo excepcional,
el Puerto de Valencia. Aprovechémoslo. La
Comunidad Valenciana en su conjunto lo
agradecera.
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