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1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

1.1. Contexto del Proyecto

La Consejeria de Movilidad y Transformacion Digital de la Junta de
Castilla y Ledn inicié la redaccion de la ‘Elaboracion de la Estrategia Logistica
de Castilla y Ledn 2030, en un contexto determinado por varios aspectos de
gran relevancia:

* En primer lugar, por la relacion fundamental de Castillay Ledn con el
Corredor Atlantico. A fin de conseguir una plena cohesion territorial
y una 6ptima conexién con Europa del transporte de mercancias en
el Noroeste de Espafia, Castillay Leon cuenta con el Corredor
Atlantico como infraestructura basica y primordial para lograr sus
objetivos, por lo que su impulso y promocién debe ser parte
fundamental de la estrategia, promoviendo el ferrocarril como
alternativa eficiente y competitiva para el transporte de mercancias.

* Ensegundo lugar, por laimportancia de la modificacién en
Reglamento (UE) 1316/2013 que amplia el ambito de aplicacion del
mecanismo Conectar Europa al Noroeste de Espafa. Con esta
modificacion se abre la oportunidad de financiacion a actuaciones en
los corredores A Corufia-Vigo-Orense-Leodn y Gijon-Le6n-Venta de
Bafios.

* En tercer lugar, por resultar esencial el desarrollo de un mecanismo
de participacion por parte de Castillay Ledn de cara al nuevo Plan
Director del Corredor Atlantico de Mercancias que se encuentra
en elaboracién por parte del Ministerio de Movilidad, a fin de ofrecer
una vision técnica e integral de las necesidades del territorio.

4 B|"Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"

* Retos actuales a los que se enfrenta el sector:

— Nuevo escenario geopolitico mundial que afecta las cadenas de
suministro.

— Digitalizacion del sector.

— Sostenibilidad.

— Falta de conductores, profesionales e incorporacion de la mujer al
sector

— |A:, Block Chian, robotrizacién, loT (Internet de las cosas), etc...

En relacion a los tres primeros puntos, la ampliacién definitiva del Corredor
Atlantico, que incluye los itinerarios mencionados como parte de la Red
Basica, define la planificacion de la Red Transeuropea TENT-T, por lo que la
Estrategia debe servir como instrumento que apoye y contemple todas las
reivindicaciones de Castilla y Leén en relacion a este asunto.

Respecto al Ultimo punto, la Estrategia Logistica de CyL sera clave para
configurar una visién integral del Sector T&L y planificar y programar las
lineas estratégicas de accion para los proximos afos.

La Estrategia logistica de Castillay Ledn se va a definir en un
momento fundamental para el devenir del Corredor
Atlantico



1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

1.2. Objetivos de la Estrategia

Los objetivos estratégicos principales con los que se ha planteado la El enfoque metodolégico propuesto para cumplir con los objetivos
definicion de la Estrategia Logistica de CyL son los siguientes: planteados, contempla cuatro fases de ejecucion de los trabajos:

* Conseguir la cohesion territorial de Castillay Ledn, y la integracion

e interconexion de su territorio con las regiones vecinas, Portugal y FASE I: ANALISIS RASEUIE 52 B AT
- RESUMEN IMPLANTACION
Centro de Europa. Y DIAGNOSTICO

EJECUTIVO ESTRATEGIA
* Establecer una base sélida para la organizacion y desarrollo del
sector de transporte y logistica en Castilla y Ledn. Para la ejecucion de la Fase | de Analisis y Diagndstico se ha realizado:
* Promover la mejora e impulso de las infraestructuras lineales y * Un detallado trabajo de gabinete con el que identificar, caracterizar
nodales, garantizando su integracién con los territorios limitrofes. y analizar, en base a informacion publica disponible, las condiciones

de contornoy los principales indicadores de oferta y demanda del
sector del transporte y la logistica en Castilla y Ledn, asi como las
referencias y mejores practicas que se pueden extraer del

* Fomentar la eficiencia del sector y promover su modernizacién y
mejora competitiva desde criterios de sostenibilidad.

En cuanto a los objetivos metodolégicos generales de la asistencia benchmarking estatal e internacional de la planificacion existente en
técnica para el disefio de la Estrategia, cabria destacar los siguientes: materia de transporte y logistica en otros territorios de Espafia.

* Ladefinicién de una Estrategia "integral" para el sector del * Un amplio trabajo de campo a partir de entrevistas y encuestas a
Transporte y la Logistica en Castillay Ledn, que considere tanto los los principales agentes publicos y privados del sector, con el que
aspectos "Hard" como los aspectos "Soft" de este sector. recibir informacion de primera mano sobre la situacion de la ofertay

la demanda de transporte y logistica de mercancias en Castilla y

* Organizacion de un Proceso Participativo para la definicion de la
Estrategia, en constante comunicacién y coordinacién con los
agentes clave del sector, tanto publicos como privados.

Ledn.

El presente Informe de Analisis y Diagndstico sintetiza los
trabajos realizados durante la Fase | de definicién de la

Estrategia integral Proceso Participativo

{ Aspectos “Hard” Aspectos “Soft” . ! Estrategia Logistica, y sirve de apoyo para la reflexiéon

+ @ @ @ § @ + @ estratégic.a posterior a realizar durante la Fase Il de Definicion
5 P = Estratégica, y en concreto para los talleres de trabajo con
Suelo  Infraestr. em;i’;fgé’na/ Formacién zeﬁ’f/fgfasi Entrevistas Workshops | agentes clave organizados como parte fundamental de esta.
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Condiciones de contorno

2.1. Contexto socioecondmico

2.2. Marco regulatorio y de planificacion

2.3. Tendencias sectoriales
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2. CONDICIONES DE CONTORNO

2.1. Contexto socioecondmico

2.1.1. POBLACION

La mayoria del territorio castellano y leonés se categoriza como rural, i.e. Poblacién municipal
un bajo nivel de densidad poblacional, ya que se compone en su mayor Fuente: INE (2022). Unidades: N° habitantes
parte por municipios de menos de 1.000 habitantes, especialmente en el

norte y este de la Comunidad Autbnoma.

Como resultado, la mayoria de la poblacion de Castillay Ledn se encuentra

altamente concentrada en las capitales de provincia, que junto con Ponferrada Ledn
Ponferrada conforman los municipios de mas de 50.000 habitantes. Este 64k 122k -
reparto poblacional dentro de la Comunidad Auténoma coincide con el Y -
modelo de red del sector del transporte y la logistica, el cual concentra sus " ==
principales activos en unos pocos nucleos de poblacion. » Palencia 4 Burgos
. - . 174k
No obstante, cabria destacar en esta comparacion entre demografia 'y Benaven & 77k
sector logistico en Castillay Ledn, los casos particulares de Avila y Segovia, 18k 3 & . Soria
que pese a tener una destacable poblacién por su cercania a Madrid, % Valladolid v e 40k
cuentan con escasos desarrollos logisticos e industriales en comparacién a ’ 298k L : y
otras capitales de provincia como Burgos, Valladolid y Ledn. Zamora e "
60k &ﬁ'
) § L o Segovia
Castilla y Le6n es un territorio principalmente rural y concentra - 51k M
la mayoria de su poblacion en pocos niucleos urbanos, lo que ha ‘50";’2"3‘7(”“
condicionado el modelo de red actual del sector en Castilla y ] Avila b S (1)/'(”5‘ . 2 ;g’;'g g’; B}
Ledn, concentrando sus principales infraestructuras en unos pocos - 58k

. P - [ 5k-10k W >700k
nucleos de poblacion, salvo alguna excepcion como CTBenavente.
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.1. POBLACION

EvVOLUCION HISTORICA Variacién de la poblacién por provincias

. . ., . , Fuente: INE (2022). Unidades: % poblacién (Base 100 - 2000)
En la evolucion que ha experimentado la poblacion de Castillay Ledn entre

2000-2020, se observan dos periodos con tendencias muy diferenciadas:

* 2000 - 2010: crecimiento medio de poblacién en Castillay Ledn 120

ligado al contexto de expansion econdmica global y del pais. Pese a
ello, las provincias de Ledn, Palenciay Zamora ya presentaban una
pérdida de poblacién.

Castilla y Leén

110

* 2010 - 2020: a partir de 2010, la poblacién media de todas las
provincias de Castilla y Ledn presenta una tasa de decrecimiento 100
constante, marcada por la despoblacién rural y la baja natalidad. Este
cambio de tendencia fue principalmente causado por la crisis
econdmica de 2008 y la emigracion de la poblacién hacia nucleos
urbanos con mas oportunidades laborales.

90

En cuanto a las previsiones a medio-largo plazo, el INE prevé que en el 80
periodo 2020 - 2034 continle la tendencia de decrecimiento de los
ultimos afios.

70

. > . oy 2000 2004 2008 2012 2016 2020 2024 2028 2032
La implementacion de la Estrategia Logistica se enfrenta al reto de

encontrar profesionales suficientes y cualificados en un Avila Burgos
contexto de marcada despoblacion del entorno rural y de segovia sora
emigracion a los grandes ciudades, incluso fuera de la Comunidad.

Palencia Salamanca

Zamora

Ledn
Valladolid
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.1. POBLACION

En el periodo 2002 - 2011 se produce un aumento importante de la Sin embargo, en el periodo 2011 - 2020 se observa una despoblacién
poblacién, principalmente en las capitales de provincia y en los municipios generalizada en toda la comunidad, con una importante tasa de
proximos. decrecimiento en las areas mas rurales.
Variacién poblacién 2002 - 2011 Variacién poblacion 2011 - 2020
Fuente: INE (2022). Unidades: % variacion N° habitantes Fuente: INE (2022). Unidades: % variacion N° habitantes

Cm | >20% O 10-10% |
| |
| E] 10-20% 1 10-20% |
l l
1 1

Cm | >20% © 10-10%
|
| E| 10-20% 1 10-20%
|
0 10-70% m 1 >20% :

0 10-70% m 1>20%

La Estrategia Logistica de CyL tendrd como reto generar y consolidar la actividad logistica ligada a la actividad productiva en las zonas
mds rurales (e.g. produccion agroalimentaria y transformados) sirviendo de alternativa a la acuciante despoblacion en CyL desde 2010
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.2. ECONOMIA EN CASTILLA Y LEON

EVOLUCION RECIENTE Evolucién PIB Castilla y Leén

. , , . . e . , Fuente: Estadistica CyL (2023). Unidades: Miles Millones €
El PIB de Castillay Ledn alcanzé en 2019 su maximo histérico, después

de 5 afios de fuerte crecimiento, en los que ha recuperado la tendencia de 70 Crisis economica
evolucion de los afios previos a la crisis financiera 2008. En la serie 65 1,9% 1,7%

histérica se pueden identificar dos periodos claros de evolucién: 0 éf’g/; CAGR CAGR
* Periodos de crecimiento: en los periodos 2000-2008 y 2013-2019, la 5 /
economia de Castillay Ledn experimentd importantes crecimientos, 5
y el PIB aumentd con un ritmo anual compuesto del 2,3% y el 1,7%, 4
respectivamente. 4
* Periodos de recesion : entre 2008-2013, la economia se vio ?
O «— 0 O —
o O O o O N N
o O O
AN N N

CcoviD

o U1 O U1 O U

fuertemente afectada por la crisis econdmica global, experimentando 3
un decrecimiento anual medio del -1,9% hasta su estabilizacién en
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN N N N

2014. Por su parte, en 2020, y como consecuencia de la crisis Comparativa PIB Castilla y Leon con otras economias
sanitaria provocada por la COVID-19, se produjo una caida el PIB de Fuente: INE (2023). Unidades: % variacion PIB precios corrientes (base 100 - 2000)
CyL del -7,2%. No obstante, esta caida ha sido menor que la del resto

de Espafia, o de Comunidades vecinas como Galicia o Asturias, con

O ™~ O -~ N ™M S< D O N~ 0 O
S o T = T
2222998288888 88°. o o

2020 I

M < W
o O O
o O O
N NN

un -10,8%, -10,2% y -9,1% respectivamente. Tras esto, el PIB se 140

recupero alo largo de 2021 y 2022 a un 4,6% CAGR entre estos afios,

superando los niveles post-pandemia. 120
100

El crecimiento medio del PIB de Castilla y Ledn en los ultimos 20
afios ha sido moderado, lo que ha provocado que haya ido i T e oy COVID
perdiendo terreno respecto a la economia nacional o de la 80

: A - 25883885882t oere2gay
eurozona, e incluso de territorios vecinos como Galicia. 2222228282292 8L88828898888889¢9¢<eX.
= Castilla y Ledn = Galicia Asturias  e----- Espafia
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PESO DE LOS SECTORES PRODUCTIVOS

El sector servicios es el principal motor econémico de Castillay Leon,
representando un 67% de su PIB en 2022. Destaca también el sector
industrial, con un 21% del PIB en 2022, mientras que la agricultura

descendi6 de manera importante desde el 9% en 2000 al 5% en 2022.

Peso por sectores del PIB de Castilla y Ledn
Fuente: INE (2022). Unidades: % PIB

Agricultura Agricultura

9% Construcaon 5%

6%

\2000 o ( 2022

Construcuon

ervicios
Servmos
58%

23% 67%

La Estrategia logistica deberd poner un foco especial en propiciar
la mejora competitiva del sector industrial en Castilla y Leon,
que con un peso del 21% es superior al de la media nacional, y del
sector agroalimentario, con gran potencial de desarrollo en toda
Espafia, y que mostré un comportamiento excepcional en el
periodo 2014-2020, incluso a pesar de la Covid19.
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.2. ECONOMIA DE CASTILLA Y LEON

Respecto a la evolucion del PIB por sector, se observa un crecimiento
continuado del sector servicios desde 2002, salvo en el periodo de crisis
econdmica entre 2009-2014, donde su crecimiento se vio estancado.

El sector industrial ha mantenido un peso estable en la economia de la
comunidad, en torno a un 21%, sufriendo algo mas la crisis entre 2008 y
2013, pero retomando la senda de crecimiento a partir de este afio, a la
par que el sector servicios.

Por otro lado, el sector agricola es el sector que ha experimentado un
crecimiento mas rapido entre 2014 y 2019, con un 5,7% CAGR. Ademas,
otro dato resefiable, de acuerdo a las estimaciones del INE para el sector
en 2020, es que, al contrario que el resto de sectores en CyL, el
agroalimentario apenas se ha visto afectado por la crisis del COVID-19.

Sin embargo, el sector encara un futuro de incertidumbres ya que se prevé
un descenso de su aportacion al VAB debido al fuerte incremento de los
costes de produccion (energia, fertilizantes y piensos) como consecuencia
principalmente de la guerra en Ucrania.

Evolucidn del PIB por sector en Castilla y Leon
Fuente: INE (2023). Unidades: % PIB € corrientes (base 100 - 2000)

240
190
140
coee S~
eeccce, oo
90 --..,_,....Crgsgs__s,.?._
0 econémic
O - AN NN S N WONOWORNO— AN MSF WM ONOWONO — N
O O O O O O O O O O v« v« ™ ™ v v« v« «— «— «— (N N
S O OO0 OO0 OO0 OO 000000000 O O O O
AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN AN AN AN AN NN NN

— Servicios Industrial === Construccién ------ Agricultura




2.1.3. TRANSPORTE Y LOGISTICA EN LA ECONOMIA

EVOLUCION RECIENTE

Entre 2010 y 2017, el peso de la rama de actividad de Transporte (Ven el
VAB de la comunidad se ha mantenido estable (entre 3,3% y 3,8%), sin
apenas impacto de la crisis econémica de 2008.

En 2018, este sector de Transporte cay6 de forma notable hasta el 2,3%
del VAB total de la Comunidad de Castillay Le6on. En 2019 y 2020 hubo una
leve recuperacion en el sector. Sin embargo, esta se ha visto frenada por
la pandemia, cayendo a un 2,2% en 2021. Desde 2021 se produce un
crecimiento hasta el 3,4% en 2022.

Evolucion del VAB de CyL vs VAB sector Transporte CyL
Fuente: Estadistica JCyL (2023). Und: € corrientes (base 100 - 2010)

130,0
Crisis econdmica

120,0

110,0

1000 ‘\ /

90,0

80,0

70,0
o — N m <t [Tp] O ~ o0 ()} o — N
— — — — — — — — — — N o~ o~
o (@) o o o o o o o o o o o
[a\} (a\] (@\] (a\} (a\] [aV) (a\] (a\] [a\} (a\] (@\] (a\] (a\]

—\/AB Castilla y Le6n VAB Transporte (1)

(1): “Transporte” de CyL incluye actividades de Transporte y Alimacenamiento (cédigos
49-52 del CNAE 2019).
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

En comparacién con la economia a nivel nacional, el peso de la actividad de
transporte en Castillay Ledn, histéricamente, ha sido ligeramente
inferior con un 3,2% de media entre 2010-2021del VAB auton6émico frente
al 4,5% del VAB nacional.

El transporte y la logistica en CyL tienen un peso ligeramente
inferior al de la media nacional, pese a su extension y su
estratégica posicion como conector del noroeste de la peninsula.

Comparativa del peso del Sector del Transporte
Fuente: Informe anual del OTLE (2022), Estadistica JCyL (2022). Unidades: % VAB

0,
45% 46% 45% 7% % 460 460 450 46% e
3,9% 4,0%

J
% 3.8% 3,7%
33% 33% 320 7 6 3,5% o
2,9%

2,7%
2,3% 2,2%
— [a\} m < LN O M~ 0 (o)) o — N
— — — — — — — — — N ~N o~
o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N
e— Castilla y Ledn Espafia

(2): “Transporte” nacional incluye actividades de Transporte y Almacenamiento (cédigos
49-52 del CNAE 2019).




Respecto al trafico de mercancias por carretera, este alcanz6 su maximo
histérico en 2007, con 230 M Tn transportadas. Posteriormente, como
consecuencia de la crisis econdmica, y con ella de la fuerte caida del sector
de la construccién principalmente, el trafico se redujo significativamente
(49% en 2007-13) y en 2020 aun era un 38% inferior al trafico de 2007.

La crisis del sector construccion parece estar detras de gran parte
de la pérdida de trdficos de transporte por carretera desde 2007

Volumen de mercancias transportadas por carretera en CylL
Fuente: MITMA (2023). Unidades: M Tn

CovID

162 59

1
13843,143141146143 148147
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.3. SECTOR DEL TRANSPORTE

El analisis por origen-destino de los traficos de mercancias confirma que
los traficos interiores en Castillay Ledn son los que mas sufrieron la crisis
iniciada en 2008. Desde entonces, su peso se ha visto reducido
progresivamente frente al trafico interregional hasta el inicio de la
recuperacion econdmica de 2014.

Finalmente, el volumen del segmento internacional ha ido en aumento
pese a la crisis econdmica, aunque en términos absolutos tiene un peso
modesto (cerca del 3% del trafico total de 2021).

0/D mercancias transportadas por carretera en Castilla y Ledn
Fuente: MITMA (2023). Unidades: % Tn
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2.1.4. BALANZA COMERCIAL

En relacion al Comercio Exterior, Castillay Ledn ocupa las posiciones n°10

y n°8 en el ranking de Comunidades Autonomas por volumen de

importaciones y exportaciones totales, respectivamente, representando el

3,5% y el 4,5% de los respectivos totales nacionales.

* Las importaciones en 2023 alcanzaron la cifra de 14.832M €,
mientras que las exportaciones fueron de 17.172M €.

* Como consecuencia de crisis econdmica, desde el afio 2008 el

crecimiento de las importaciones se ha reducido respecto al de las

exportaciones, resultando en un balance ligeramente positivo.

Evolucion de las importaciones y exportaciones de Castilla y Leon
Fuente: DataComex (2023), C-intereg (2021). Unidades: M €

30.000 —
Crisis
25000 econémica
20.000
15.000
10.000
5.000
0
O — N M T W OMNOVDOOO— N MSTLWLW OWNOOO O «— N
O O OO0 O 00000 ™ ™ ™ — — — — «— — — AN NN
eNeoNeololNololNolololololololNololNololololNolloleoleo]
(o VA o\ Ao I o\ Ao I o\ A o U o N o \ I o N o \ i o NI o N I o I o N o i o NI o I o NI o I o Nl o I QN )

= |mp. comercio exterior = EXp. comercio exterior
Imp. interregional = EXp. interregional
*No existen datos oficiales actualizados import-export interregional
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2023

WS 49, -

2% 4%
3%
1%
2

CyL presenta un balance neto ligeramente exportador, siendo
Madrid, Pais Vasco y Galicia sus principales destinos y origenes.

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

En cuanto al Comercio Interregional de la Comunidad castellanoy
leonesa:

Las exportaciones sufrieron un descenso del 23,3% en el periodo
2008-2014, recuperando un crecimiento sostenido hasta 2019

De forma analoga, las importaciones cayeron un 22,8% durante el
mismo periodo, retornando a niveles pre-crisis alrededor de 2019.

Los principales mercados de exportacién en 2021 fueron Madrid
(19%) y Pais Vasco (18%), mientras que en los mercados de
importacion destaca Galicia (14%) frente a Pais Vasco (13%) y

Madrid (14%). Distribucion comercio interregional de Castilla y Leon

Fuente: C-intereg (2021)

Importaciones
Exportacmnes

4%

®

%c




2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.4. BALANZA COMERCIAL

La Unién Europea representa el 69% de las exportaciones y el  Distribucién de exportaciones e importaciones de Castilla y Le6n (2024)
. i . , , Fuente: Elaboracién propia a partir de DataComex, Min. de Industria, Comercio, y Turismo
68% de las importaciones de Castilla y Leon. Entre los paises de

la UE destaca especialmente Francia, con exportaciones e
importaciones del 27% y el 21% respectivamente.

69% 68%

75
6% (7%

3% 1% 5% 1 10%

27% { 21%

6% 7%

oy
&

10%9%

*
1% 5%
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2.1.5. CLUSTERS DE ACTIVIDAD ECONOMICA DE CASTILLA Y LEON

Los principales clusters empresariales se encuentran en el eje Valladolid -
Palencia - Burgos - Miranda de Ebro y Aranda de Duero, y en el eje de la Via
de la Plata entre Ledn - Benavente - Salamanca. Estos clUsters se
especializan en los siguientes sectores:

* Agroalimentario: tras el sector servicios, es el principal motor
econdémico de la Comunidad y se emplaza fundamentalmente en la
franja central de la Comunidad Auténoma. Destacan la produccién
de cereales, productos carnicos, derivados lacteos y vino.

* Automocidn: |as principales fabricas de vehiculos se localizan en el
entorno de Valladolid y Palencia (Renault). También destacan las
fabricas de neumaticos (Michelin y Bridgestone) y las fabricas de
componentes en Avila, Soria, Burgos, Palencia y Valladolid

* Metalurgia: La mayoria de las fabricas del sector metalurgico se
localizan en el eje Burgos - Miranda de Ebro - Aranda de Duero debido
a la entrada de materia prima por ferrocarril desde Bilbao. Este
cltster sirve principalmente al sector de la automocion.

* Transporte y distribucién: La mayoria de la actividad de transporte y
distribucion se concentra en Ledn, Benavente y Valladolid dada su
conectividad y su localizacion estratégica entre Madrid y los
principales nucleos de produccion y consumo del noroeste espafiol.

° Otros sectores relevantes: entre otros sectores a destacar se
encuentran el sector maderero, concentrado principalmente entre
Soria y Burgos, y el sector extractivo en la zona de El Bierzo.

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

Principales clusteres empresariales de Castilla y Ledn
Fuente: Elaboracion propia

Ledn Miranda de Ebro
Ponferrada
(o)
Benavente Palencia
O
Zamora
Segovia
/ O Salamanca go
(o)
Avila Agroalimentario Maderero
Tte. y distribucion Automocién
. Metalurgia Extractivo

En CyL destacan los clusters agroalimentario y de automocion en la zona central, el metalurgico en Burgos - Miranda de Ebro - Aranda
de Duero, el extractivo en la zona de El Bierzo, el maderero entre Soria y Burgos y la actividad relacionada con el transporte y
distribucion en el eje Valladolid-Ledn.
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AGROALIMENTARIO

El cluster agroalimentario es el sector productivo que aporta un mayor
Valor Aiadido Bruto (VAB) a la comunidad castellano y leonesa.

Se identifican varios subsectores de actividad segun el tipo de producto.
* Agricultura y ganaderia

En el eje viario que une Benavente - Zamora - Salamanca se
encuentran COBADU y Consorcio de Produccién del Ovino,
sociedades cooperativas que aunan a mas de mil agricultores y
ganaderos de la provincia de Zamora.

Ademas, cabe destacar Agropal, localizada en Palencia, una
cooperativa que integra a mas de 8.000 agricultores y ganaderos que
superaron los 300 millones de € en ventas en 2021.

* Derivados ldcteos

Su produccion se localiza principalmente en las provincias de
Zamora, Valladolid y Leon.

Entre las principales empresas productoras destacan Garcia Baquero
(Toro) y Quesos del Duero (Benavente). Asi mismo, Entrepinares y
Lactiber son dos de los principales proveedores de lacteos de
Mercadona.

* Derivados de cereales

La produccién de derivados de cereales para consumo humano se
concentra principalmente en la provincia de Palencia. El clUster con
mayor facturacion es el conformado por Gullén y el Grupo Siro en
Aguilar de Campoo, el cual sumo 600 M € en ventas en 2020.
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2.1.5. CLUSTERS EMPRESARIALES DE CASTILLA Y LEON

Sector cdrnico

Lidera las exportaciones agroalimentarias de Castillay Ledn con un
28% del total. La mayoria de esta industria se localiza en el sur de la
Comunidad Autéonoma:

— Guijuelo (Salamanca) constituye una denominacién de origen
protegida de elaboracién de jamones y paletas, donde se
concentra cerca del 40% de la produccién nacional de ibéricos en
2018.

— En Segovia se encuentran empresas especializadas en el sector
carnico y de embutidos, tales como la IGP Chorizo de Cantimpalos
y la Marca de Garantia Cochinillo de Segovia.

— Avila acoge empresas carnicas que se dedican a la produccién y
elaboracion de carne de ternera, afiojo y novillo, muchas de ellas
englobadas en la IGP Carne de Avila.

— En Soria, cabe destacar Icpor, compafiia especializada en el
proceso de cria y engorde de cerdo blanco, y Carnicas Villar,
dedicada a la elaboracién de embutidos y jamones.

Sector vitivinicola

En los alrededores de Valladolid se encuentran algunas de las mas
reconocidas denominaciones de origen de vino. Entre las que
destacan Ribera del Duero (que concentra 6 de las 10 bodegas con
mayor volumen de ventas de Castilla y Leén), Rueday Toro.

Azucar

La cooperativa ACOR Yy la empresa Azucarera destacan en esta
industria con fabricas en Leén, Zamora y Valladolid.




ePonferrada ° Leén @ ergzﬁl: de
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El sector agroalimentario de CyL esta principalmente representado por la produccion
de cereales que sirve a la ganaderia de la Comunidad, la cual engloba la industria
cdrnica y lactea, muy significativa en las zonas del sur y oeste de la Comunidad.
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Tejido productivo - Sector agroalimentario
Fuente: Elaboracién propia
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AUTOMOCION

Castillay Ledn concentra mas del 15% de la fabricacién de automaviles a
nivel nacional y exporta el 85% de la produccién. Desde el punto de
vista del empleo, el sector se concentra en Valladolid (con un 50% del total),
Palencia (26%) y Burgos (12%), y en menor medida Soria (8%) y Avila (3%).

En el sector se identifican dos tipos de empresa:

* Fabricantes de vehiculos

Destacan las fabricas del grupo Renault en Valladolid y Palencia..
Ademas, en Valladolid se fabrican motores diésel y gasolina, ademas
de baterias eléctricas. Por ultimo, en la fabrica de Iveco de Valladolid
se producen las cabinas del modelo Iveco Daily.

* [ndustria auxiliar

Entre las principales empresas proveedoras a los grandes
fabricantes de vehiculos, destacan Michelin y Bridgestone, ambas
dedicadas a la fabricaciéon de neumaticos.

También se encuentra Benteler y Gestamp (fabricantes de
componentes metalicos para el tren de rodaje, la carroceria, el motor
y los sistemas de escape) y la factoria de Nissan en Avila (dedicada a
la fabricacion de piezas de recambio).

La industria de la automocion se concentra en torno a Valladolid y Palencia, donde se ubican las fabricas de

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.5. CLUSTERS EMPRESARIALES DE CASTILLA Y LEON

Tejido productivo - Sector automocion
Fuente: Est. Reg.l de vehiculos de energias alternativas en CyL (ANFAC 2020-2023)
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Renault. Asimismo, destacan otros fabricantes automovilisticos (IVECO y Nissan), fabricantes de neumaticos e
(Michelin y Bridgestone) y empresas de componentes (Benteler, Gestamp, Antolin, etc.). 6 e
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2. CONDICIONES DE CONTORNO
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2.1.5. CLUSTERS EMPRESARIALES DE CASTILLA Y LEON

METALURGIA Tejido productivo - Sector metaltrgico

. . — . . Fuente: Elaboracién propia
La industria metalUrgica da soporte a la industria manufacturera de la

automocion, o de sectores como la construcciény la energia.

Los clusteres cercanos a Burgos, Palencia y Aranda de Duero reciben el
grueso de sus materias primas por la linea ferroviaria Madrid-Hendaya y el Ledn
ramal ferroviario Burgos - Aranda de Duero. 9 Ponferrada G °

Algunas de las principales compafiias del sector en Castillay Ledn son:

Miranda de Ebro
()

Burgos o
® Grupo Chinchurreta, a través de Tecno Aranda 'y Tubos Aranda, se
centra en la fabricacion de tubos y perfiles de acero para su uso en Palencia

mobiliario, estructuras metalicas, maquinaria industrial o conductos. ¢ ’
Benavente P

* Bamesaes una compafiia especializada en la transformacion de Arandd
acero plano para la confeccion de componentes de ° de Duero

electrodomésticos, automoviles, aerogeneradores o barcos. . Valladolid
Zamora

e Soria

* Nammo es una empresa fabricante de sistemas de propulsion
aeroespaciales, asi como municion para usos militares y en deportes
de tiro. . Segovia

. . . .z [ ]

* Acerinoxse dedica a la fabricacién de productos largos de acero Salamanca

inoxidable tales como barras corrugadas y alambréon mediante el

tratamiento del acero.

@ tubos aranda QBCE_D

Avila 2 —[ERBAMESA

* Coated Solutionses un productor internacional de bobinas de acero DPE
especializado en decapado, laminacion en frio, galvanizado y 3 goy Nammo
prepintado de alta calidad.

-

+ Arvenm

La industria metalurgica se ubica a lo largo del corredor ferroviario con origen en el Puerto de Bilbao. La 5 ) EITECHNAL
mayoria de empresas se localizan entre Miranda de Ebro, Burgos y Aranda de Duero, esta tltima gracias al e
ramal ferroviario desde el Corredor Atlantico que abastece a empresas del Poligono Industrial Prado Marina. 6 -[@2RESR
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TRANSPORTE Y DISTRIBUCION

En el eje Ledn - Benavente - Valladolid se concentra principalmente la
actividad de transporte y distribucion de Castilla y Ledn, por su
conectividad y localizacién a medio camino entre Madrid y los principales
nucleos de produccion y consumo de la fachada atlantica y del cantabrico,
desde Oporto hasta Santander.

® Grandes retailers se han establecido en Castillay Leon,
fundamentalmente en las inmediaciones de Ledn y Valladolid. Por un
lado, retailers como Inditex, Decathlon o Mercadona han establecido
centros de distribucion XXL en Villadangos del Paramo y al sur de
Ledn. Por otro lado Ikea, Leroy Merlin o El Corte Inglés concentran
una importante actividad logistica en las naves de Valladolid donde
han establecido también puntos de venta al publico.

* Las empresas de paqueteria, con bases de transporte presentes en
Benavente y Valladolid, han experimentado en los ultimos afios un
aumento de actividad en general, y del segmento de mensajeria
urgente en particular, gracias en gran medida al auge del comercio
electronico.

* Benavente es el principal centro de operaciones de desconsolidacion
y removido de pescado y marisco proveniente de los puertos
costeros del noroeste peninsular, para su posterior distribucién,
principalmente, hacia Zaragoza, Barcelona, Madrid y Valencia.

Los grandes operadores logisticos y empresas de retail se
localizan principalmente en nodos estratégicos de transporte (i.e.
Benavente) o cerca de los principales polos de produccion
(industria) y/o consumo (poblacion).

21 "Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.1. Contexto socioeconomico

2.1.5. CLUSTERS EMPRESARIALES DE CASTILLA Y LEON

Tejido empresarial - Sector Transporte y Distribucion
Fuente: Elaboracién propia
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OTROS SECTORES RELEVANTES

En Castillay Ledn existen otros sectores productivos asociados a:

22

Sector maderero: destacan principalmente la empresa de Kronospan,
multinacional fabricante de tableros de madera que opera fabricas
en Burgos y Salas de los Infantes (Burgos); y la empresa Burpellet,
dedicada a la fabricacion de pellets para su uso como combustible,
cuya fabrica se encuentra localizada en Dofia Santos (Burgos) y
concentra la mayor capacidad de produccion de este producto a nivel
nacional.

Sector farmacéutico: liderado por GlaxoSmithKline (GSK), empresa
fabricante de medicamentos y otros productos sanitarios, con una
factoria en Aranda de Duero (Burgos). En el afio 2019 se produjeron
en ella 179 millones de unidades de medicamentos, de los cuales el
95% fueron exportados. Actualmente es un sector en crecimiento y
con potencial, tanto en farmacéutica humana como animal.

Sector extractivo: se concentra en la provincia de Leén
principalmente, donde actualmente existen dos compafiias
importantes:

— En primer lugar el Grupo CUPA, con sede en Galicia, es el mayor
productor de pizarra natural del mundo. Nueve de sus 20
canteras se encuentran en Ledn y Zamora, y el 95% de su
produccioén es exportada globalmente a mas de 70 paises.

— Ensegundo lugar la empresa cementera Cosmos, perteneciente
al Grupo Voltorantim, cuenta con una fabrica en Toral de los
Vados (Ledn) con una capacidad de produccién de cemento de
1.600.000 toneladas anuales.
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Sector energético: se encuentra en pleno proceso de transformacion,
a fin de adaptarse y acoger energias renovables no contaminantes.

En junio de 2020, las tres centrales térmicas existentes en Castillay
Ledn (La Robla - Ledn, Compostilla Il - El Bierzo y Velilla - Palencia)
cesaron su actividad como consecuencia del cierre de la mineria del
carbény la imposibilidad de cumplir con la normativa
medioambiental. En su lugar, se estan desarrollando proyectos de
energias renovables (e.g. parques solares y edlicos, asi como plantas
de biogas).

En octubre de 2021, el MITECO anuncié una subvencién cercana a los
13 millones de euros a 42 proyectos de energias renovables
térmicas en Castillay Ledn, para satisfacer las necesidades
energéticas de la industria en la comunidad auténoma.

Asimismo, El Bierzo y el norte de Ledn se han identificado como
areas para el desarrollo y la produccién de hidrégeno verde,
incluyendo el proyecto de reconversion de la antigua central térmica
de La Robla, liderado por Enagas y Naturgy.

Industria textil: Béjar (Salamanca) ha recibido un fuerte impulso a
raiz de la pandemia de la COVID-19 desde 2020, cuando ICW Holding
invirtié en una fabrica de produccion de mascarillas. En ese mismo
afio se posicion6é como la primera empresa de fabricacion de
mascarillas a nivel nacional, con unas ventas anuales superiores a los
15 millones de euros.

Sector TIC: Aunque en la actualidad es un sector poco desarrollado, la
Junta de CyL esta realizando esfuerzos en materia de digitalizacién.
Esto puede ser una oportunidad para el crecimiento y consolidacion
de empresas TIC y posicionar a esta industria como referente en el
desarrollo digital de la comunidad autébnoma.
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Tejido productivo - Otros sectores
Fuente: Elaboracién propia
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En este apartado se analizan algunos de los aspectos del contexto

politico-econémico a nivel global que mayor impacto pueden tener en la El contexto de tensiones globales generalizadas, refuerza el papel
economiay en el sector del transporte y la logistica en Castilla y Leén. clave de la logistica frente al consumo y la actividad productiva.
Tratado Brexit
T-MEC Guerra

Rusia - Ucrania

Tensiones
Arancelarias

Intervencién china
en Europa

v

I

Las tensiones globales en el comercio, tienen a corto plazo un I
efecto negativo al tensionar y encarecer las cadenas logisticas, :
pero a medio-largo plazo podrian generar una oportunidad I

I

I

I

derivada de la apuesta creciente de muchos territorios por la

relocalizacién de los centros de produccién, con la consiguiente Pandemia  Ralentizacion — Increfggitos  Ipcremento
e p . . 5 g COVID-19 del comercio de los fletes del precio de
modificacion de las cadenas logisticas asociadas. global maritimos la energia
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ImpPACTO DE LA COVID-19

Segun datos del Banco Mundial, la economia global se contrajo un 3,1%
en 2020 como consecuencia de la pandemia. El impacto sobre las
economias avanzadas ha sido aun mayor, entorno al 4,6%. En Espafia, el
11,2% de caida del PIB supuso un descenso histérico en la economia
nacional.

Pese a la drastica caida de la economia a nivel mundial, en 2021 se ha
registrado una recuperacion rapida aunque desigual entre paises 'y
regiones. De hecho, el PIB de Espafia creci6é un 6,4% en 2021 y un 5,8% en
2022. Sin embargo, esta recuperacién se ha visto afectada por las
tensiones politicas en Europa y el aumento de los costes de la energia
causado por la guerra entre Rusia y Ucrania, habiendo experimentado una
deceleraciéon del crecimiento en 2023 (2,3%)

Los sectores que se han visto mas afectados en 2020 en Espafia han sido
la construccion (-18,2% interanual), el sector servicios (-9,8%) y el sector
industrial (-4,3%), mientras que la agricultura ha sido el Unico sector que ha
experimentado un crecimiento en este periodo (8,7%). Dentro de los
servicios, el comercio, transporte y hosteleria han caido un 20,4%.

Crecimiento interanual PIB
Fuente: Banco Mundial, INE. Unidades: % variacién PIB

2019 2020 2021 2022 2023

Mundo 2,6 -3,1 6,2 3,0 2,6
Economias avanzadas 1,6 -4,6 55 2,5 1,5
Economias emergentes y en desarrollo 3,8 -1,6 7,0 3,7 4,0
Espafa 2,0 -11,2 6,4 5,8 2,3
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El e-commerce ha sido uno de los sectores que ha salido mas reforzado de
la emergencia sanitaria. Ademas de los impactos directos en la economia,
la pandemia también ha implicado un cambio en los patrones de consumo
de las personas y los habitos de las empresas. El confinamiento provocé un
aumento importantisimo de las compras online, obligando a las empresas
a desarrollar una estrategia de promocion y venta electrénica para
adaptarse a la situacion. Esto ha supuesto acelerar su digitalizaciéon de
forma mas rapida de lo que se habria previsto en situaciones normales.

Asimismo, la pandemia ha provocé cambios en los procesos logisticos y
se prevé el aumento de la automatizacion y la robotizacién. La tendencia
estos Ultimos afios era importante, pero la emergencia sanitaria impulso su
consolidacion.

Otra tendencia que se ha acelerado a raiz de la pandemia es la
relocalizacion de la produccién para conseguir una menor dependencia
de paises terceros y garantizar el suministro. Por tanto, se prevé un
aumento del “Short Sea Shipping” en detrimento de la navegacion de larga
distanciay, entre otros aspectos, moderara la dependencia de las cadenas
de suministro con los paises asiaticos y revitalizara el tejido industrial
nacional.

El sector logistico, en lineas generales, ha salido reforzada de la
crisis sanitaria y econémica provocada por la Covid19, tanto por la
imagen de flexibilidad y fiabilidad ofrecido, como por la menor

caida de actividad frente a otros sectores de la economia.




RALENTIZACION DEL COMERCIO GLOBAL DE MERCANCIAS

Tras una acusada recuperacién después del impacto inicial de la pandemia
de COVID-19, durante el segundo semestre de 2021 se produjo una
ralentizacion del comercio a nivel global. Los principales factores de esta
ralentizacion fueron la paralizacién de los puertos (provocada por la
creciente demanda de importaciones en el primer semestre del afio) y la
interrupcién de la produccién en diferentes industrias, como la
automocion o los semiconductores.

Asimismo, la guerra entre Rusia y Ucrania ha incrementado el precio de la
energia, lo que ha impactado negativamente en el coste del transporte, y
como consecuencia, del comercio global. El futuro en este aspecto es
incierto, y sus consecuencias dependeran de la duracion del conflicto.

Por otro lado, es destacable el desabastecimiento de microchips, cuyas
fabricas principales se encuentran concentradas en Asia (Taiwan y Corea
del Sur) y en EEUU. El cierre de fabricas de microchips durante el
confinamiento, unido al incremento del precio de las materias primas y el
atasco del transporte maritimo, esta comprometiendo a las industrias de la
automocion, electrénica, etc.

La industria automovilistica espaifiola también esta padeciendo las
consecuencias de la escasez de microchips. Segun la ANFAC, la produccion
anual de automoviles cayé un -19,6% en 2020 respecto a 2019, mientras
que las exportaciones disminuyeron un -15-5% en el mismo periodo.

Ademas, desde septiembre de 2021 ha habido una tendencia a la
disminucién de la demanda de bienes, como indica la caida de los
pedidos de exportacion. Segun la Organizacién Mundial del Comercio
(OMCQ), este enfriamiento de la demanda de importaciones podria ayudar a
aliviar la congestidén en los puertos.
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INCREMENTO DEL PRECIO DEL TRANSPORTE MARITIMO

Entre octubre de 2020 y octubre de 2021, las tarifas por contenedor de
transporte desde Asia aumentaron entre un 342,77% y un 574,23% (en
funcién del destino), segun datos de “Freightos Baltic Index" (FBX).

El incremento de los costes se debe parcialmente al impacto de la
pandemia a nivel global y los confinamientos domiciliarios que se
declararon a raiz de ésta, los cuales conllevaron un aumento del nimero
de pedidos en todo el mundo.

Asimismo, la crisis de suministros provocada por la pandemia ha
generado atascos en puertos comerciales y subidas de precios, afectando
también al transporte maritimo en todo el mundo.

Ademas, las estrictas medidas de confinamiento en China han afectado a
la actividad de los puertos chinos, los cuales tienen un peso muy
destacado en el comercio a nivel mundial. Los cierres de estos puertos por
casos de COVID-19 han provocado retrasos en los envios, provocando asi
Su encarecimiento.

Otros factores sefialados por los expertos son la guerra comercial entre
China y EEUU, que genera situaciones de estrés en la produccion de
bienes y en su distribucién a nivel mundial, y la escasez de barcos y
contenedores a nivel mundial (de los que China es el principal fabricante
del mundo).

Las tarifas han bajado desde mediados de septiembre de 2021 y se han
mantenido estables, aunque algunos expertos creen que el elevado precio
de las tasas y los retrasos podrian continuar. Adicionalmente, el estallido
del conflicto bélico entre Rusia y Ucrania ha provocado un aumento del
coste de la energia y, como consecuencia, un incremento de los costes del
transporte maritimo.




TENSIONES ARANCELARIAS
ESTADOS UNIDOS - CHINA

Desde 2008, bajo la Administracion de Trump, EE.UU. impuso aranceles a
productos chinos por valor de 370.000 millones de délares anuales,
(equivalente a cerca de tres cuartas partes de las exportaciones de China).
Como respuesta, China impuso sus propias medidas contra las
exportaciones de EEUU, como aranceles a mas de 128 productos
estadounidenses.

La guerra comercial entre ambos paises también tiene consecuencias
sobre el mercado global. Para la Unién Europea, Estados Unidos es el
principal destino de sus exportaciones mientras que China es el principal
origen de sus importaciones. No obstante, varios paises de la UE han
aumentado sus exportaciones a EE.UU. gracias a la reduccion de las
importaciones estadounidenses desde China. En el caso de Espaiia, la
actividad comercial tampoco se ha visto frenada por este contexto. Segun
datos de la secretaria de Estado de Comercio, las ventas en 2019 se
incrementaron a China en un 8,4% y, a EE.UU. en un 7,4%. Segun los
expertos, las exportaciones a China no deberian quedar muy afectadas por
la tension geopolitica.

Los aranceles contindian en vigor pese a que ambos paises sellaron un
acuerdo en enero de 2020 como un primer paso para resolver su conflicto
comercial. Este pacto ha facilitado la apertura del mercado chino a nuevas
empresas norteamericanas, a la penetracion en el pais asiatico de mas
productos agricolas de EE.UU. y a la firma de nuevos compromisos de
respeto a la propiedad intelectual. No obstante, EE.UU. no tiene previsto
levantar los aranceles en el corto plazo, aunque reiniciara el proceso de
excepcion que permite a los importadores eludir estas tarifas.
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ESTADOS UNIDOS - UNION EUROPEA

Conforme a su politica de proteccionismo comercial, la Administracion
del anterior presidente Donald Trump impuso en 2018 a las importaciones
desde la Unién Europea unos aranceles del 25% para el acero y del 10%
para el aluminio. Ante estas medidas, la Unién Europea respondi6 con sus
propios aranceles a otros productos estadounidenses.

Sin embargo, la Administracion Biden ha buscado reparar las relaciones
comerciales con sus socios europeos y eliminar elementos de friccion
entre los bloques. Para ello, en marzo de 2021, ambas partes alcanzaron
un acuerdo de suspensiéon durante 4 meses de los aranceles impuestos
entre ellas. Aunque fue pactado como consecuencia de las disputas por las
ayudas publicas a los fabricantes aeronauticos Airbus y Boeing, también
beneficid a otros sectores como la industria agroalimentaria espafiola.

Meses mas tarde, durante la cumbre del G-20 en octubre de 2021, Estados
Unidos y la Unién Europea anunciaron un acuerdo de suspension de
aranceles del acero y aluminio entre ambas partes. Este pacto permitira
a ambos negociar un nuevo acuerdo comercial global para abordar el
exceso de capacidad mundial de acero y aluminio, procedente
principalmente de China.

La mayor y creciente amenaza de la economia China, ha llevado a
EE.UU. a apostar por un restablecimiento de las relaciones
comerciales con la UE, |o que plantea una oportunidad para el
tejido exportador de Castilla y Leén que permitiria reforzar las
cadenas logisticas con los Puertos del Norte y Oeste peninsular.




BREXIT

El 1 de enero de 2021, Reino Unido abandoné formalmente la Unién
Europea. Desde entonces, sus relaciones comerciales con Europa se han
vuelto mas complicadas, y aunque no hay una politica arancelaria, si
existen nuevos tramites burocraticos. Por ejemplo, para mover mercancias
entre la UE y Reino Unido, se requiere mas control en los tramites
administrativos de aduanas y declaraciones de seguridad.

En septiembre de 2021, ante el riesgo de que el Brexit agravase los
problemas de la cadena de suministro creados por la pandemia, el
gobierno britanico tuvo que anunciar el retraso de las declaraciones 'y
controles aduaneros completos a las importaciones desde la Unidn
Europea, y las declaraciones sobre seguridad y proteccién hasta julio de
2022. No obstante, las exportaciones britanicas a la Unién Europea
seguiran estando sujetas a controles completos, por tanto, la industria
britanica pierde competencia con Europa.

El Brexit ha propiciado un descenso del nimero de inmigrantes e incluso
la salida del pais de muchos trabajadores. Adicionalmente, durante la
pandemia se paralizaron los procesos de formacién y acreditacion de
transportistas que eran necesarios para afrontar la situacién post-Brexit
con mejores garantias. Esto ha derivado en una escasez de mas de
100.000 conductores de camiones en el Reino Unido que ha obligado al
gobierno a flexibilizar temporalmente la regulacién de los tiempos de
conduccién.

Junto a la ralentizacién del comercio mundial como consecuencia de la
COVID-19, todos estos factores han llevado a un desabastecimiento de
productos que esta afectando a multiples sectores (alimentacion,
construccién, equipamiento de oficinas, etc.).
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Ante esta situacion, el gobierno britanico esta definiendo medidas de
actuacion como:

* Invertir 32,5 M£ en instalaciones de carretera para conductores de
vehiculos pesados.

* Invertir en nuevos campos de formacién para capacitar a 5.000
conductores adicionales.

* Aumentar el nimero de pruebas de conduccién de vehiculos
pesados a 50.000 pruebas anuales.

* Congelar el impuesto especial sobre vehiculos para los vehiculos
pesados y suspender la tasa de usuarios de la carretera de vehiculos
pesados otros 12 meses a partir de agosto de 2022.

* Relajar temporalmente las reglas de cabotaje para los viajes
internacionales de vehiculos pesados dentro de Gran Bretafia para
proporcionar una mayor resiliencia para las cadenas de suministro.

* Emitir hasta 5.000 visas temporales a corto plazo para conductores
de transporte de alimentos y combustible para trabajar en el Reino
Unido.

Pese a las dificultades que plantea el Brexit para las relaciones
comerciales UK-UE, se espera que estas se estabilicen en el
corto plazo, y que Reino Unido siga siendo un pais atractivo para
las empresas espariolas en el medio-largo plazo.




TrRATADO T-MEC

El Tratado entre México, Estados Unidos y Canada o T-MEC, es un tratado
de libre comercio que reescribe las normas que regiran los intercambios
de servicios y bienes industriales y agricolas entre los tres paises
norteamericanos. Fue firmado por los gobiernos de los tres paises el 30 de
noviembre de 2018, entrando en vigor el 1 de julio de 2020 en sustitucién
del acuerdo anterior, Tratado de Libre Comercio de América del Norte, T-
LCAN, vigente desde 1994.

El nuevo acuerdo concede a los Estados Unidos un mayor acceso al
mercado lacteo de Canada (evaluado en $19 miles de millones), incentiva
una mayor produccién domeéstica de automdviles y camiones, aumenta las
regulaciones medioambientales y laborales, e introduce y actualiza las
protecciones de propiedad intelectual.

Las nuevas normas de origen para los fabricantes de automdéviles y de
otros productos textiles, quimicos y siderurgicos estan plenamente en
funcionamiento a partir de 2022. En cuanto al mercado automouvilistico,
estas nuevas normas supondran que las compafiias que actualmente
importan sin aranceles componentes para la produccién de vehiculos
tendran que pagar tarifas por estos mismos componentes después de la
entrada en vigor del acuerdo.

Dado que la UE mantiene tratados de libre comercio con México y Canada,
las barreras proteccionistas del T-MEC solo afectarian a las empresas
espafiolas que busquen introducirse en el mercado de EE.UU. Para el
sector del automovil, las reglas de origen afectaran especialmente a las
exportaciones de componentes desde Espafia, pues estas tendran
preferencia arancelaria si se integran con los bienes exportados desde
México.
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INTERVENCION CHINA EN EUROPA

La "Nueva Ruta de la Seda de siglo XXI" representa una red de conectividad
compuesta por los corredores econémicos maritimos y terrestres entre
China, Eurasia, Oriente Medio, Europa y Africa y alcanza el 70% de la
poblacién planetaria, produciendo el 55% del PIB global, ademas de
albergar el 70% de las reservas de petréleo y gas del mundo.

En abril de 2016, la compafiia estatal China Ocean Shipping Company
(COSCO) selld la compra del 67% del mayor puerto griego por valor de
368.500.000 €, hecho que le abre las puertas de la Ruta de la Seda.

China se ha comprometido a invertir al menos 350 millones de euros
durante los proximos diez afios al puerto, adicionalmente a los 200
millones de euros ya invertidos en las dos terminales que ya opera bajo
una concesion de 35 afios.

Las dos partes tratan de aprovechar la ubicacion estratégica de Grecia al
cruce de Europa, Asia y Africa, diciendo que podria convertirse en un
centro para canalizar los productos de la segunda mayor economia del
mundo y el mayor exportador hacia Europa.

El Tratado T-MEC representa una amenaza importante para
algunos de los productos de exportacion de CyL de sectores clave
como el agroalimentario o automocion.

Las inversiones chinas en Espafia en Transporte y Logistica hasta
la fecha se han dirigido principalmente al Litoral Mediterrdneo.




GUERRA RUSIA - UCRANIA

La aproximacién en los ultimos afios del gobierno ucraniano a la Union
Europea y sobre todo a la OTAN, llevan tiempo ocasionando importantes
tensiones entre Rusia y Ucrania que han desembocado en la invasion de
Ucrania por parte de Rusia. Como respuesta a la invasion, los paises
occidentales han impuesto duras sanciones econdmicas a Rusia y estan
apoyando a Ucrania mediante el envio de recursos humanitarios y
sanitarios, econdmicos y armamentisticos.

El conflicto bélico esta teniendo consecuencias econdmicas, geopoliticas y
demograficas de gran calado a nivel global, pero muy especialmente en
Europa, por la importante involucracién de la UE en favor de Ucrania y por
la fuerte dependencia que casi todos sus paises tienen de las materias
primas (energéticas, minerales y agroalimentarias principalmente), que se
producen tanto en Rusia como en Ucrania.

En concreto, Rusia es uno de los principales suministradores de gas 'y
petroleo a Europa, por lo que el conflicto esta ocasionando que el precio
de los combustibles y |la energia asciendan de forma considerable,
afectando de lleno a sectores como el del transporte y la logistica.
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Ademas de los combustibles, el conflicto estad afectando a otras materias
primas llegadas desde Rusia, como los metales (aluminio, niquel, cobre,
paladio y platino) y los productos agricolas (piensos, fertilizantes, etc.), los
cuales estan viendo aumentados sus precios notablemente.

Otra consecuencia derivada de la subida del precio de la energia es la
inflacion. Los costes de produccion estan aumentando a nivel global y
particularmente en Espafia, lo que esta incrementando aln mas la ya
elevada inflacion provocada principalmente por la guerra arancelaria
global y el impacto del COVID-19.

El final del conflicto es incierto y las consecuencias derivadas de la guerra
perduraran en el corto-medio plazo.

Las consecuencias de la guerra entre Rusia y Ucrania perdurardn
en el medio plazo, con efectos importantes de restriccion del
suministro de materias primas energéticas, minerales y
agroalimentarias, lo que puede plantear una oportunidad en la
reactivacion de su produccién en Castilla y Leén tanto para
consumo nacional como incluso internacional.




2. CONDICIONES DE CONTORNO

2.2. Marco regulatorio y de planificacion

2.2.1 INTRODUCCION

En este primer apartado se identifican y desarrollan, aunque de forma sintética, una serie de aspectos del marco regulatorio sectorial que tendran una
influencia en el corto-medio plazo en la actividad del transporte y la logistica, tanto a nivel local como global.

Se quieren destacar aquellos aspectos relevantes de este contexto general que deberan tenerse en cuenta en la Estrategia Logistica de Castillay Ledn,
habiendo posibilidad de profundizar mas adelante en aquellos que finalmente se decida recoger y priorizar dentro de la Estrategia (e.g. KPIs de impacto
medioambiental, etc.). Los aspectos analizados se han estructurado en tres grandes bloques, en funcién de su alcance geografico y politico.

- 3 Marco Autonémico

I )
1. Marco de la Unién Europea L5 2. Marco Nacional
—

Red Transeuropea de Transporte (TEN-T),
incluyendo las expansiones previstas de sus
principales corredores (promovidas por el
Programa CEF 2021-2027), y especialmente el
Corredor Atlantico y su influencia sobre la
Comunidad de Castillay Ledn.

Marco Regulatorio de los diferentes modos
de transporte, incluyendo los mas recientes
como el Paquete de Movilidad o la
Eurovifieta.

Transformacion Digital, incluyendo los
reglamentos que buscan promover mejoras
de eficiencia de la industria del transporte y
la logistica a través del uso compartido de
datos en formato electroénico.

Iniciativas de la UE en materia de
Sostenibilidad aplicadas al sector de
transporte y la logistica.
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Planes y Estrategias Nacionales vigentes
gue tienen un impacto significativo en el
sector a nivel nacional (i.e. la Estrategia
Logistica de Espafia, el Plan de Recuperacién,
Transformacion y Resiliencia, y la Estrategia
de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada
2030).

Marco Regulatorio nacional del transporte
por carretera, ferrocarril, maritimo y aéreo,
incluyendo la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres (LOTT) y su
Reglamento de desarrollo (ROTT), la
normativa de adjudicacion de surcos horarios
de ferrocarril y la normativa de acceso a la
red ferroviaria

Legislaciéon y planificacion en materia de
Sostenibilidad, como la Ley de Cambio
Climatico y Transicion Energética y la Hoja de
Ruta del Hidrégeno.

Master Plan de la Macrorregiéon RESOE, su
evolucién, sus agentes y sus actuaciones para
impulsar la competitividad y la eficiencia del
transporte en Castillay Leén y su entorno.

Modelo CyLog, Decreto 16/2007 y Orden
FOM 1570/2008 que promueven el sector del
transporte y la logistica en la Comunidad.

En el ambito de Sostenibilidad, las
implicaciones de la Estrategia Regional de
Cambio Climatico 2009-2012-2020, la Ley de
Cambio Climatico y Transicién Energética en
Castillay Leon, y la Hoja de Ruta del
Hidrégeno en la Comunidad castellano y
leonesa.
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l.- LA RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE (TEN-T) Corredores prioritarios de la Red Bdsica TEN-T (sin extensiones)

. Fuente: Comisién Europea
La red TEN-T, Red Transeuropea de Transporte, es un conjunto de

infraestructuras planificadas con las que se pretende favorecer el libre flujo
de personas y mercancias a lo largo de la UE. Incluye redes viarias y
ferroviarias, aeropuertos, puertos, canales de navegacion interior,
terminales ferroviarias y multimodales, y sistemas de gestién de trafico.

vt
----
s

La red estd disefiada con una doble estructura:

® Red Bdsica (Core Network): eje vertebrador de la Red Global
formando el esqueleto de la red multimodal. Constituye

aquellos componentes de la red TENT-T con el mayor valor
afadido europeo: enlaces transfronterizos pendientes, principales

cuellos de botella y nodos multimodales. Su finalizacién esta prevista Cork

en 2030.

® Red Global (Comprehensive Network): es una red de transporte
multimodal relativamente densa que recoge las infraestructuras,
existentes o planificadas de la TENT-T, y que servira de base para
determinar los proyectos de interés comun. Su finalizacién esta Santander () Burdeos

- A Corufia ~ Gijon _Bilbag,
programada para el afio 2050. VZ:m;o ‘; y égwmn‘a

ZaNggozg
La Red Basica esta formada por 9 Corredores Prioritarios Europeos que se oporto o V9P
identificaron para agilizar y facilitar el desarrollo coordinado de la red [
principal. El sistema europeo de gestién del trafico ferroviario (ERTMS) y las L,.Sb‘;a Zevila
autopistas del mar complementan estas funciones. Lo prietlera
OAlgeciras e, o

Son dos los corredores prioritarios de la red transeuropea que conectan .
con la peninsula, el Corredor Mediterraneo (--) y el Corredor Atlantico Corredores existentes TEN-T 2
(--), estando Castilla y Ledn afectada por este ultimo. Atlantico = Rin-Danubio m Oriente- Med. Oriental

, .. m Mediterraneo m Adriatico- Baltico m Mar del Norte-Mediterr.

CyL estd afectada por el Corredor Atldntico de la Red TEN-T m Escandinavia-Mediterraneo = Mar del Norte-Baltico m Rin-Alpino
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REGULACION DE LA RED TEN-T

La Red se regula a través de dos Reglamentos: el RE 1315/2013, donde se
establece el orden de prioridad de las infraestructuras a desarrollar; y el RE
2021/1153, por el que se establece el Mecanismo CEF 2021-2027 y se
deroga el RE 1316/2013, en cuyo anexo | ya se recogian las conexiones del
Corredor Atlantico con el Noroeste peninsular.

REQuIsITOS DE UE PARA TRAMOS DE LA RED BAsIcA

El RE 1315/2013 establece que los tramos de la red basica de transporte
ferroviario de mercancias, deben cumplir con los siguientes requisitos:
* Electrificacion total de la linea
* Velocidad de linea: 100 km/h
* Carga minima por eje de 22,5 t
* Circulacion de trenes de 740 m de longitud
* Implantacién del ERTMS

* Ancho UIC para nuevas lineas ferroviarias, excepto aquella que sea
una extension de red ya existente con ancho de via distinto

FEDER, FSE+ Y NEXT GENERATION EU

Fondos de financiacién orientados a impulsar el desarrollo econdmico de
regiones y sectores de actividad que se encuentran en una situaciéon
desfavorable. Los fondos FEDER y FSE han dado apoyo en los ultimos afios
en Castillay Ledn a proyectos de energias renovables y de creacion de
empleo. Por su parte, los fondos Next Generation EU se enfocan en la
recuperacion tras la pandemia de sectores econémicos.

El desarrollo del Corredor Ferroviario Atlantico en CyL cuenta
con importantes mecanismos de financiacion, pero deberd
adecuarse a unos estdndares funcionales badsicos.
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MECANISMO CONECTAR EUROPA CEF (2021-2027)

Instrumento financiero creado por la Comision Europea para coordinar sus
inversiones en las redes europeas de infraestructuras digitales, de
transporte y de energia. La regulacién del programa CEF, aprobada en julio
de 2021, supone una importante extension de los Corredores de la Red
TEN-T.
Programa CEF 2021-2027 - Expansion de los Corredores Europeos
Fuente: Comision Europea
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CORREDOR ATLANTICO

El Corredor Atlantico vertebra el transporte de mercancias por la fachada
atlantica europea, desde el Estrecho de Gibraltar hasta el Canal de la
Mancha, a la vez que conecta con grandes centros de consumo interiores
tales como Madrid o Paris.

Las extensiones de la Red Basica a incorporar en el Corredor Atlantico,
incluidas en el reglamento que establece el Mecanismo Conectar Europa
(CEF) 2021-2027 son:

* Corufia-Vigo-Orense-Ledn y Gijén-Ledn- Venta de Barfios.
La extension del Corredor Atlantico hacia el noroeste peninsular se
da con el objetivo de reequilibrar la cuota modal en el trafico de
mercancias entre Castillay Ledn, Galicia, Asturias y el Norte de
Portugal, actualmente desequilibrada en favor de la carretera.

* Zaragoza-Pamplona-Bilbao

* Tenerife/Gran Canaria-Huelva/Sanltcar de Barrameda-Sevilla-Cérdoba
* Conexién entre los puertos franceses del Atlantico y los irlandeses
* Tramos de unién con nodos interiores como Dijon o Toulouse

El trafico ferroviario de entrada y salida desde los puertos peninsulares de
la fachada atlantica hacia Europa por Irun, se canaliza por Valladolid,
mientras que el trafico por carretera confluye en Burgos. La mayor parte
de las exportaciones/importaciones de Portugal con Espafia y el resto de

Europa pasan por el eje Fuentes de Oforo (Salamanca) - Miranda de Ebro.

La extension del Corredor Atldntico dinamizard las relaciones
comerciales entre las regiones del noroeste peninsular, y entre
estas y Europa y norte de Africa.
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Tramos existentes y extensiones previstas del Corredor Atldntico mercancias
Fuente: Comision Europea
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RED TEN-T VIARIA EN LA PENINSULA IBERICA

Como se ha comentado anteriormente, la Red Transeuropea de Transporte
comprende las infraestructuras de transporte lineales y nodales de los
modos viario, ferroviario, aéreo, maritimo y navegacioén interior, asi como
las de caracter multimodal.

Dicha red se compone de infraestructuras nodales (nodos urbanos,
puertos, aeropuertos y terminales ferrocarril-carretera) e infraestructuras
lineales o de enlace entre nodos (ferrocarril, carretera, vias navegables
interiores y Autopistas del Mar)

A continuacién, se detallan las redes viarias y ferroviarias, asi como los
nodos relativos a las terminales ferroviarias de mercancias, incluidas en la
Red TEN-T Basica y Global.

En dichos mapas se pueden distinguir las vias en operacion, aquellas que
estan en desarrollo y las planificadas, a fecha de mayo 2023, teniendo en
cuenta las Ultimas modificaciones de la red.

La Red TEN-T ferroviaria contiene un mayor numero de
actuaciones planeadas en comparacion con la Red TEN-T viaria,
tanto en la Peninsula Ibérica como en Castilla y Leon
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Red Global y Bdsica viaria en la Peninsula Ibérica
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RED TEN-T FERROVIARIA EN LA PENINSULA IBERICA
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Red Global y Bdsica ferroviaria en la Peninsula Ibérica
Fuente: Comision Europea
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Il.- TRANSPORTE POR CARRETERA
ACCESO A LA PROFESION

La UE dispone del RE 1071/2009 que establece las normas comunes
relativas a las condiciones que deben cumplirse para ejercer la profesién
de transportista por carretera. Estas normas son de aplicacién a los
transportistas que utilizan vehiculos de mas de 3,5 toneladas de MMA.

REGULACION DE LAS DIMENSIONES Y PESOS MAXIMOS

La Directiva (UE) 2015/719 establece dimensiones y pesos maximos
para el trafico internacional. Estas normas se complementan con los
requisitos para homologar vehiculos comerciales que establece la Directiva
97/27/CE.

EUROVINETA

Sistema de peajes que se aplica al transporte pesado por carretera (de
mas de 12 toneladas) para calcular el pago a realizar por un vehiculo de
grandes dimensiones en funcion de los factores que mejor recogen su
huella ecolégica (i.e., distancia recorrida, emisiones de CO, generadas).

Directiva (UE) 2023/959 del Parlamento Europeo y del Consejo

de 10 de mayo de 2023 que modifica la Directiva 2003/87/CE por la que se
establece un régimen para el comercio de derechos de emision de gases
de efecto invernadero en la Union Europea que afecta a los vehiculos de
>35 tn.

No obstante, dado que la tarificacién vial en la UE es competencia
nacional, los Estados Miembros conservan la libertad de aplicar peajes 'y
tasas por utilizacién a diferentes categorias de vehiculos.
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PAQUETE DE MOVILIDAD

El 9 de junio de 2020, el Parlamento Europeo aprobd las medidas
contenidas en el Paquete de Movilidad, el cual tiene como finalidad
mejorar las condiciones laborales de los conductores y armonizar las
normas de transporte en la Unién Europea. Este Paquete incluye los
siguientes textos legislativos:

* RE 2020/1054, sobre tiempos de conduccion y descanso (en vigor
desde el 20 de agosto de 2020). Incluye la prohibicién del descanso
semanal en la cabina del vehiculo y la obligacion de volver a casa
cada 4 semanas para realizar un descanso semanal normal.

* RE 2020/1055, sobre el acceso al mercado de transporte (aplicable
desde del 21 de febrero de 2022). Establece limitaciones al cabotaje y a
los desplazamientos indefinidos, asi como la obligacién del uso de
tacografo en vehiculos ligeros de mas de 2,5 toneladas.

* RE 2020/1056, sobre informacién electrénica relativa al
transporte de mercancias (aplicable partir del 21 de agosto de 2024).

* Directiva (UE) 2020/1057 sobre el desplazamiento de trabajadores
(aplicables desde febrero 2022). Establece la obligacion de los
transportistas a reportar los datos del transporte, conductor,
vehiculo y viaje. Ademas, incluye una nueva normativa de cabotaje
por la que un conductor puede realizar con un mismo vehiculo hasta
tres cabotajes consecutivos en 7 dias para transporte internacional.

CONVENIO TIR (TRANSPORTE INTERNACIONAL ROUTIER)

El Convenio TIR fue creado en 1975 por la UNECE (United Nations Economic
Commission for Europe) para agilizar los tramites aduaneros entre los 75
paises suscritos a él. El Convenio establece una serie de condiciones sobre
las mercancias, los vehiculos de transporte y la documentacion.




TIEMPOS DE CONDUCCION Y DESCANSO

El RE (CE) 561/2006, modificado posteriormente por el RE (UE) 2020/1054,
del mencionado Paquete de la Movilidad, y en vigor desde el 20 de agosto
de 2020, establece las normas sobre el tiempo de conduccion, las pausas y
los periodos de descanso para los conductores de camiones y autobuses
con el fin de mejorar las condiciones de trabajo y la seguridad vial.

Por su parte, el RE (UE) 165/2014, también modificado por el RE (UE)
2020/1054, establece los requisitos relativos a la fabricacién, instalacién,
utilizacién, ensayo y control de los tacégrafos que deben instalarse en los
vehiculos que entran en el ambito de aplicacion del Reglamento (CE)

Descanso

561/2006.
Tipo Conduccién
Ininterrumpido  4h 30 min
Diario Max: 9h
(2 veces/semana)
Semanal Max: 56h
Bisemanal Max: 90h

45 min (0 15 min + 30 min)
Ordinario: min 11h (o 3h + 9h)

Normal: 45h
Reducido: 24h

A) 2 descansos normales/semana
B) 1 descanso normal + 1
reducido/semana

(compensando la semana siguiente)

El marco normativo europeo resulta cada vez mds restrictivo
para el sector de la carretera, con un paquete de medidas
enfocadas a reducir las emisiones contaminantes de la carretera
y a mejorar las condiciones laborales de sus trabajadores.
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Tiempos de conduccion
Fuente: MITMA (Reglamento (CE) 561/2006)
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l11.- TRANSPORTE POR FERROCARRIL
AGENCIA FERROVIARIA EUROPEA
El RE (CE) 881/2004 cre6 la Agencia Ferroviaria Europea (AFE) con el fin de

mejorar la interoperabilidad y la seguridad del sistema ferroviario europeo.

No dispone de competencias decisorias.

El RE(UE) 2016/796 relativo a la Agencia Ferroviaria de la Unién Europea
derogé y sustituyo el primer reglamento, por el cual la AFE es ahora la
Unica instancia competente para emitir autorizaciones de vehiculos
destinados a actividades transfronterizas (i.e. locomotoras y vagones), asi
como certificados de seguridad Unicos para las empresas ferroviarias que
operan en varios Estados miembros.

INTEROPERABILIDAD

Con la Directiva 96/48/CE relativa a la interoperabilidad del sistema
ferroviario transeuropeo de alta velocidad, y la Directiva 2001/16/CE
relativa a la interoperabilidad el sistema ferroviario transeuropeo
convencional, la Unién Europea inicié un proceso destinado a garantizar el
trafico fluido y seguro de los trenes entre las redes nacionales de los
Estados miembros.

La Directiva 2008/57/CE —modificada posteriormente por las directivas
2009/131/CE y 2011/18/UE— refundid en un solo texto las Directivas
anteriores a ella. Asimismo, esta Directiva fue también refundida por la
Directiva (UE) 2016/797 sobre la interoperabilidad el sistema ferroviario
dentro de la Union Europea.

Desde el 1-ene-2007, el transporte ferroviario estatal e
internacional de mercancias estd abierto a la competencia.
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ACCESO DE LAS EMPRESAS FERROVIARIAS A LAS INFRAESTRUCTURAS

La Directiva 95/18/CE sobre concesién de licencias a las empresas
ferroviarias dispone que, para poder acceder a las infraestructuras de
todos los Estados miembros, las empresas ferroviarias tienen que disponer
de una licencia expedida por el Estado miembro en el que esté establecida
la empresa, la cual debe cumplir con ciertas condiciones para que se le
conceda (honorabilidad, capacidad financiera y competencia profesional).

Esta directiva fue sustituida posteriormente por la Directiva 2012/34/UE
(que a su vez fue modificada mediante la Directiva UE 2016/2370) por la
que se establece un espacio ferroviario Unico en la Unién Europea.

ADJUDICACION DE SURCOS HORARIOS

Conforme al RE (UE) 913/2010, los Corredores Ferroviarios de Mercancias
Internacionales han establecido para cada uno de ellos un 6rgano
denominado Ventanilla Unica, para que los candidatos soliciten y reciban
respuestas, en un solo lugar y con un solo tramite, en relacién con la
capacidad de infraestructura para los trenes de mercancias que
atraviesan, al menos, una frontera a lo largo de cualquier de los
Corredores Europeos de Mercancias.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS

El Reglamento transporte internacional de mercancias peligrosas por
ferrocarril (RID) se recoge en el Apéndice C del Convenio relativo a los
Transportes Internacionales por Ferrocarril (COTIF), redactado en Berna en
1980. El RID establece unas normas uniformes para regular la seguridad
del transporte internacional de mercancias peligrosas por ferrocarril en los
Estados parte del COTIF. Su ultima enmienda ha sido realizada en 2021.




IV.- TRANSPORTE MARITIMO

El RE (UE) 2017/352 establece un marco para la prestacién de servicios
portuarios y normas comunes sobre transparencia financiera de los
puertos. Tiene como objetivo igualar las condiciones, proteger a los
operadores portuarios contra las incertidumbres y crear un clima mas
propicio para inversiones publicas y privadas eficientes.

El Reglamento define las condiciones en las que se aplica la libertad de
prestar servicios portuarios, por ejemplo, el tipo de requisitos minimos
con fines de seguridad o ambientales, circunstancias en que se limita el
numero de operadores o el procedimiento de seleccion de operadores. En
cada uno de estos casos, introduce reglas comunes sobre la transparencia
de la financiacion publica y el cobro por uso de la infraestructura
portuaria y los servicios portuarios. Igualmente introduce a cada Estado
Miembro un nuevo mecanismo para gestionar las quejas y las disputas
entre las partes interesadas de los puertos.

Por otra parte, los bugques mercantes seran incluidos en el Emission
Trading System (ETS) de la Comisién Europea, aplicando nuevas
restricciones sobre sus emisiones de CO, por energia consumida. Estas
restricciones creceran progresivamente entre los afios 2025 y 2050.

La medida de la CE conllevara una desventaja competitiva frente a otros
puertos tales como Tanger-Med o Malta, que podrian atraer una parte
importante de las operaciones de transbordo que actualmente se realizan
en puertos de los Estados miembro de la UE.

Las medidas de la UE para avanzar en la transicion ecoldégica
podrian suponer una pérdida de competitividad de los puertos
del sur de Europa frente a los de sus regiones vecinas.

42 ["Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.2. Marco regulatorio y de planificacion

2.2.2. MARco DE LA UNION EUROPEA

V.- TRANSPORTE AEREO

El Mercado Unico Europeo de la aviacion se estableci6 formalmente en
1992 con el ‘tercer paquete’ de Reglamentos que eliminaron las
restricciones comerciales restantes de los operadores de transporte aéreo
europeos para operar a través de la UE.

El organismo regulador es la Agencia Europea de Seguridad Aérea. Fue
creada en 2002 con el objetivo de desarrollar normas comunes de altos
estandares en materia de seguridad y medio ambiente.

En 2004, la Comision Europea puso en marcha un plan para reformar el
espacio aéreo europeo llamado SES (Single European Sky). Desde
entonces se han realizado proyectos concretos a nivel local y estatal para
actuar en determinados ambitos. Este ambicioso plan pretende
reestructurar el espacio aéreo europeo en funcion de los flujos aéreos (en
vez de las fronteras nacionales), crear capacidad adicional y mejorar la
eficiencia global del sistema de Gestion de Trafico Aéreo.

Estos objetivos se quieren cumplir a través de las siguientes acciones que
impactaran tanto en el transporte de viajeros como de mercancias:

* Triplicar la capacidad del sistema para reducir retrasos.
* Mejorar la seguridad en un factor 10.
* Reducir en un 10% el impacto ambiental de los efectos de los vuelos.

* Proporcionar servicios de control de Gestion del Trafico Aéreo con
una reduccion de costes del 50%.

Puntualidad

Medio ambiente  Capacidad Eficiencia Seguridad




VI.- TRANSFORMACION DIGITAL

Los esfuerzos de la UE para promover mejoras de eficiencia de la industria
del transporte y la logistica a través de la transformacion digital, se centran
principalmente en el intercambio de datos.

* Para el transporte por carretera, el RE (UE) 2020/1056 sobre
Informacion Electrénica relativa al Transporte de Mercancias (eFTl)
busca mejorar la eficiencia de los procesos administrativos y facilitar
el intercambio de informacién en todos los Estados miembros.

* En cuanto al transporte por ferrocarril, el RE (UE) 1305/2014 de la CE
sobre la especificacion técnica de interoperabilidad referente a las
aplicaciones telematicas del subsistema de transporte de mercancias
en la UE, que deroga el Reglamento (CE) n° 62/2006, tiene como
objeto garantizar el intercambio eficaz de informacién dentro de un
marco técnico comun.

Asimismo, para complementar estas acciones, en 2015 fue creado el
Digital Transport and Logistics Forum (DTLF), un grupo de expertos cuyo
objetivo es abordar los principales obstaculos para el intercambio
electrénico de informacion en el sector, fomentando la cooperaciony
apoyando a la UE en el desarrollo de propuestas viables en esta materia.

Por otro lado, en el ambito de la digitalizacién de los procesos de
aduanas destacan los siguientes reglamentos y plataformas:

* CAU, nuevo Cédigo Aduanero de la Union, recogido en el Reglamento
(UE) 2019/632, que establece el marco de una nueva aduana
electrénica para toda la UE.

* EU Single Window Environment for Customs, propuesta de la CE
actualmente en revision por el Parlamento y el Consejo Europeo.
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e-FTI facilita el intercambio de datos
para el transporte por carretera

DTLF es un Foro de expertos para
fomentar la digitalizacion del sector
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El marco normativo de la UE busca promover la configuracion de
un sistema de transporte mads interoperable, tanto en lo relativo
a sus infraestructuras de transporte, como a los datos que
genera la actividad de transporte y comercio en las mismas.




VII.- SOSTENIBILIDAD
AGENDA 2030

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible fue aprobada por la
Asamblea General de la ONU en septiembre de 2015. Los Estados
Miembros adoptaron un conjunto de objetivos globales para erradicar la
pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos. El
compromiso se plasma en 17 objetivos y 169 metas que abarcan las
esferas econémica, social y ambiental.

Objetivos de Desarrollo Sostenible mds dependientes del sector logistico

........................................

GOOD HEALTH QUALITY
ANDWELL-BEING EDUCATION

.....................................

DECENT WORK AND
ECONOMIC GROWTH

........................................

SISTANAGLEGTES Jf 49) RESPONSELE
AND COMMUNITEES consumprion [
AnoPRobucTion

INDUSTRY, INNOVA!
ANDINFRASTRUCTURE |

...................................................

R

.
.
.
.

For Sustainable Development

.
....................

NUEvVO PLAN DE AcCION DE EcONOMIA CIRCULAR DE LA UE, 2020

Introduce iniciativas a lo largo de todo el ciclo de vida de los productos que
fomenten el consumo responsable, eficiente y sostenible de los recursos.
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ESTRATEGIA EUROPEA PARA LA MOVILIDAD SOSTENIBLE E INTELIGENTE, 2020

Pone el foco en dos pilares del transporte de mercancias: la necesidad de
impulsar el uso de vehiculos de baja emisién y emision cero para todos
los modos de transporte; y la generalizacion de un sistema de transporte
multimodal, principalmente a través de extender y mejorar la Red TEN-T e
incrementar la oferta de terminales interiores de carga.

PACTO VERDE EUROPEO, 2019

Se trata de una nueva estrategia de crecimiento para transformar la UE en
una sociedad climaticamente neutra, equitativa y préspera, con una
economia moderna, eficiente en el uso de los recursos y competitiva,
donde:

* Hayan dejado de producirse emisiones netas de GEIl en 2050.
* El crecimiento econémico esté disociado del uso de recursos.
* No haya personas ni regiones que se queden atras.

LIBRO BLANCO DE TRANSPORTE HOJA DE RUTA HACIA UN ESPACIO UNICO EUROPEO DE
TRANSPORTE: POR UNA POLITICA DE TRANSPORTES COMPETITIVA Y SOSTENIBLE 2011

El texto sefiala la necesidad de abordar el reto de romper la dependencia
del petréleo del sistema de transporte sin sacrificar su eficiencia y
comprometer la movilidad. El Libro Blanco presenté una lista exhaustiva de
iniciativas para alcanzar estos fines, en su mayoria ya puestas en marcha
por la Comisién. También fijé objetivos que sirvan de referencia para
lograr la meta de reduccién del 60% de las emisiones de CO..

La UE promueve la multimodalidad y el uso de vehiculos de
bajas emisiones como principales vectores de la sostenibilidad en
el transporte de mercancias en las préximas décadas.




2.2.3. MARCO NACIONAL

l.- PLANES Y ESTRATEGIAS NACIONALES
ESTRATEGIA DE MOVILIDAD SEGURA, SOSTENIBLE Y CONECTADA 2030

La Estrategia, aprobada el 10 de diciembre de 2021, define la hoja de ruta
del MITMA en materia de transporte, logistica y movilidad. Esta se
estructura en 9 ejes, 41 lineas de actuacion y mas de 150 medidas a
adoptar en los proximos afios. Hace énfasis en la conservaciény
mantenimiento de las infraestructuras y las cadenas logisticas
intermodales, inteligentes y sostenibles, asi como la mejora de la
conectividad maritima y aérea internacional.

ESTRATEGIA INDICATIVA DEL DESARROLLO, MANTENIMIENTO Y RENOVACION DE LA
INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA, 2021-2026

Esta Estrategia es el principal instrumento de planificacion ferroviaria para
el periodo 2021-2026, y esta alineada con la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030.

La Estrategia prevé una inversion de 24.200 M€, y en ella se analizan dos
escenarios con distintas prioridades de inversion: en el primero de ellos,
un 70% de la inversion se destina a la red de alta velocidad frente a un 30%
para la red convencional, y el segundo escenario presenta un reparto 50-
50% donde se incrementa considerablemente las actuaciones relacionadas
con la movilidad urbana, las cercanias y el transporte de mercancias.
Finalmente se optd por este Ultimo escenario, al entenderse que resuelve
de forma mas eficaz los retos del sistema de transporte nacional.

PLAN DE INNOVACION PARA EL TRANSPORTE Y LAS INFRAESTRUCTURAS, 2018-2020

El Plan de Innovacién tiene como objetivo integrar y coordinar las
actividades de innovacién del Grupo Fomento. Del mismo modo,
pretende incentivar la innovacién abierta y la colaboracién con el sector
privado y Universidades.
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PLAN DE RECUPERACION, TRANSFORMACION Y RESILIENCIA (PRTR), 2020

El fondo de recuperacion NextGen EU permitira la asignacion a Espafia de
hasta 140.000 M€ a través del PRTR, el cual define un ambicioso plan de
modernizacion, digitalizacion, seguridad y sostenibilidad de
infraestructuras clave de transporte e intermodales.

Concretamente, a través de su componente n°6 ‘Movilidad sostenible, segura
y conectada’ se destinaran 6.667 M€ a incentivar el trasvase modal de la
carretera al tren, especialmente en el transporte de mercancias.

PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI) 2012-2024

El PITVI es el marco de planificacién estratégica vigente para el
desarrollo de infraestructuras de transporte en Espafia. En el marco del
mismo se esta elaborando el Plan Director del Corredor Atlantico de
Mercancias, del cual se presentaron en febrero de 2019 las principales
lineas de actuacién y unas inversiones pendientes de ejecucién por valor
de 17.000 M€. Desde entonces se desconoce el progreso de este plan.

ESTRATEGIA LOGISTICA DE ESPANA 2013

En coherencia con los objetivos del PITVI, la estrategia define objetivos
especificos, como mejorar la eficiencia y sostenibilidad del sistema de
transporte y desarrollar una red intermodal que permita realizar trayectos
entre nodos, prestando servicios logisticos completos e integrados.

El marco regulatorio nacional confirma la apuesta por un
sistema de transporte intermodal, inteligente y sostenible, y
destina, a través de sus diferentes planes sectoriales (PRTR, PITVI,
etc.) importantes inversiones para su desarrollo y promocion.




Il.- PLANES Y ESTRATEGIAS SUPRA-NACIONALES

MACRORREGION RESOE

Castillay Ledn es uno de los territorios que conforman la Macrorregién
RESOE (Regiones del Sudoeste Europeo), junto a Galicia, Asturias,
Cantabria y las regiones Norte y Centro de Portugal. Esta macrorregion fue
creada en 2010 con el fin de establecer un marco de cooperacién
transfronterizo que beneficie los recursos e intereses comunes de estos
territorios, a través de la coordinacién entre sus entes de planificaciony la
comunicacién conjunta con las administraciones nacionales y europeas.

En el sector del transporte y la logistica, el principal objetivo de la
Macrorregion consiste en la promocion de los proyectos de la Red

Transeuropea de Transporte y el Corredor Atlantico dentro de su ambito
territorial. Con este fin se cred el Grupo de Transportes y Logistica, que
esta liderado por la Direccién General de Transportes de la Junta de Castilla
y Ledn, y en la que participan todas las regiones de la Macrorregion.

Territorios y agentes de la Eurorregion RESOE
Fuente: Deloitte
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Las iniciativas mas relevantes en materia de transporte, con
el liderazgo de los gobiernos de CyL, Galicia y Asturias, han sido:

Estrategia SICA (Seccidn Ibérica del Corredor Atldntico)

Estrategia comun para el eje logistico que conecta la costa
atlantica en Portugal con el resto de Europa a través de Galicia,
Asturias y Castillay Ledn. (Macrorregion RESOE).

Protocolo de Aveiro
Potenciar el Corredor Atlantico en el ambito de la Peninsula
Ibérica. (Macrorregion RESOE).

Master Plan de Fomento del Transporte Intermodal de Mercancias
para la Macrorregion RESOE, que define 164 actuaciones
destinadas a incentivar y coordinar el transporte intermodal de
mercanciasy la logistica en la RESOE. (Macrorregién RESOE)

Declaracidn institucional del 9 de octubre de 2017 de las
Comunidades de Castilla y Ledn, Asturias y Galicia para el apoyo e
impulso de la ampliacién del Corredor Atldntico ferroviario. La
inclusion de los principales ejes de transporte de mercancias en
el Corredor facilita acceder a financiacién para implementar las
actuaciones de mejora y aumentar la cuota modal del ferrocarril.

Grupo de trabajo para la actualizaciéon de proyectos (RESOE)
Estrategia Logistica y Ferroviaria para la Mejora de las

Infraestructuras del Corredor Atldntico Noroeste.
Presentacion institucional del 28 de enero de 2019 (RESOE)

Participacion de la Junta de Castilla y Ledn en la revisién del
Reglamento UE 1315/2013-Red Transeuropea de Transporte

Cumbre Corredor Atldntico de Santiago de Compostela
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RED DE CIUDADES CENCYL (RCC) Red de ciudades Cencyl Espaiia - Portugal
) o ) ) Fuente: Red ciudades Cencyl
Varias de las principales ciudades ubicadas a lo largo del Corredor
Atlantico, desde Valladolid hasta Aveiro, e incluyendo también Coimbray
Figueira da Foz, han creado este organismo de cooperacion para hacer (()

frente a los principales retos que deben afrontar, con especial foco en la CENI
sostenibilidad medioambiental.

v EDECLIDADES

La RCC impulso, en el marco del Programa Operativo de Cooperacion
Transfronteriza Espafa-Portugal 2014-2020 (POCTEP), un proyecto para
elaborar y gestionar de forma conjunta estrategias municipales de
adaptacion al cambio climatico, mediante las cuales avanzar hacia la _
renaturalizacion de las ciudades y el desarrollo de infraestructuras verdes. fveiro
Este ha estado cofinanciado por el fondo europeo FEDER.

Valladolid

Salamanca

Ciudad Rodrigo
Figueirada Foz ¢ ) Guarda °

Coimbra

Iniciativas como la Macrorregion RESOE o la Red de Ciudades
CENCYL, confirman el nivel de hermanamiento y cooperacion
natural que el Corredor Atldntico de la Red TENT-T genera entre
las regiones del noreste de Espafa y norte de Portugal, y para
las que el transporte ferroviario de mercancias se convierte en
un ambito clave generador de sinergias y valor afiadido.

Aveiro Viseu 2 Guarda ? Salamanca
Figueira da Foz Coimbra Ciudad Rodrige O Valladelid
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I1l.- TRANSPORTE POR CARRETERA
LOTT/ROTT

La Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres (LOTT), el Reglamento
que la desarrolla (ROTT), aprobado por el Real Decreto 1211/90, con ultima
modificacion por el Real Decreto 284/2021 de 20 de abril, asi como la Ley
Organica 5/87 de delegacion de facultades en la materia a las CCAA, con
ultima modificacién por la Ley 13/2021 de 1 de octubre, son las normas
basicas reguladoras del transporte de mercancias por carretera.

Tanto la ley como su reglamento contemplan temas referidos al contrato
de transportes, como la responsabilidad, carga y descarga, seguros,
documentos de control, tipos de contrato, planes de transporte,
inspecciones, régimen tarifario, capacitacion para ejercer la profesion, etc.

Este marco regulador también define los distintos tipos de vehiculos
utilizados para el transporte, estableciéndose reglas relativas al registro
general de transportistas, fianzas, o la regulacién de cooperativas y
sociedades de comercializacion. El transporte internacional esta también
reflejado en el reglamento, donde se determinan sus particularidades.

LEY 15/2009 DEL CONTRATO DE TRANSPORTE TERRESTRE DE MERCANCIAS (LCTTM)

La LCTTM define el régimen juridico del contrato de transporte terrestre
de mercancias, tanto por carretera como por ferrocarril. Se adapta a los
convenios internacionales sobre la materia (CMR y CIM) y a las medidas
liberalizadoras respecto al ferrocarril.

En diciembre de 2021, el Gobierno y el Comité Nacional del Transporte por
Carretera acordaron una serie de modificaciones sobre la LCTTM, como la
prohibicién por Decreto-Ley de la participacion del conductor en la carga 'y
descarga de la mercancia, entre otras cuestiones.
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La altura maxima del vehiculo cargado ha
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REGULACION DE LAS DIMENSIONES Y PESOS MAXIMOS

Las dimensiones y pesos maximos de los vehiculos por carretera en
Espafia estan regulados por el Reglamento General de Vehiculos, aprobado
por el RD 2822/1998, de 23 de diciembre, y sus modificaciones posteriores.

En relacion a la Masa Maxima Autorizada, el limite de 40 toneladas
establecido por la UE ha sido ampliado hasta 42/44 toneladas (en funcion
de las caracteristicas del vehiculo) para vehiculos de 5 0 mas ejes, tras la
aprobacion del RE 159/2021. Esta medida pretende disminuir el nUmero de
vehiculos pesados en circulacion, y con ello las emisiones de gases
contaminantes.

En este sentido, cabe destacar la aprobacion del uso de duotrailers en
Espafia (bajo autorizacion), dentro del concepto de European Modular
Systems (longitud maxima de 32m, y MMA de 72tn). Actualmente, solo
pueden realizar operaciones entre paises vecinos que acepten este tipo de
vehiculos, cruzando solo una frontera. En Espafia, se deben solicitar los
itinerarios y cumplir las condiciones de la DGT.

Tipo 2 ejes 3 ejes 4 ejes Mas ejes
Vehiculo motor 18 ton 25/26 ton 31/32 ton

Remolque 18 ton 24 ton

Trailer 36/38 ton 40 — 42/44 ton
Tren carretera 36 ton 40 — 42/44 ton

La apuesta por el incremento de los limites de pesos y
dimensiones de los vehiculos de carga para eficientar y hacer mds
sostenible el sistema de transporte por carretera, implicard un
redisefio de las instalaciones logisticas donde estos operan (i.e.
muelles carga, zonas de maniobra, etc.).




IV.- TRANSPORTE POR FERROCARRIL
NORMATIVA GENERAL DEL SECTOR

Los principales instrumentos normativos vigentes para los ferrocarriles
espafioles de Interés General son la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario y
el RE 2387/2004. La Ley 38/2015, que deroga el texto legislativo anterior
(Ley 39/2003), mantiene un buen numero de sus preceptos a la vez que
unifica las nuevas normas contenidas en la Directiva 2012/34/UE. Por su
parte, el Reglamento desarrolla la Ley del Sector Ferroviario en todo lo
referente a las infraestructuras ferroviarias, a los servicios adicionales,
complementarios y auxiliares.

ACCESO A LA RED

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario establece que
los servicios de mercancias se prestaran sobre la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) en régimen de libre competencia entre las
empresas ferroviarias. Estas empresas ferroviarias se consideraran
aquéllas que, aportando en todo caso la traccion, sean titulares de una
Licencia de empresa ferroviaria y del Certificado de Seguridad,
otorgada por el Ministerio de Movilidad.

ADJUDICACION DE SURCOS HORARIOS

La adjudicacién de los surcos ferroviarios se realiza conforme al
procedimiento de adjudicacién de capacidad descrito por ADIF y ADIF AV
en sus respectivas Declaraciones sobre la Red.

Los surcos se adjudican bien mediante un procedimiento anual de reserva
previa para el siguiente horario de servicio o bien mediante la asignacion
ad hoc en una fecha préoxima a la salida del tren. El administrador atendera
las solicitudes de los operadores si hubiera capacidad disponible e iniciara
un procedimiento de coordinacién de solicitudes.
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IDIOMA

Por el RD 810/2007, todas las comunicaciones en materia de Seguridad en
la Circulacién en el ambito de la Red gestionada por ADIF debe efectuarse
en castellano. Sin embargo, en base a lo dispuesto en la Orden
FOM/1613/2016, en el caso de los operaciones transfronterizas, los
magquinistas pueden ser eximidos de esta obligacion. Respecto a la frontera
espafiola-portuguesa, conforme al Convenio suscrito en junio de 2021
entre Infraestruturas de Portugal S.A. y ADIF, la comunicacién podra ser
realizada en ambos idiomas o en el idioma de quien ejerza funciones de
seguridad.

PLAN MERCANCIAS 30

Esta iniciativa, lanzada por el MITMA en 2021, identifica una serie de
medidas de impacto a corto y medio plazo, cuya implantacion antes de
2030 permita elevar la cuota modal del transporte ferroviario de
mercancias hasta el 10% y, por lo tanto, reducir las externalidades
negativas asociadas al transporte (contaminacién, accidentes, ruido, etc.).

PLAN DIRECTOR PARA ADECUACION Y MEJORA DEL CORREDOR ATLANTICO 2018-2025
- ZONA NOROESTE

Recoge las actuaciones necesarias para la adecuacién de las lineas del
Corredor Atlantico con el fin de potenciar el trafico de mercancias y
viajeros, y mejorar la calidad del servicio actual, reduciendo los tiempos de
viaje y garantizando la fiabilidad de los servicios.

El Plan Mercancias 30 del Gobierno de Espafia pretende
implementar una bateria de medidas que permitan alcanzar una
cuota modal del transporte ferroviario de mercancias del 10%.




V.- TRANSPORTE MARITIMO

De acuerdo con el Real Decreto Legislativo 2/2011, Puertos del Estado
tiene atribuidas las funciones de coordinar y supervisar las actuaciones de
los diferentes érganos de la Administracion General del Estado con
competencias en materia de intermodalidad, logistica y transporte que
hagan referencia a los Puertos de Interés General. En particular, Puertos
del Estado participa, establece y tramita los convenios de conexion entre
las autoridades portuarias y ADIF, para su aprobacion por el Ministerio
de Movilidad, y coordina su aplicacion y seguimiento.

Por otro lado, las autoridades portuarias son las administradoras de la
infraestructura ferroviaria dentro de la zona de servicio portuario. De
conformidad con la Ley del Sector Ferroviario, la conexion de las
infraestructuras ferroviarias de los puertos con la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) esta regulada por convenio (previa autorizacion del
Ministerio de Movilidad) en el que se establecen las obligaciones y
derechos de la autoridad portuaria y el administrador de la RFIG.

La actividad portuaria se desarrolla en un marco de librey leal
competencia entre los operadores a los puertos de interés general. A tal
efecto, corresponde a Puertos del Estado promover la competencia en el
conjunto del sistema portuario y a las autoridades portuarias en sus
propios ambitos territoriales y funcionales.

La Autoridades Portuarias estdn realizando importantes
inversiones en su Hinterland para el desarrollo de conexiones
intermodales carretera-ferrocarril, lo que plantea una gran
oportunidad para CyL a la hora promover una actividad de su
tejido exportador/importador mds eficiente y sostenible.
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VI.- TRANSPORTE AEREO

La normativa espafiola reguladora del transporte aéreo de mercancias se
encuentra recogida en la Ley 48/1960, de 21 de julio, donde se regula el
contrato de transporte por el traslado de las mercanciasy la
responsabilidad sobre las mismas.

Esta Ley ha sido desarrollada y modificada posteriormente, entre otras, por
la Ley 1/2011, de 4 de marzo, por la que se establece el Programa Estatal
de Seguridad Operacional (PESO) para la Aviacion Civil y modifica la Ley
21/2003, de Seguridad Aérea. La regulacion del PESO se desarrollo
posteriormente en el Real Decreto 995/2013, de 13 de diciembre.

Por otro lado, el Programa Nacional de Seguridad (PNS), en conformidad
con la Ley 21/2003, de 7 de julio de Seguridad Aérea, establece la
organizacion, métodos y procedimientos necesarios para asegurar la
proteccion y salvaguarda de los pasajeros, tripulaciones, publico, personal
de tierra, aeronaves, aeropuertos y sus instalaciones, frente a actos de
interferencia ilicita, perpetrados en tierra o en aire.

En la Resolucion de 16 de julio de 2012 de la Secretaria General de
Transportes, se publicaron algunas modificaciones sobre el PNS, como las
condiciones para efectuar los controles de seguridad a la carga.

Finalmente, la Resolucion de 22 de julio de 2021 de la Secretaria introduce
cambios en el Programa desde 2022, principalmente en algunos apartados
referidos tanto a los Agentes Acreditados como a los Expedidores
Conocidos, al procedimiento de aprobacion de compafiia aéreas, y a la
gestion de la informacion anticipada sobre transporte de mercancias
previa a la carga (PLACI), como primer analisis de riesgos a efectos de la
seguridad aérea de las mercancias que vayan a entrar en la UE por via
aérea.




VII.- SOSTENIBILIDAD
LEy 7/2021, DE 20 DE MAYO, DE CAMBIO CLIMATICO Y TRANSICION ENERGETICA

La Ley de Cambio Climatico y Transicion Energética establecio, entre otros,
el objetivo de reduccién de emisiones en el territorio espafiol para 2030
en un 38% respecto a 2010, lo que equivale a un 23% respecto a 1990.

Para ello, estableci6 instrumentos como el Plan Nacional de Adaptacion al
Cambio Climdtico (PNACC, aprobado el 22 de septiembre de 2020 para el
periodo 2021-2030), el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC,
publicado el 31 de marzo de 2021 para el periodo 2021-2030) y la Estrategia
de Descarbonizacion a 2050 (ELP 2050, aprobada el 3 de noviembre de
2021).

En lo que respecta al transporte y la logistica, la Ley incluye disposiciones
enfocadas a la promocion de movilidad sin emisiones (i.e introduccion de
vehiculos de cero emisiones y el establecimiento de zonas de bajas
emisiones), la instalacion de puntos de recarga eléctrica, la introduccién de
combustibles alternativos y la reduccién de emisiones en transporte
maritimo y puertos.

Asimismo, destaca que el Gobierno establecera objetivos de trasvase
modal en el transporte de mercancias de distancias superiores a los
300km hacia el ferrocarril.

Los indicadores concretos vendran recogidos en la nueva Ley de movilidad
sostenible y financiacién del transporte. En el anteproyecto de esta nueva

Ley se destaca, ademas de la promocion del trasvase de mercancias hacia

modos mas sostenibles, el desarrollo de una regulacion y vision conjuntas

de la Distribucién Urbana de Mercancias (DUM).
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HoJA DE RUTA DEL HIDROGENO EN ESPARA, 2020

Publicada en octubre de 2020 por el Ministerio para la Transicion Ecoldgica
y el Reto Demografico, esta Hoja de Ruta identifica los retos y
oportunidades para el pleno desarrollo del hidrégeno renovable en
Espafia, y proporciona una serie de medidas destinadas a impulsar la
accion inversora, ofreciendo una Vision para 2030 y otra para 2050.

En particular, la Vision 2030 prevé una capacidad instalada de
electrolizadores de 4 GW y una serie de hitos en el sector industrial, la
movilidad y el sector eléctrico, para los cuales sera preciso movilizar
inversiones estimadas en 8.900 M€ durante el periodo 2020-2030.
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Espafia ha iniciado un proceso de transformacion de la
economia nacional hacia la neutralidad en emisiones para
2050, con una serie de politicas publicas que ponen un foco
especial en el sector de transporte y logistica mediante la
apuesta por la multimodalidad y o movilidad sin emisiones.




ESPANA CIRCULAR 2030

‘Espafia Circular 2030’ o ‘Estrategia Espafiola de Economia Circular’ (EEEC),
aprobada en 2020, sienta las bases para impulsar un nuevo modelo de
produccidon y consumo mas sostenible, en el que las materias primas se
mantienen mas tiempo en los ciclos productivos y pueden aprovecharse de
forma recurrente generandose asi menos residuos.

La esencia del modelo radica en que los recursos se mantengan en la
economia el mayor tiempo posible, promoviendo que los residuos
generados sirvan de materia prima para otras industrias. La estrategia se
alinea con los objetivos del nuevo Plan de Accién de Economia Circular
para una Europa mas limpia y competitiva (2020), el Pacto Verde Europeoy
la Agenda 2030.

Los principales objetivos cuantitativos que marca la EEEC para 2030 son:

* Reducir la emision de gases de efecto invernadero por debajo de 10
millones de toneladas de CO,eq.

* Reducir un 15% los residuos generados un respecto al 2010 y los
residuos de alimentos en las cadenas de produccién y suministros en
un 20% a partir del 2020.

* Reducir un 30% el consumo nacional de materiales en relacién con
el PIB.

* Incrementar la reutilizacién al 10% de los residuos municipales
generados y mejorar un 10% la eficiencia del uso del agua.

Por otro lado, la EEEC establece lineas de actuacion relacionadas
directamente con la produccién, consumo, gestion de residuos, materias
primas secundarias y reutilizacion del agua, y otras de caracter mas
transversal dedicadas a investigacién, sensibilizacion, empleo y formacion.
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El sector de la logistica y el transporte tiene el reto de impulsar un
modelo de economia circular, apostando por un desarrollo de la actividad
mas limpio y eficiente.

Entre otras, la logistica inversa sostenible, la recogida selectivay la
valorizacion de residuos, el uso de vehiculos de mercancias no
contaminantes u operaciones logisticas verdes, se implantan cada vez mas
en las empresas del sector tras una concienciacion de sostenibilidad
ambiental y de economia circular cada vez mas difundida.

Proceso de Economia Circular
Fuente: Deloitte
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2.2.4. MARCO AUTONOMICO

l.- PLANES SECTORIALES DE TRANSPORTE Y LOGISTICA
MODELO CYLOG (CASTILLA Y LEON LOGISTICA)

CyLoG es una Asociacion apoyada por la Junta de Castillay Ledn que define
la Estrategia Regional en materia de Logistica y que integra, entre otros
servicios, una red de infraestructuras (Enclaves) que mantiene la vocacién
de ofrecer servicios logisticos especializados a las empresas de Castilla y
Ledn. El establecimiento, organizacién y funcionamiento de los "Enclaves
CyLOG" se regula a través del Decreto 16/2007 y la orden FOM 1570/2008.

En 2005, CyLoG disefié un Plan de Accién (2005-2015) denominado ‘Modelo
CyLoG de Infraestructuras Complementarias del Transporte de Mercancias y la
Logistica’, sobre el que se asentaban los siguientes pilares estratégicos:

* Impulsar el crecimiento y la competitividad del sector productivo.

* Favorecer el potencial exportador de Castillay Le6n a través de la
intermodalidad carretera-ferrocarril y el transporte maritimo.

* Modernizar y cohesionar el sector del transporte.

* Convertir a Castillay Ledn en el nodo logistico de referencia del
Noroeste Peninsular a través de la integracion y creacion de
diferentes enclaves.

El Modelo buscaba articular logisticamente, mediante 15 centros CyLog, la
zona de paso y confluencia de los ejes de comunicaciones de Castillay
Ledn con el norte, centro y sur de Espafia, y las principales conexiones con
Portugal, Franciay el resto de Europa.

Tras al crisis de 2008, los planes del modelo CyLog se paralizaron y muchos
de centros no fueron desarrollados o desaparecieron. Hoy en dia se estan
impulsando varios centros, incluyendo nuevas terminales intermodales (e.g
terminal intermodal de Ponferraday Zaldesa).
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Una de sus herramientas para la promocion de la logistica regional, es el
establecimiento de convenios y acuerdos de colaboracién con diferentes
agentes publicos y privados clave para el sector en CyL.

GESTOR INFRAESTRUCTURAS
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ALIANZA CASTILLA Y LEON - GALICIA - ASTURIAS | ESTRATEGIA LOGISTICA Y
FERROVIARIA 2017

La alianza fue constituida en Octubre 2017 como respuesta a la no
inclusion del ramal noroeste en los planes del Corredor Atlantico.

Los tres gobiernos autonémicos aunaron sus esfuerzos para conseguir que
el trazado espafol del Corredor Atlantico incluyera la conexion ferroviaria
de los puertos de Vigo, A Corufia, Gijon y Avilés, a través de Palencia, Ledn
y Ourense.

La alianza desarrollo la Estrategia Logistica Ferroviaria 2017, en la cual se
apoyaba la demanda de revision del trazado del Corredor Atlantico para la
inclusién de estas Comunidades Auténomas en dicha red de mercancias.

Finalmente, en Junio de 2018 se recibié la noticia por parte de la Comision
Europea de la modificacién del trazado del Corredor Atlantico y la inclusion
de la Extension Noroeste.
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ACUERDO 50/2021

Acuerdo de la Junta de Castillay Ledn por el que se declaran las acciones
derivadas del desarrollo y ampliacién de la Red TEN-T como de especial
y extraordinaria transcendencia y urgente actuacion para implementar las
medidas acordadas. Los principales puntos del acuerdo fueron:

* Declarar como situacion de especial y extraordinaria trascendencia y
urgente actuacion los proyectos vinculados al desarrollo y ampliacién
de la Red TENT-T en Castilla y Ledn, tanto la conexion de los ramales
ferroviarios de Ledn y Palencia hacia Asturias y Galicia (ramales
Corufia-Vigo-Orense-Ponferrada-Ledn y Gijon-Ledn-Venta de Bafios),
incorporandose como futuro ramal noroeste del Corredor Atlantico,
como la reapertura para el trafico de mercancias del ramal
ferroviario Aranda de Duero-Madrid y su incorporacién como futuro
ramal central del Corredor Atlantico.

* Aprobar las siguientes medidas de caracter general para agilizar su
desarrollo:

— Se declaran prioritarias y se cursaran con caracter preponderante
todas las actuaciones competencia de la Administracién de la
Comunidad de CyL vinculadas al desarrollo de dichos proyectos.

— La Administracion de la Comunidad de CyL arbitrara los
mecanismos de coordinacién precisos en relacion con aquellas
actuaciones o procedimientos que sean competencia de otras
Administraciones Publicas.

— La Administracion de la Comunidad de CyL establecera los
instrumentos de colaboracion con las entidades publicas o
privadas, y con las Administraciones Publicas, intervinientes en el
desarrollo de los proyectos.




PLAN REGIONAL SECTORIAL DE CARRETERAS 2008-2020

El Plan Regional de Carreteras es el instrumento de planificacién que se
limita Unicamente a las carreteras de titularidad de la Comunidad
Auténoma de Castillay Ledn.

Entre 2008 y 2020 se asignaron cerca de 3.498 M€ en actuaciones de
modernizacién y 1.981 M€ en programas de conservacion en las
carreteras de la Red Autondmica. Junto a otras inversiones adicionales, el
presupuesto total fue de 6.300 M€, siendo la provincia de Ledn la
provincia con mayor dotacién (1.170 M€).

Resumen de Presupuestos del Plan 2008-2020 Mill. de €
o Modernizacion 3.497,78

Red Autondémica »
Conservacion 1.980,74
Plan Econdmico-Financiero de PROVILSA 297,69
Autovia Valladolid - Segovia 251,58
Carreteras de otras Provinciales 156,00
Administraciones Municipales 117,00
Presupuesto total 6.300,79

El nuevo Plan de Carreteras 2023 - 2034 se encuentra actualmente en
fase de elaboracion. Las actuaciones previstas se distribuyen en un
escenario equilibrado de inversién en las actuaciones de Modernizacién
de las infraestructuras y la Conservacion y Explotacién de las mismas.
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PROGRAMAS TERRITORIALES DE FOMENTO

En los ultimos afios, la Junta de CyL viene impulsando la actividad
econdmica de provincias y municipios, mediante la implementacion de sus
propios marcos de planificacion:

* Programa Territorial de Fomento para Miranda de Ebro 2017-
2019: Contempla el desarrollo de la Terminal Ferroviaria en el Area
Logistica del Poligono de ‘Ircio Actividades’, asi como una Plataforma
Logistica Intermodal en el suelo industrial de Rottneros. Este plan ha
finalizado su

* Plan de dinamizacién econémica de los municipios mineros de
Castillay Ledn 2016 - 2020: Pretende impulsar el desarrolloy la
diversificacion de la actividad econdmica y el empleo en las cuencas
mineras con una elevada dependencia a la industria del carbén.

* Programa Territorial de Fomento para Villadangos del Paramo
2018-2024: Entre las actuaciones incluye el desarrollo de la
plataforma logistica ferroviaria dentro de su Poligono Industrial. En
proceso de ampliacién temporal.

* Programa Territorial de Fomento para Béjar 2019-2025: Incluye
entre otros objetivos, el impulso de sus sectores productivos.

* Programa Territorial de Fomento de Benavente 2019-2024: Entre
sus actuaciones destaca el proyecto de ampliacion del Centro de
Transportes y Logistica. En proceso de ampliacién temporal.

* Programa Territorial de Fomento para Avila 2020-2024:
Contempla la creacién de una plataforma logistica agroalimentaria de
colaboracion que ayude a las empresas del sector.

* Programa Territorial de Fomento para Medina del Campo 2021-
2024: Recoge el desarrollo e impulso de varias areas de suelo
industrial en el municipio. En proceso de ampliacion temporal.
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I1l.- PLANES SECTORIALES PARA LA INDUSTRIA
11 PLAN DIRECTOR DE PROMOCION INDUSTRIAL DE CYL

El plan pretende lograr que la industria se convierta en motor econémico
de CyL, mediante la reindustrializacién y diversificacién, la innovacion,
disminuyendo la brecha entre territorios, favoreciendo el desarrollo de
empresas en el medio rural y apoyando el crecimiento de las PYMES

A tal fin, el documento define cinco Planes Industriales Prioritarios:

* Plan Industrial Nissan en Avila (2019-
2024)

* Plan Industrial Network Steel en
Villadangos, Leon (2019-2021)

* Plan Industrial Grupo Kronospan en

Burgos (2019-2024) Informe Previc sobre e Il Plan Director de
. . Promocién Industrial 2021-2025 de Casfilla
* Plan Industrial Grupo Latemaluminium Siia

en Zamoray Ledn (2021-2025)

* Plan Industrial de Renault Espafia S.A.
en CyL (2021-2024)
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I11.- SOSTENIBILIDAD
ESTRATEGIA REGIONAL DE CAMBIO CLIMATICO (ERCC) 2009-2012-2020

La Estrategia aprobada mediante el Acuerdo 128/2009 de la Junta de Castilla
y Leon definid las politicas regionales de mitigacién de las emisiones de
gases causantes del efecto invernadero durante este periodo.

También incluye actuaciones de adaptacion planificada a las consecuencias
del cambio climatico, y propone un Sistema de Indicadores que permita
evaluar y controlar la eficacia y el grado de implementacion de las distintas
medidas contempladas en la Estrategia.

ESTRATEGIA REGIONAL DE VEHICULOS DE ENERGIAS ALTERNATIVAS EN CASTILLA Y
LEON 2020-2023

Con el fin de facilitar la transicion hacia el uso de vehiculos menos
contaminantes, la Estrategia Regional de Vehiculos de Energias Alternativas
en Castillay Ledn 2020-2023 prevé el despliegue de una red de 900
puntos de recarga publicos y 77 estaciones de suministro para servir a
los vehiculos de combustibles alternativos.

La apuesta regional por la sostenibilidad en el sector del
transporte y la logistica mantiene una vision integral, con
acciones que cubren desde la apuesta por la multimodalidad y la
movilidad con vehiculos limpios, a las estrategias DUM en dreas
urbanas de bajas emisiones, o la sostenibilidad en el consumo y el
reciclaje asociado al transporte y la logistica.
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LEY DE CAMBIO CLIMATICO Y TRANSICION ENERGETICA EN CASTILLA Y LEON

En el Acuerdo 26/2020 de la Junta de Castillay Le6n por el que se
aprueban medidas contra el cambio climatico en el ambito de la
Comunidad de Castillay Ledn, la Junta se comprometié a elaborar un
‘Anteproyecto de Ley de Cambio Climdtico y Transicion Energética en Castilla y
Ledn’. En consecuencia, hasta su aprobacion definitiva, se aplica la
correspondiente ley estatal en la comunidad auténoma.

Si bien no se conoce aun el contenido de la nueva Ley autondémica, las
iniciativas de la Junta de Castilla y Ledn ayudan a vislumbrar sus probables
lineas de actuaciény regulacion. En el mismo Acuerdo 26/2020 antes
mencionado destaca la elaboracion de cuatro Estrategias Regionales
diferenciadas:

* Estrategia de Economia Circular

* Estrategia de Energia Térmica Renovable

* Estrategia de Eficiencia Energética

* Estrategia para la Mejora de la Calidad del Aire

En el sector del transporte cabe destacar la mencionada Estrategia para
la Mejora de la Calidad del Aire, que ha sido aprobada con un periodo de
vigencia hasta 2030. En ella se establece como objetivo principal la
promocién de una transicion de las flotas de transporte de empresas hacia
vehiculos de combustible alternativo y el desarrollo de areas urbanas
de bajas emisiones (segun el Acuerdo 26/2020, se llevara a cabo en todos
los municipios que superen los 10.000 habitantes).




ESTRATEGIA DE ECONOMIA CIRCULAR CASTILLA Y LEON, 2020-2030

La Estrategia cubre el horizonte temporal 2020-2030 y establece cuatro
lineas estratégicas organizadas en 16 programas de trabajo y 76 medidas
concretas. Las lineas estratégicas son:

* Investigacién y eco-innovacion

* Residuos como recurso

* Nuevos modelos de consumo y relacién econdmica
* Formacion, sensibilizacién y participacién

La Estrategia esta encaminada a conseguir unos objetivos cuantitativos
especificos, que se revisaran cada tres afos, entre los que destacan:

* Aumentar la productividad de los materiales en un 20% en la
comunidad (medida como el consumo de materiales en relacién con
el PIB)

* Reducir la emision de gases de efecto invernadero correspondientes
a los sectores de produccion (procesos industriales, agricultura 'y
ganaderia, tratamiento y eliminacion de residuos) un 25%

* Contraer la generacion de residuos en un 15%
* Incrementar la tasa global de reciclado de materiales en un 35%

* Mejorar un 10% la eficiencia en el uso del agua

Estrategia

de economia circular
de Castilla y Leén

2020-2030
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HoJA DE RUTA DEL HIDROGENO, 2030

La apuesta por el hidrégeno verde forma parte de la Estrategia de Eficiencia
Energética de Castilla y Leén 2030, que contempla la puesta en marcha de
proyectos relacionados con el hidrégeno para reducir el consumo de
energia primaria y potenciar el uso de renovables.

Para ello, se prevé desarrollar completamente la cadena de valor del
hidrégeno, instalando una capacidad de 200 MW de electrolizadores e
implantando 4 hidrogeneras (localizadas en Leodn, Valladolid, Burgos y
Salamanca) para el abastecimiento de las flotas que usen hidrégeno como
combustible alternativo. Entre otras acciones, también se contempla la
creacién de valles de produccién de H,, con potenciales ubicaciones en
Burgos, Ledn y Palencia (cerca de redes de transporte de gas natural).

ESTRATEGIA DE EFICIENCIA ENERGETICA DE CASTILLA Y LEON El Ente Regional de la
Energia (EREN), de la mano de los principales agentes del sector de la
energia renovable en la regién, han impulsado esta Estrategia con los
objetivos principales de reduccién del consumo de energia primaria en un
30,2%, reduccién del consumo de energia final acumulada, y la reduccion
de las emisiones en un 21,35%, dentro de las medidas de competitividad y
eficiencia energética para empresas y familias.

Esta Estrategia pretende aprovechar el alto potencial de produccion de
energia renovable, en especial por la elevada disponibilidad de radiacién
solary de biomasa, y la elevada capacitacién de las empresas del sector en
la region.

Dentro de dicho documento se explican las medidas de impulso a la
capacidad energética, siendo Castilla y Leén la Comunidad Auténoma que
ha cerrado 2021 con la mayor cifra de generacion renovable en Espafia,
con un total de 89,1% del total de nuestra produccion energética, frente al
46,7% de la media nacional.




2.2.5. FINANCIACION DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

NEXT GENERATION EU UNi6N Eurorea @
(2021-2027) 750.000 M€
MECANISMO CEF Uni6n Eurorea @

(2021-2027) 33.700 M¥, de los cuales 25.800

M€ van destinados al sector
transportes

FEDER Y FSE+ UNi6N Eurorea @

(2021-2027) FEDER: 262.100 M€
FSE+: 99.300 M€

MINISTERIO DE MOVILIDAD

NextGenEU y CEF son los principales instrumentos de financiacion
europeos para impulsar el desarrollo de la infraestructura de
transporte y logistica en Castilla y Leon a corto-medio plazo.
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ESPARA o

2021-2023: 70.000 M€ mediante transferencia directa. Estos incluyen:
« 2.990 M€ a los Corredores Europeos

« 1.900 M€ al resto de la Red TEN-T

* 970 M€ a intermodalidad y logistica

« 800 M¥€ al transporte sostenible y digital

o~ F Y
ESPANA

Por determinar. Se conceden ayudas por proyecto de forma anual y
centralizada en lugar de por pais.

(En el periodo 20714-2020: de los 26.251 M€ para transportes en la UE,
Espafia obtuvo 2.800 M€)

o~ Y
ESPANA

34.700 M€. Por norma general, el fondo no financia “grandes
infraestructuras”, sino actuaciones de modernizacién y mejora.

~ Y
ESPANA =

Desde 20177, la inversion en infraestructuras por parte del MITMA se
encuentra alrededor de:

« 750 M#€/afio en nueva infraestructura

« 1.100 M€/afio en mantenimiento de la infraestructura existente




2. CONDICIONES DE CONTORNO

2.3. Tendencias sectoriales

El sector del transporte y la logistica se esta viendo beneficiado por
avances tecnoldgicos, normativos e incluso organizativos, que brindan
nuevas oportunidades para implementar modelos de negocio mas
escalables, eficientes y sostenibles.

A continuacién, se analizan algunas de las tendencias clave que afectan al
sector de Transporte y Logistica a nivel global, a fin de enriquecer el detabe
con agentes publicos y privados que sirva de base para la elaboracion de la
futura Estrategia Logistica de Castillay Ledn
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2.3.1. APUESTA POR LA MULTIMODALIDAD

La opcién de combinar varios modos de transporte en la cadena de
suministro, en un contexto en el que la apuesta por la sostenibilidad y las
restricciones en los niveles de emisiones contaminantes son cada vez
mayores, es fundamental para aumentar la eficiencia y competitividad del
sector de transporte y logistica.

Entre los distintos modos de transporte de mercancias, el ferrocarril es
ampliamente reconocido como el que menos externalidades
medioambientales genera, principalmente en materia de emisiones de
gases contaminantes, en accidentalidad y en contaminacion acustica. Por
todo ello, el sector logistico esta apostando por consolidar la integracién
del ferrocarril con las plataformas logisticas terrestres y por reforzar la
accesibilidad ferroviaria a los puertos.

El Modelo CyLoG lleva afios anticipando en Castilla y Ledn la
apuesta clara del sector por la multimodalidad.

CIMALSA y VIIA desarrollaran
conjuntamente la autopista
ferroviaria del Puerto de Barcelona.

La nueva terminal intermodal Zaldesa
(Salamanca) permitira fidelizar su
trafico con los puertos portugueses.
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Algunas de las principales iniciativas recientes orientadas a

. E ~‘ fomentar la multimodalidad en el transporte de mercancias
4 s

on:

Desarrollo e impulso de politicas y programas que dan apoyo a la
multimodalidad desde las administraciones, como la iniciativa
‘Mercancias 30" espafiola o la ‘Estrategia Europea para la movilidad
sostenible e inteligente’.

Fomento de nuevos modelos de colaboracidn publico-privada
que atraigan la inversion y experiencia en la gestion necesarias
para el transporte multimodal.

Impulso especifico a las autopistas ferroviarias como alternativa
para atraer al sector del transporte por carretera hacia la
multimodalidad, propiciando asi el deseado reequilibrio entre
modos de transporte.

Creciente oferta multimodal en los Centros de Transporte y
Logistica (CTL) y Zonas de Actividad Logistica (ZAL), siendo 9 los
centros que actualmente estan desarrollando una nueva terminal
ferroviaria en su interior, y 4 mas han completado la construccién
de esta infraestructura la Ultima década en Espanfia.

Inversidon de las Autoridades Portuarias en Puertos Secos en el
interior de la Peninsula, en una apuesta decidida por ampliary
fidelizar su hinterland, incrementando ademas la cuota ferroviaria
de la mercancia que entra y sale del Puerto.

Impulso a la transformacion digital como herramienta que
posibilita un mejor seguimiento de la mercancia y favorece la
integracion entre modos de transporte.




2.3.2. NUEVO MERCADO INMOLOGISTICO

En el Ultimo siglo el sector inmologistico en Espafia ha experimentado una
transformacion sin precedentes, como consecuencia principalmente de
tres factores:

Los nuevos patrones de consumo y desarrollo econémico,
demandantes de inmediatez y generadores de un flujo mucho mas
tenso en la cadena logistica, lo que obliga a una cadena de
suministro mucho mas jerarquizada, con grandes almacenes de
regulaciéon para el ambito nacional y autonémico, almacenes
intermedios de recogida y distribucion, y plataformas urbanas para la
distribucion capilar de ultima milla.

La existencia de un parque logistico obsoleto y en muchos casos
inadaptado a las nuevas tendencias en cuanto a disefio, dimensién,
edificabilidad, etc., que precisa de una fuerte reconversién alli
donde no se puede generar nuevo suelo logistico.

La llegada de nuevos inversores que aportan musculo financiero y
que perciben la logistica como un sector refugio dentro del mercado
inmobiliario, a tenor de su magnifica respuesta antes las crisis
econdmicas y sanitaria vividas.

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.3. Tendencias sectoriales

Las principales tendencias en el mercado inmologistico en
Espafia son:

Inversién en grandes proyectos de naves XXL, tanto en las terceras
coronas/arcos de las grandes ciudades, como en los nodos con
vocacion de distribucion nacional e incluso internacional.

Inversién en naves de Cross-Docking en |os anillos interiores de
circunvalacién de los grandes centros de consumo.

Introduccién progresiva de naves multinivel en ubicaciones
proximas a nucleos urbanos muy consolidados y que permitan un
alto indice de edificabilidad, a fin de compensar la carencia y el
elevado precio del suelo en las zonas prime.

Desarrollo de microplataformas de distribucién urbana para
satisfacer la demanda de las ciudades con un modelo mas
sostenible.

Hibridacion de los sectores de actividad logistica e industrial,
propiciando el modelo ‘cluster’ de aportacion de eficiencia y valor
afiadido a la actividad productiva.

En Castilla y Ledn, al igual que en la mayor parte de Esparia, se
plantea el debate sobre la conveniencia de la regeneracion de
suelo industrial para su adecuacion a las nuevas demandas del
sector logistico en cuanto a dimensiones y flexibilidad del disefio.

FM Logistic implanta plataformas cross-
docking para distribucion urbana.

Mercadona dispone de 120.000 m2 de
nave en Villadangos del Paramo (Leon).
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2.3.3. AREAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURAS PARA CAMIONES

De los afios 80 a esta parte, las Areas de Estacionamiento de Camiones
(AEC) han ido evolucionado para adaptarse a las necesidades de los
conductores y empresas que hacen uso de los mismos, una evolucion que
ha ido de la mano del desarrollo de los CTL y las plataformas logisticas.

Durante la ultima década, desde la Unién Europea se han venido
desarrollando numerosas iniciativas tendentes a apoyar la creacion de una
red europea de Areas de Estacionamiento Seguras y Protegidas para
Camiones (AESP), a fin de mejorar las condiciones laborales en el sector
del transporte y de elevar el estandar de calidad del servicio ofrecido.

En este sentido, en Europa existen actualmente unas 300 mil plazas de
aparcamiento disponibles, muy pocas de ellas certificadas, estimandose
necesario sumar otras 100 mil que sean capaces de garantizar servicios de
seguridad basicos y unas condiciones de trabajo y descanso de calidad.

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.3. Tendencias sectoriales

Atal fin, desde la UE se han disefiado las siguientes herramientas con las
que facilitar el desarrollo de la mencionada red:
* La definicién de un estandar denominado ‘EU-Parking’, en el que se
recogen requisitos tanto a nivel de seguridad como de servicios, y
en el que las diferentes AEC pueden ser certificadas.

* La aprobacién del Mecanismo CEF como linea de ayudas para el
desarrollo de AESP. En concreto, Europa financia estas iniciativas con
cuantias que van del 20% al 85% del coste del proyecto, estando dos
de ellos ubicados en Irin y en la ZAL de Murcia.

CyL cuenta con una amplia red de AEC, una parte de la cual se
ubica en los Centros CyLoG, que podrian beneficiarse del impulso
financiero y normativo de la UE para elevar su estandar de
seguridad y condiciones laborales al de AESP.

63 [ "Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"



2.3.4. INTEGRACION VERTICAL

En la Ultima década se ha observado una evolucién en la estrategia de las
grandes compafiias del sector logistico hacia una integracion vertical de sus
modelos de negocio. Se habla de integracion vertical cuando una misma
empresa gestiona distintas actividades de su cadena de distribucion, la
mayoria de las cuales tradicionalmente eran delegadas a terceros.

Este fendmeno ha sido especialmente notable en el sector maritimo,
donde las principales empresas navieras estan reforzando su negocio en
las cadenas logisticas terrestres convirtiéndose en operadores de
terminales maritimas y ferroviarias, y ofreciendo servicios de transporte y
logistica a sus clientes.

Consolidarse como integradoras de carga les permite ofrecer un servicio
end-to-end gracias a que controlan parte, o toda, la cadena de suministro,
lo que a su vez les permite generar flujos de caja mas estables y reducir su
exposicion a la volatilidad de los costes del transporte maritimo.

Algunas de las ventajas que presenta son:
* Asegura la continuidad del suministro y la calidad de los productos
* Facilita una mayor capacidad de negociacion con los clientes
* Reduce los procesos intermedios
* Reduce los costes de produccion y se obtienen economias de escala
* Reduce el coste de las transacciones
* Obtiene unos margenes mayores y con ello una mayor rentabilidad

Por el contrario, este modelo supone una mayor dificultad para adaptarse
a los cambios por tener que reorientar a todas las empresas del grupo, y
es mas sensible a las crisis que afectan a toda la cadena de suministro.

64 [ "Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"

2. CONDICIONES DE CONTORNO
2.3. Tendencias sectoriales

“CMA CGM desembarca en el mercado
ferroviario con la compra de Continental

“El brazo logistico de MSC, MEDLOG,
adquiere una nueva terminal ferroviaria
en Espafia”

MSC - 28 de enero, 2021

“Maersk crecera en Logistica & Servicios
con la integracion de APM Terminals
Inland Services”

Diario del Puerto - 16 mayo, 2019

La tendencia a la integracion vertical atraerd a nuevos agentes
e inversiones hacia el sector del transporte y la logistica en CyL.




2.3.5. NUEVOS MODELOS DE TRANSPORTE

Entre las tendencias mas destacadas que afectan a los nuevos modelos de
transporte, cabria destacar las siguientes:

La progresiva generalizacion de los megacamiones para el
transporte de largo recorrido, lo que obligara a una importante
adaptacion de viario, aparcamiento y zona de maniobra en los CTL
ubicados en los grandes corredores nacionales e internacionales.

La previsible irrupcion de los drones de reparto de paqueteria,
inicialmente en entornos rurales y/o periurbanos, pero que con el
tiempo se iran extendiendo a entornos urbanos mas o menos
consolidados, y que podran tener en las naves/parcelas de los CTL
sus puntos de expedicién/recepcion de paquetes.

La aun lenta pero ya imparable introduccion de los robots /
vehiculos auténomos que operan mediante Inteligencia Artificial
(IA), con numerosas aplicaciones en el transporte y logistica de
mercancias, desde la distribucion capilar urbana, hasta la gestion
de almacenes bajo modelos funcionales automatizados.

Ante este tipo de tendencias, se plantean dos grandes retos para el sector
del transporte y logistica:

* Anticipar y adaptar el disefio de las infraestructuras (viarios,
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aceras, CTLs, Areas de Estacionamiento Seguras) para el
cumplimiento normativo y la optimizacién de procesos.

Fomentar la captacién de talento, enfocada a la busqueday

contratacién de nuevos perfiles profesionales cualificados para el uso
y manipulacion de estos nuevos modelos de transporte.
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XPO Logistics emplea megacamiones
para el transporte entre las fabricas
de Renaulty sus proveedores.

El operador logistico estima que el
uso de estos vehiculos le permite
reducir un 20% tanto los costes
operativos como las emisiones de
CO,.

+ DHL Express y EHang lanzan su

primer servicio de distribucién por
drones auténomos en areas
urbanas de China, permitiendo
reducir los tiempos y los costes de
entrega hasta en un 80%.

# | os robots de reparto auténomo de
~ Starship realizan entregas a domicilio
~ en Milton Keynes (Reino Unido)

desde 2018, un servicio que ha
permitido sustituir cerca de 80.000
viajes en vehiculo privado cada afio.




2.3.6. TRANSFORMACION DIGITAL

La rapida tendencia hacia la digitalizacion de la sociedad, entre otros en
respuesta a una creciente demanda de inmediatez en la forma en que
consumimos, trabajamos y nos relacionamos, y mas aun a raiz de la crisis
sanitaria derivada de la Covid-19, ha impactado de forma directa en la
operativa de las empresas del sector del transporte y la logistica.

En ese sentido, los numerosos avances que se producen en el terreno
tecnoldgico ofrecen nuevas oportunidades al sector de mejorar la
eficiencia y la escalabilidad de procesos. El tejido empresarial ya esta
acogiendo de forma mayoritaria el Internet of Things (loT), los servicios
en la nube y el Big Data, mientras que la adopcion de tecnologias mas
novedosas como el machine learning, la Inteligencia Artificial (IA) y el
Blockchain es menor por el momento.

La mas extendida a dia de hoy es el Internet of Things (loT). La
implementacion masiva de sensores permite conectar, por ejemplo,
camiones, trenes, barcos y almacenes con Internet, y la informacién
obtenida, posibilita una mejor visibilidad de las operaciones y un
conocimiento mas profundo sobre cémo y donde realizar las mejoras.

Por otra parte, se presentan nuevos retos como la implantacion de la
tecnologia 5G, aspectos de ciberseguridad, integracion y gestion de la
informacion en tiempo real, o la ética y regulacion de estas nuevas
herramientas y este nuevo contexto competitivo.

Por ultimo, si bien es verdad que la apuesta por la innovaciony la
digitalizacion esta cada vez mas extendida y se hace mas accesible a casi
cualquier tipo de empresa, también es cierto que la importante inversién
que en ocasiones requiere hace que el grado de penetracién sea
actualmente cercano a un tercio de las compafiias del sector, siendo
mayor en las empresas de mayor dimension o que trabajan con clientes
que ‘arrastran’ a su proveedor hacia esta nueva realidad.
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Entre los principales retos de la transformacion digital, cabria
destacar:

® Integrar en el proceso de transformacioén digital a todos los actores
que componen la cadena de suministro mediante nuevos modelos
de colaboracion.

® Evolucionar el modelo actual basado en la trazabilidad hacia otro
de prediccién, capaz de prever contingencias, planificar recursos y
desarrollar respuestas.

® Necesidad creciente de gestionar el dato mediante modelos de ‘Big
Data’, procesando la informacion generada para tomar decisiones
que aumenten el rendimiento de la empresa, e incidiendo en
factores que permitan reducir costes.

® Crear un nuevo marco regulador que propicie la convivencia de
los modelos de negocio mas tradicionales con los nuevos modelos,
y que tenga capacidad de adaptacién a los avances tecnolégicos.

® Capacidad de ofrecer formacion y atraer talento para el
conocimiento y uso de nuevas herramientas y modelos digitales,
en especial los orientados a la automatizacién y robotizacién de
procesos logisticos.

La transformacion digital provocard un importante aumento de

la productividad en el sector, pero afronta a corto plazo el reto
de la necesidad de una fuerte inversion en capital humano y
recursos productivos por parte de todos sus agentes.




2.3.7. SENSIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL

GESTION RESPONSABLE DE RESIDUOS

La actividad logistica produce residuos generalmente inocuos y similares
en todos los CTL. Son muchos los CTL que promueven actuaciones para la
segregacion de los residuos generadas entre las empresas instaladas, la
recogida y gestion adecuada de los mismos mediante disposicién de
puntos limpios, clasificacion en diferentes contenedores, compactadoras
de cajay trituradoras de pallets, entre otros.

Las empresas del sector logistico como Leroy Merlin o lkea ya reciclan mas
del 80% de los residuos que producen. El Pozo, referente en el sector
carnico, presenta estrategias de valorizacion de residuos con medidas para
alcanzar el residuo cero.

INTEGRACION PAISAJIiSTICA Y ZONAS VERDES

La mayoria de los CTL que se han venido desarrollando en los ultimos afios
fomentan una mayor integracién con el entorno que ocupan, respetando
los ambientes naturales existentes. Ademas se promueve el desarrollo
de zonas verdes, zonas ajardinadas o cultivos ecolégicos entre otros,
distribuidas por el perimetro.

<
~
— —

Integracién paisajistica de la Plataforma Central"lberum, Iffes
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SOSTENIBILIDAD ENERGETICA

Las medidas de ahorro energético son una estrategia eficaz para afrontar
el aumento de los costes en los suministros, mediante instalacion de
puntos de recarga eléctrica e iluminacién LED como ha hecho el CTL de
Benavente, o de un sistema de iluminacidn inteligente como en el caso
del CTL Burgos, consiguiendo asi una reduccion de la huella de carbono.

En materia de generacién de energia, la practica mas comun en los centros
y empresas logisticas espafiolas consiste en la produccion de energia solar
mediante la instalacion de paneles fotovoltaicos en las cubiertas de las
naves. Cabe destacar que apenas un 10%-20% de la energia que se genera
se usa para cubrir las propias necesidades operativas de un almacén,
pudiendo suministrar la energia sobrante para otros usos.

Por otra parte, algunos agentes del sector comienzan a posicionarse en la
produccién de hidrégeno debido a su elevada capacidad de penetracién
en el transporte y la logistica al ser apto para su uso en vehiculos pesados,
furgonetas de reparto, vehiculos de mantenimiento e incluso trenes.

APROVECHAMIENTO DE AGUAS PLUVIALES

El aprovechamiento de las aguas pluviales para riego, mantenimientoy
proteccién contra incendios, tras su recogida de las cubiertas de las
instalaciones, es otra practica que aplican algunas empresas en sus centros
logisticos y que produce un importante ahorro en el consumo de agua.

En su compromiso con la economia circular, el tejido empresarial
del sector, liderado por los Centros de Transporte y Logistica,
estd tomando medidas para hacer un uso responsable y
eficiente de los recursos, y reducir su huella ambiental en
materia de emisiones, consumo de agua y eficiencia energética.




COMPROMISO SOSTENIBLE

En los ultimos afios, tanto el tejido empresarial como los CTL han trabajado
en mejorar aspectos como la seguridad, calidad y eficiencia en sus
servicios de transporte y logistica.

Las normativas ambientales van cada vez mas dirigidas a lograr una
logistica mas sostenible, lo que ha derivado en un mayor compromiso
medioambiental. Fiel reflejo de ello, son aquellos que demuestran su
compromiso hacia una Yogistica verde’ a través de la obtencion de
certificaciones.

Entre las mas comunes se encuentran EMAS y la certificacion en /SO,
emitidas por organismos autorizados como AENOR o IQNet. A nivel de
disefio y construccion de nave, LEED, que extiende las medidas de
sostenibilidad a todos los procesos, o BREEAM se postulan como dos de los
sellos que garantizan la sostenibilidad del edificio durante toda la vida util
del mismo. Por otro lado, el sello Lean & Green reconoce a las empresas
que en sus actividades logisticas reduzcan un 20% sus emisiones CO2 en
un plazo de cinco afos.

Las certificaciones en materia de
sostenibilidad ayudan a un rdapido
reconocimiento de la administracion
y del mercado respecto al
compromiso de las empresas con el -

impulso de una ‘logistica verde’y ol | = Y
sostenible, optando a ayudas y emas @%
facilidades para futuras inversiones. Nt

TR

SO AgsioR
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2.3.5. SENSIBILIDAD MEDIOAMBIENTAL

Las principales certificaciones...

... ya presentes en el sector del transporte y la logistica son:

ISO 9001: Gestién de calidad
ISO 14001: Gestién medioambiental
ISO 45001: Seguridad y salud en el trabajo

EMAS: Sistema de gestién medioambiental y compromiso de
mejora continua

LEED: Construccién y operaciéon sostenible de edificios y naves
IFS Logistics: Estandares de calidad y seguridad de alimentos

SQAS ‘Safety and Quality Assessment for Sustainability System-
Transport Services’

.. con cada vez mds presencia:

ISO 50001: Eficiencia energética
ISO 28000: Seguridad de cadena de suministro
IQNet SR10: Responsabilidad Social Corporativa y Sostenibilidad

Estrella Lean & Green: reduccidn de las emisiones derivadas de las
actividades logisticas ( i.e.,, Mercadona, Eroski, Bergé Gefco)

BREEAM: Construccion y operacion sostenible de edificios y nave

Econsense: Uso de plastico PET reciclado en procesos productivos
de fabricacion (i.e., EIPozo)
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2.3.8. LOGISTICA URBANA

Los nuevos patrones de consumo, caracterizados por un gran aumento del /‘ Algunos proyectos referentes europeos en materia de logistica
comercio electronico y las entregas a domicilio, hacen que sean cada vez urbana...
mas los nucleos urbanos que encuentran dificultades en la gestion de la
logistica en su interior. El desarrollo de Centros de Distribucién Urbanay |
una amplia red de microplataformas permite: ® Chapelle International de Paris
* Reconducir los flujos vehiculares y concentrar la entrada de Integracion de un amplio espacio logistico, con una terminal de
camiones a puntos estratégicos. carga, en un ambito urbano consolidado.

- A o , ® Proyecto SMILE financiado por la UE
* Fomentar una movilidad limpia para la distribucién de mercancias, y P

con vehiculos limpios y sostenibles (e.g., coches eléctricos, bicicletas Estudio de soluciones para la distribucion urbana de mercancias
eléctricas, repartidores a pie, etc.) mediante la implantacion de una red de microplataformas.

o . . @ Sistema Cargo Sous Terrain, en Suiza
* Dotar en definitiva a la logistica urbana de mayor capilaridad y

versatilidad Red de almacenes robotizados y ecolégicos con electricidad 100% de
energias renovables, que fluyen a través de una red de tuneles
Sin embargol aunque existen proyectos para establecer redes de SUbterran.ef)S, conectando las plataformas DUM Yy liberando espacio
microplataformas en las principales ciudades de Espafia, algunas barreras en superficie.
regulatorias aun dificultan la implantacion de este modelo de distribucion. ® Fedex Express drone delivery, en Irlanda

Proyecto piloto de vuelos regulares de entrega de paqueteria con
drones. Los drones se postulan como las nuevas tecnologias para
reparto en entornos urbanos, si bien ain han de superar las
dificultades de la actual incertidumbre regulatoria.

La creciente complejidad de la logistica urbana hace precisa una
; ‘ revision del modelo operativo y jerdrquico tradicional de la red
— \ E R o . . 2
: - . . de almacenes en el territorio, con la inclusion de una red mds
Cargo Sous Terrain - La red logistica de paqueteria comenzara a operar en 2031y . . .. ., s .
completara la conexion entre las principales ciudades suizas en 2045. capllar de mlcroplataformas para distribucion de dltima milla.
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2.3.9. APUESTA POR LA FORMACION

Las nuevas y beneficiosas tendencias en el transporte y la logistica traen
consigo el reto de una gestion eficiente de las mismas. Para ello, los dos
principales ambitos en los que el sector necesita fortalecer su preparacion
y conocimientos actuales son:

* El desarrollo e integracidon del conjunto de nuevas tecnologias que
permiten robotizar y automatizar tareas, tanto en logistica como en
el transporte de mercancias.

* La planificacion y gestién de una cadena de suministro con
etapas cada vez mas complejas (p.ej. Distribucion Urbana de
Mercancias), mas multimodales y con flujos mas tensos.

Por ello, las empresas del sector estan apostando tanto por ofrecer
formacién a sus profesionales, como por captar talento externo con
conocimientos especificos en estos campos, y en consecuencia la oferta
formativa se ha visto ampliada significativamente en los ultimos afios.

Perfiles con alta demanda de contratacion en el transporte y la logistica
Fuente: Informe de tendencias de empleo y talento 2019, IMF Business School

E-commerce manager 48%
Responsable comercial, ventas y marketing 43%
Ingeniero de proyectos y métodos logisticos 41%

Analista de sistemas 36%

Responsable de transformacion digital 29%

Director de logistica 28%
Director de cadena de suministro 28%
Técnico en lean management 28%
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® La Confederacion Espaiiola de Centros de Mercancias (CETM)
imparte formacion sectorial desde su Centro de Formacion en el
Transporte de Azuqueca. Ademas, coordina una extensa red de mas

de 30 centros formativos, algunos de los cuales se imparten en
Valladolid, Palencia, Segovia, Zamora y Salamanca.

Algunos de los proyectos formativos en transporte y logistica
mas destacados...

® El Centro Espaiiol de Logistica (CEL) ofrece mas de 100 cursos
formativos en sistemas de la informacién aplicados a la logistica,
gestion de inventarios o empresarial, tanto presencial como online.

® Correos, empresa en proceso de expansion internacional, ofrece un
abanico de alternativas formativas, en su mayoria online, con
distintos niveles de especializacién abierto a todos sus empleados.

® Amazon, en vista de la creciente demanda de habilidades especificas
en los puestos de trabajo del sector logistico, ha impulsado
recientemente en un plan de formacion que facilita el acceso a la
universidad y cursos formativos a 300.000 empleados de la firma.

® La ‘Estrategia de Eficiencia Energética de Castilla y Le6n 2030’
incluye 6 medidas para impulsar la formacion en la gestién eficiente
de flotas de transporte o en los distintos usos de combustibles
alternativos, tanto a profesionales como a recién graduados.

Desde la Junta de CyL se puede apoyar e incluso asumir gran
parte del reto de la fuerte inversién en formacién que requerira
la modernizacion y mejora competitiva del sector en su territorio.




Caracterizacion de la Oferta

3.1. Infraestructuras de transporte

3.2. Suelo y naves logisticas

3.3. Modelos de desarrollo y gestion

3.4. Servicios

3.5. Operadores de transporte y logistica

3.6. Formacién y profesionales
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.1. Infraestructuras de Transporte

3.1.1. RED DE INFRAESTRUCTURAS

La red de infraestructuras de transporte y logistica de Rand
mercancias en Castilla y Ledn se ha venido configurando para . By g
dar respuesta a una doble realidad/demanda logistica: ,,f’ - - ?
COR i A 1
* Dar servicio a su propio mercado interno de actividad SRRt
productiva, de comercio y/o de consumo. Leon
-’
* Lade facilitar el transito entre los importantes polosy ‘ Astorga
nodos de produccién, comercio y/o consumo de \sPalencia
mercancias de su entorno nacional (Zona Centro, ORE ) N=s,

cabecera del Ebro y Noroeste Peninsular) e internacional
(Portugal y Europa por Iran).

El resultado es una suma de dos redes superpuestas:

* Una radial, que resulta de la interseccién de dos
importantes ejes oblicuos (Centro-Noroeste y Portugal-
Irdn) en Valladolid, como nucleo poblacional y logistico
mas importante de Castillay Leén.

* Otra reticular, con dos grandes corredores Este-Oeste
(cabecera del Ebro - Galicia, Centro-Portugal) y dos
corredores Norte-Sur (Ruta de la Plata y Pais Vasco-Centro LIS )
peninsular), que se cruzan a su vez en algunos de centros S ruentes de Offoro v N
de consumo, comercio y produccion mas importantes de
Castillay Ledn (Burgos, Ledn, Salamanca y Segovia).

Carretera (33.000km)  Ferrocarril (2.514 Km)

La red de infraestructuras de transporte de Castilla y Ledn se . :
= Autopistas peaje == UIC(1.436 mm)

configura para dar respuesta a una doble realidad logistica: la de — Autovias - Ibérico (1.668 mm)
su mercado interno y la del fuerte transito que generan los Nacional Meétrico (1.000 mm)
importantes polos de consumo, comercio y produccion de su entorno. @ Terminal mercancias
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.2. RED VIARIA

Castillay Ledn cuenta con una extensa red viaria, compuesta Red viaria de Castilla y Le6n
principalmente por las siguientes vias de alta capacidad: Fuente: Elaboracién propia
GlJ
Norte-Sur N]
* A-1: conecta Burgos con Bilbao, Vitoria y Francia hacia el B
norte, y con Madrid hacia el sur. BIL-FRA-ZGZ

* A-6: transcurre desde Madrid hasta A Corufia, dejando a su
paso algunas de las principales ciudades de Castillay Ledn.

Y Miranda de Ebro

LOG
* A-66, 0 Ruta de la Plata: conecta Asturias y Sevilla a través de

Ledn, Zamora y Salamanca. ORE

* A-67: conecta Valladolid al norte con el Puerto de
Santander.

Eje del Ebro
Soria

* A-2: conecta Soria al noreste con Catalufiay Aragén al sur
con Madrid, a través del enlace con la A-15.

0PO TER

Este-Oeste Z
* A-62/N-620/E-80, o Corredor Atldntico: conecta Portugal con
Francia.
* A-52, o Autovia Rias Bajas: conecta Benavente con O Porrifio - MAD
(Vigo). o/
Fuentes de Ofioro
La red viaria de Castilla y Ledn esta compuesta por un / Carretera (33.000 Km)
ndmero importante de vias de alta capacidad, estando EXT-SEV Autopistas peaje
muy marcada por importantes corredores nacionales o
e internacionales, tanto Norte-Sur (A-1, A-6 y Ruta de la X Red Europea

Plata) como Este-Oste (Corredor Atlantico).
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3.1.2. RED VIARIA

EJES VIARIOS PRINCIPALES Ejes de comunicacion viaria principales

- . . A Fuente: Elaboracién propia
La red viaria de Castillay Ledn se estructura principalmente en GlJ

torno a tres grandes ejes de transito nacional e internacional:

* Corredor Atldntico B
Canaliza el grueso del transporte de mercancias entre BIL-FRA-ZGZ
Portugally Europaf en su paso por la cpmunldad a través de Viranda de Ebro
la Autovia de Castilla (A-62). Atraviesa importantes nucleos =l
de actividad econémica como Miranda de Ebro, Burgos, LOG
Palencia, Valladolid y Salamanca.
Por otro lado, el Corredor Atlantico comunica Europay el Palencia )
norte de Espafia con el centro y sur peninsular a través de ) Eje del Ebro
la A-1. Venta de Bafios Soria
- . Aranda de Duero
* Ruta de la Plata 0PO CE-82 Ralid
Conecta el occidente peninsular de norte a sur a través de Zamora ' 1ordesillas TER
la autopista A-66, atravesando los nucleos de poblacién de Ruta de la Plata A Wegina dellcampo
Lebn, Benavente, Zamora y Salamanca. (BB 7GZ
* Eje A Coruiia - Madrid Salamanca O Segovid
Conecta el noroeste y centro peninsular a través de la (& | [ E-80 | MAD
autopista A-6 Madrid - A Coruiia,. LIS MAD
Fuentes de Ofioro
' o o . / Eje A Coruiia-Madrid
El importante trdfico de transito nacional e EXT-SEV Carretera
internacional de mercancias que atraviesa Castilla y — Autopistas peaje
2 e N Autovias
Ledn, lo hace principalmente por el Corredor Atlantico, Nacional
el eje A Coruiia-Madrid y lo Ruta de la Plata. XX Red Europea
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.2. RED VIARIA

EJES VIARIOS SECUNDARIOS Ejes de comunicacion viaria secundarios

Por su parte, en Castillay Ledn existen dos grandes ejes de GlJ
transito principalmente intrarregional:

Fuente: Elaboracién propia

Camino de Santiago

Conecta el Corredor Atlantico con el Norte y Noroeste COR
peninsular, atravesando Burgos y Ledn por la autovia A-
231.

Corredor del Duero Astorga

Comunica Portugal con Aragén y Catalufia, vertebrando el
territorio castellano y leonés, a través de la A-11 Y N-122.

BIL-FRA-ZGZ

> Miranda de Ebro

LoG

Eje del Ebro
El acondicionamiento previsto del corredor se completara
en direccion Este con el Arco Mediterraneo a través del Eje
del Ebro y con Francia por el Pirineo aragonés, y en OPO =3
direccién Oeste hacia Oporto (Portugal).

Soria

TER

Q\ Medina del{Campo

El Camino de Santiago (A-231) y el Corredor del Segovia 26z
Duero (A-11, N-122) son los ejes que estructuran
principalmente flujos de mercancias intrarregionales. |l =
LIS /
Fuentes de Ofioro m
EXT-SEV / Carretera (33.000 Km)
- Autopistas peaje

Autovias
Nacional

XA Red Europea
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.2. RED VIARIA

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS ESTATALES PLANIFICADAS / DESARROLLO Infraestructuras viarias planificadas en CyL
Fuente: PITVI 2012-2024. PGE 2022, Elaboracién propia

Autovia Camino de Santiago

Burgos - Villamayor del Rio (Varios Tramos) (44 km)
Pendiente-Redaccién

Autovia Leén-Valladolid %117 M€

Villanubla - Medina de Rioseco (27 km)
Pendiente

Aguilar de Campo

Villamayor del Rio - Sto. Domingo (La Rioja) (14 km)
..En construccién. Presupuesto 84 M€.

Orense s

- . . ‘ rono
\A-76] Autovia Orense-Ponferrada Villamartin il 2 1 [A-68] Autovia del Ebro
Villamartin de la Abadia - Requejo (6 km) de la Abadia delRio . T Wiranda _CI_'E_'_L_'—EI:J:&;S_.;'i'é}_O;I‘;_HZé - l;;):)j -----

Requejo - Lagarifios (Orense) (119 km)

Pendiente de licitacion Fuensatico Agreda

Los Rabanos - Agrea’a (68 km)

Tramos pendientes de redaccién de
proyecto salvo Fuentesauco-Villar del
Campo (15 Km-161M€) (en ejecucién)

m Autovia Burgos-Aguilar del Campo % 296 M€

____________________________________________________________________________

Montorio - Quintanaorturio (12 km-108M€)
En ejecucion
m Autovia del Duero

Tudela de Duero - Soria (128 km)

-------------------------------------------------------------------------------- En licitacion y construccion con apertura de tramos prevista
Adanero - Maqueda (Toledo) (115 km) % Madrid entre 2024 _)/2026 P P
Redaccién de proyecto, en fase de estudio '

A-11] Autovia del Duero & 329 Me Ty, , . b _ Autovia Navarra &5387 M€

Frontera Portugal - Zamora (72 km)
1 tramo en licitacion San Martin
del Pedroso

Zamora

- Autovia Tierra de Campos

Palencia - Villafrechds (53 km) Salamanca ()

Villafrechds - Villalpando (25 km)
Pendiente - Tramo estimado en 165 M€

=  Autopistas peaje
El gobierno invertird en Castilla y Len un 18,3% de los cerca de 820 M€ que tiene previsto invertir en la Qgtc‘l)(‘)’:]a;

red de carreteras del Estado, acometiendo las principales actuaciones en la Autovia del Duero (A-11). TIIIT Infraestructura planificada

76 I”Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.2. RED VIARIA

ACTUACIONES DE MEJORA EN LA RED VIARIA ESTATAL Futuras actuaciones en la red viaria en CyL
Fuente: PITVI 2012-2024. PGE 2022, Elaboracién propia

N-625 &102me | gLt i) Puertaudel Pontén N-232| Ctra. de Vinaroz a Santander &3 3 M€

L PP SR < Aguilar de Campo Seacillo Soncillo - Incinillas (22 km)

ManS//_/q dg !as Muilas C/st/erng (47 km) \.lcistierna o Rehabilitacion superficial del firme

Rehabilitaciéon estructural del firme Ponferrada -

Miranda de Ebro
Corredor Atlantico % 8,2 M€

Rubena - Fresno de Rodilla (5,8 km)
Nuevos accesos, mejorando la funcionalidad y movilidad

Ledn *

Vegacerneja - Puerto del Ponton (9 km)

Refuerzo del firme, mejora de defensas de la
carretera, ejecuciéon de muros de contencién.

b
Villaprovedo

Autovia de la Plata %11 7 M€ ) ; N-122 % 5 M€
B T ’ { Soria Cadosa - Puerto del Madero (28 km)
W/Iabrazaro-Ma/t///a de Arzon (8 km) 39 Me id N\ ./ Rehabilitacion estructural del firme
Benavente - Ledn (53 km) 7,8 M€ Puerto dg¢l Madero
Rehabilitacién del firme

Autovia'de {a Meseta % 6,6 M€
A-62] corredor Atlantico % 350 M€ Fromista - Santillana de Campos (76 km) 4,1 M€
”””””””” PPy iyl Villaprovedo - Herrera de Pisuerga (17 km) 2,5 M€
gf,';?gﬁ?g;gﬁ%smkm} 113028m2 Iniciada rehabilitacion estructural del firme
Cigales - Simancas (27 km) 163 M€ LA-62 | Corredor Atlantico &512,9 M€
Simancas - Tordesillas (10,5 km) oo Mg Tordesillas - Pollos - Nava del Rey - Siete Iglesias (15km) 7.4 M€
Mejora de los tramos en capacidad mediante ;. 4o Ofioro Parada de Rubiales - Pajares de la Laguna (15 km) 2,6 M€

construccién tercer carril por sentido 'y
remodelacion de enlaces

Pajares de la Laguna - Villares de la Reina (Salamanca) (15 km) 2,9 M€
Rehabilitacion del firme por gran deterioro de la via.

La principal inversion en mejora para la red viaria estatal en Castilla y Ledn, son las obras de —— Autopistas peaje
. .z ~ . Autovias
desdoblamiento y remodelacion de enlaces del tramo Venta de Baiios y Tordesillas del Nacional
Corredor Atldantico, para mejorar su capacidad, con una inversion prevista de 350 M€. Acondicionamientos
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.3. AREAS DE ESTACIONAMIENTO SEGURO Y PROTEGIDO

Desde la Unién Europea se han venido desarrollando iniciativas tendentes
a apoyar la creacion de una red europea de Areas de Estacionamiento
Seguras y Protegidas para camiones (AESP), a fin de mejorar las
condiciones laborales en |a actividad de conduccién, favoreciendo el

Localizacion de AESP en Esparfia
Fuente: Elaboracién propia a partir de “Truck Parking Europe”, MITMA

Eje A Coruiia-Madrid

cumplimiento de los tiempos de conduccién y descanso, y restringiendo el ’ ,', oo ©
descanso en cabina, tal y como establece el nuevo Paquete de Movilidad g " d %
vigente desde agosto 2020. . (2 ° .g..
\ ° ® .
Castillay Ledn se sitia como la segunda CC.AA en dotacién total de oo < Sogo ‘e .o EjedelEbro
Areas de Estacionamiento para Camiones (AEC) y la primera en nimero ) 40 . PR - 4
de parkings de mas de 200 plazas (e.g. CTBurgos, Centrolid - Valladolid, o . - o JIp
Cetramesa - Salamanca). Se concentran principalmente en el Corredor @. 3. 4
Atlantico y la Ruta de la Plata, dando servicio a la A1, A-6, A-62 y A-66. 05) < 8o p Corredor
Sin embargo, en la actualidad son sélo 5 las areas de estacionamiento que / 5 A ki
cumplen los estandares europeos de seguridad y servicios prestados como ' ® o
AESP. Servicios adicionales ° . .
\ oH o

AEC con estandar # | Ccafé . : %

AESP en Castillay Leén plazas /Rest. Hotel Wifi Duchas Lavado Aseos \\ ° ‘//

1 CTLedn 160 v v Ruta de ® 4

2 (TBenavente 140 v v v v la Plata

3 Cetramesa (Salamanca) 180 v v v v

4 Repsol Fontioso 90 v v v

5 Repsol Valdecarpinteros | 25 v v v v

Valores medios/# TOTAL 119 3 1 5 4 2 3 ~ Ejes de comunicacion

Castilla y Leon es la segunda CCAA en dotacion total de
Aparcamientos de Camiones (AEC), y la primera en nimero de AEC
de mas de 200 plazas, pero sélo cuenta con 5 AESP certificadas.
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Red ferroviaria de interés general de CylL

En términos de infraestructura ferroviaria, la red castellano leonesa
Fuente: Declaracion de Red, ADIF. Elaboracion propia
4

se encuentra por debajo de los valores medios de la red estatal,

con el 58% de la red electrificada (64% media nacional), y el 30% GlJ e B
1 0 i i : ] SAN T _-_
con via doble (38% media nacional). }/)l/—ab/mok; et i< *BIL-FRA-ZGZ
. . . s L. . - - A} %
Cabria mencionar también que la red ferroviaria actual en Castillay o Y e 2 /
7 . - . . s . o —— - » .
Ledn dispone de tres anchos de via distintos : el métrico, el i La Roblg, A Von e Jmnr=? T S s !
. s , 3 =
estandar y el ibérico. COR - & °rerade 3 jeon i = s~ wiranda de Ebro
H Sl : e [
La malla ferroviaria se estructura en torno a dos grandes lineas i Q 27N 7 | RSN
. L . Astorga < / S \ R IS -~-u LOG
troncales de las que parten otras lineas o tramos principales: 4 3 \ i Burgos, =" " Costeis
, v, 3 N J ,—,’f Y ***e. "+, Bezares astejon
Lineas troncales € rame. Benoverted =S / <7 ) DI o) (Navarra)
ORE - Dy (o) % meaa, Palgticia Y oas .
. . . . . hal S o ®enagh s v R
* Madrid - Vitoria (por Segovia, Valladolid y Burgos) ey S Ventd 2R Baﬁosb—;f’ Z " Soria o
LN o . /4 v R SR en o300’
~ ee 7 . s ~ - 4 (Y an . Pl oo
* Venta de Bafos - Gijon (por Palenciay Lebn LR . . s (X
jon (p y ) \\':_ _alqulp.ltgl____,‘-Q-.A.rf’f_"’" de Duero /Q et
Otras lineas/tramos (en sentido antihorario) . T en / % ; Arize's
amora %, TN . .
. . WA ; Almazin®© {*., (Zaragozaft
Burgos - Aranda de Duero : ’;qé_/_weqma del Campo J A /"‘0‘}'"
. . . s 2N T Yy ~Z-=" 26z
* Madrid - Vitoria Y '\ ‘;2‘.. 3 Torralba &%
B - ~J e
. Woss Salamanca A2, ¢ = iV MAD 7
* Palencia - Santander e it © oL S \ 'pﬁe\egowa &
e .- Sees ;N F il
, ~ o s - errocarril (2.514 Km
* Ledn - A Corufia P : Tt AN ‘ )
L Avila™H SR o == UIC(1.436 mm)
* Medina del Campo - Orense O . : et 4 == |bérico (1.668 mm)
Fuentes de Oifioro X > Meétrico (1.000 mm)
* Medina del Campo - Fuentes de Ofioro o’ wee. Vid en desuso o abandonada

. Villalba de Guadarrama - Seeovia Castilla y Leon juega el papel de articular y conectar el trdfico ferroviario de
e : govi mercancias entre el Sur y el Norte peninsular, especialmente en sus ramificaciones
* Soria-Torralba a Noroeste (Galicia, Portugal) y Nordeste (Pais Vasco, Catalufia y Francia)

* Salamanca - Avila
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

CARACTERIZACION DE LA RED FERROVIARIA DE MERCANCIAS Caracteristicas de la red ferroviaria
Vel. Max Rampas Long. Max. Fuente: Declaracion de Red, Adif. Elaboracidn propia
Madrid - Vitoria (km/h) (%) (m) GlJ B
Villalba - Avila 150 17-17 _ 480-550 X SAN BIL-IRUN-FRA-2GZ
Avila - Quintanilleja 160 22-26 520-550 ¢ ’f
Quintanilleja - Miranda de Ebro 200 12-15 520-550 :\ i /
Miranda de Ebro - Vitoria 155 10-11 520-550 Ponferrada 2 i &
Venta de Bafios - Gijén COR O . %)Leon / _ _:_4‘0:/\417 anda de Ebro
- - =
Venta de Bafios - Gijon 160 22-23 450-550 it Q 7\ {' i "\V\_
La Robla - Pola Lena 105 2223 450-550 AN ! Burgos 077 ~a LoG
Palencia - Santander \\\ < / 7 7 4
Palencia - Alar del Rey 160 8-8 450-550 d=so=y S Apaetdia 2
Alar del Rey - Reinosa 130 1117 450-550  ORE e N7 g
Ledn - La Corufia R Ventade Bc’”of/b ~ Soria
"2 L
Ledn - Astorga 155 10-12 450-540 RS Cff/alladolid o A O e ,Q
Astorga - Ponferrada 135 17-23 450-540 O™~ / &
Ponferrada - Toral de los Vados 160 17-23 450-540 Zamora ”‘\,.\ I ‘~\\
Toral de los Vados - Monforte 120 17-22 450-540 \:Q))Medina del Campo :‘ Jb
Burgos - Aranda de Duero /’ 2 i 7 2GZ
Burgos - Aranda de Duero 100 12-18 420-530 sal Pt 1\\\ 7
: {
Medina del Campo - F. de Ofioro ¢ amaﬁc—a‘ol_\__\- _ \ pSegovm - j”a
Medina del Campo - Salamanca 155 10-11 550600 KA ,_,—-" = \"u ) ¢ v
Salamanca - Fuentes de Ofioro 140 18-17 550-600 / Avila™& LN MAD
40 -~ RIS N
Medina del Campo - Orense 'F" P XA "m,‘ ----- Via Unica no electrificada
Medina del Campo - Zamora 140 8-10 500-550 gepreageltere ) (T == Via Unica electrificada
Zamora - Puebla de Sanabria 200 13-7 500-550 === Via doble electrificada
Avila - Salamanca A . .
T3 - Salarmanca T TR 330480 La red ferroviaria de mercancias en CyL cuenta con un alto porcentaje de
Villalba de Guadarrama - Segovia 90 19-18 300-450 via dnica sin electrificar, elevadas rampas en muchos de sus tramos y
Soria - Torralba 115 1617 200450 vias que solo permiten trenes de menos de 550m de longitud.
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EJES FERROVIARIOS PRINCIPALES

Los dos principales corredores ferroviarios de mercancias
configuran una "Y" ferroviaria autonémica:

* Eje Madrid - Irin
Forma parte del Corredor Atlantico y conecta Madrid con el
Norte peninsular y Europa. A su paso por Castillay Leén
atraviesa Avila, Medina del Campo, Valladolid, Venta de
Bafios, Burgos, y Miranda de Ebro, y tiene conexién directa
con el Puerto de Bilbao.

* Eje Ledn - A Coruiia y Venta de Baiios - Ledn - Gijon
Ambos corredores constituyen las principales conexiones
ferroviarias de mercancias del Noreoste peninsular,
conectando el Corredor Atlantico con los puertos de Vigo, A
Corufia y Gijon.

Por otro lado, la industria de extraccién del entorno de
Ledn tiene un peso relevante en el movimiento de
mercancias de estos corredores.

El principal eje de comunicacién para traficos de
mercancias por ferrocarril es la “Y” castellano y
leonesa, integrada por el Corredor Atldntico
direccion Madrid y el tramo ferroviario desde
Palencia hacia el noroeste peninsular, con nodo en
Venta de Bafios.
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Corredores logisticos ferroviarios principales en Castilla y Ledn
Fuente: Elaboracion propia

GlJ B
SAN .
p BIL-IRUN-FRA-ZGZ
4
F:'
4
Ponferrada . A
COR f Ledn ; [=] & \) Miranda de Ebro
Q /’ Q “s\
Astorga A STN==-a LOG
! Burgos
)
1 Vi
- 4 ]
kel kN i
\ Palencia  #
ORE e . é ¥
Y Venta de Bafios “ Soria
Ny -
LN Q Valladolid 6 Aranda de Duero /o
=~ao 4
—\\ ‘n
Zamora ) ~ N
X5 Medina del Campo :\ Pl
e g 262
Prag 4
Salamanca 7. ;
O, (Segovia
- /"/ ~‘~\-- e/’
us Avila" DI Y
40 - . MAD

[ 1

Fuentes de Ofioro

Puntos estratégicos

Corredor Atlantico

Extension Corredor Atlantico
Red ferroviaria

Q Term. Intermodal

&  Term intermodal en proyecto




EJES FERROVIARIOS SECUNDARIOS

Como ejes secundarios de trafico de mercancias que parten de
los corredores troncales destacan los siguientes tramos:

* Eje Medina del Campo - Fuentes de Ofioro
Eje ferroviario transfronterizo perteneciente al Corredor
Atlantico que conecta Portugal y centro Europa.

El tramo encadena diversos retrasos en la acometida de
inversiones para modernizar la red a ambos lados de la
frontera, como la aun pendiente electrificacion de las vias
entre Salamanca y Frontera Portuguesa o la mejora de
apartaderos para trenes de 750 m. Ademas, el tramo
Medina del Campo a Salamanca, sigue en via Unica, con
pasos a nivel y uso de locomotoras diésel.

* Eje Palencia - Santander

Tramo ferroviario complementario al Corredor Atlantico
gue conecta Castillay Ledn con el Puerto de Santander.

El tramo de via de Medina del Campo - Fuentes de
Oiioro, perteneciente al Corredor Atlantico, pierde
peso con respecto al resto del corredor debido a la
falta de inversion en infraestructura ferroviaria a

ambos lados de la frontera.
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Corredores logisticos ferroviarios secundarios en Castilla y Ledn
Fuente: Elaboracién propia

61 B
SAN .
R; BIL-IRUN-FRA-ZGZ
S b 4
N 9 3
g = {
Ponferrada <
COR 0. 7 'bgn l‘ Q _;qM/randa de Ebro
U /SN el A .
g —— 1 \
% Astorga b\ ," ‘~-_¢\ ' Q H “\---.A LOG
bt e Burgo o—”
1S Y
=i T / )
ORE . '~ pPalehaa 1
\‘\\ Venta de Banos,tj Z Soria
Nq
. QqT/alladolld O Aranda de Duero /o
~~o ¢
Zamora S -~ ',’ K \
\"‘Q) Medina del Campo e
Cd o’
\ O 762
\\‘ ,’&I
Salamanca 2. __ “ p Segovia _,,_;
& \\_\ \ ) i
T, { v
Lis Avila é) e
R , Map

Fuentes de Ofioro
Puntos estratégicos
-=-» Eje com. secundario
Corredor Atlantico
=== Red ferroviaria
Term. Intermodal
&  Termintermodal en proyecto




Vias EN ABANDONO O DESUSO

Actualmente, existen varias vias de interés autonémico

abandonadas o en desuso que requieren mejoras para volver a
estar operativas:

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Red ferroviaria abandonada o en desuso
Fuente: Elaboracién propia

SAN
- Pedrosa
) ) Barruelo Q, . V. santander -
* Valladolid - Ariza (Zaragoza) Villafranca del Quintanilla® & Medliterréneo
Conexion de Valladolid con el Corredor Mediterraneo. (o) Bt Leén O Wiranda de Ebro
* Santander - Corredor Mediterrdneo lToraV/ Ze (o) — Q, o Pa/anqumos V/l/afr/a V.V, Sierra de la
Conexién del Puerto de Santander con el Corredor 0s vages : i v Burgos ‘Nﬁ " Demanda Costeren
Mediterrdneo a su paso por Burgos Ty O Villada o Bezares (Navajrm)
- . , L. 1 V.V. Santander -
Asimismo, la Junta de Castillay Ledn esta impulsando la dels Plata g i '"»HOPC”‘?”C"’ '-», oo/
reapertura de las siguientes lineas: 3 ZV Tierrd *+, V.V. Tren Burro “meme o Sorig
» deCampos ‘-, . © LG
* Linea Aranda de Duero - Madrid: inoperativo desde 2011 : ” QValladolid - Q Ar ﬂ”d" de Duero N
debido al derrumbe del tiinel de Somosierra. Conecta con el R A A O Arine'
i 4 { _ Zamora * “ .
Corredor Mediterraneo sobre el trazado de la linea Burgos : : Amaran© “.,. (Zaragozaft
Madrid. Propuesta por parte de la Junta de Castillay Ledn ' | S O .Medina del Campo J O
como nuevo ramal del Corredor Atlantico. s - - “ Z6z
* Linea Soria - Castejon de Ebro: sin servicio desde 1996, este * ¥.«.,,  Salamanca Q Vevale Segovia O Torralba
tramo daria continuidad a la linea Soria - Madrid. . del Eresma MAD
**O Fuente de S.& .
* Via de la Plata, Plasencia - Salamanca - Zamora - Astorga: o Esteban & Avila O
Conecta el sector occidental de la comunidad de Norte a Sur. 3 : .- VV.Ruta
Fuentes de Ofioro ~"" dela Plata
f"
La Junta de Castilla y Ledn y las administraciones locales estdn pia K ~~ Linea convertida a Via Verde
promoviendo la reapertura de algunas lineas ferroviarias

en desuso para el transporte de mercancias, entre ellas la
linea Aranda de Duero-Madrid y Soria-Castejon de Ebro
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

INSTALACIONES FERROVIARIAS DE “USO PUBLICO"

3.1.4. RED FERROVIARIA

Instalaciones de uso publico en CylL

Fuente: Declaracidn de Red, ADIF (2022). Elaboracién propia

Terminales intermodales
0 Villafria (484-574 m)
o Ledn Mercancias (385-8710 m)

‘@ ;
¢

~e

e Complejo Valladolid (196-570 m) Ponferrad 7
eon 3
_b ! 0’-” ~.\Miranda de Ebro
..
Apartaderos - Cargaderos y g \ TNaaon
Astor "“ ! Burgos w ~~
Ponferrada Clasificacién (800-840 m) % \ ,' b S
. I /’ \
Fuente de San Esteban - Boadilla (430-4524)- -, @
‘ > \. \bPalgncm j
Pefiaranda de B te (289 R
eflaranda de Bracamonte (. m) \‘\ Venta de Banos)o Z‘ Soria
3 .
Santas Martas (470-575 m) i alladolid b Aranda de Duero /O
Tejares - Chamberi (112-378 m) \6~-~ 1 a
N\ -
Paredes de Nava (484 m) Zamora S-S m “ \)
\ ) e
 d 7

Sy Medina del Campo

Cargaderos

i
@ .o carrera 410440 m) Salamanca pueT__ % ? Seeovia T

= \
e TN 1 J
]

r— ... Ps
r— . 1a, \
o @ w6,
- .'l' -;‘\‘,’

Fuentes de Ofioro

Cargaderos en proyecto

Villadangos

A pesar del notable numero de cargaderos e instalaciones ferroviarias publicas, muchas de ellas
estan obsoletas, tienen actualmente una actividad muy reducida o se encuentran incluso en desuso
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Otras instalaciones menores

Almazan - Villa (196 m)

Arcos de Jaléon (243 m)

Astorga (268-457 m)

Avila (140-570 m)

Brafiuelas (201-417 m)
Briviesca (220-300 m)
Busdongo (272-400 m)
Cabezoén del Pisuerga (120-538 m)
Cantalapiedra (693 m)

Ciudad Rodrigo (175 m)

El Burgo Ranero (240-538 m)
Fuentes de Oroio (770-360 m)
La Pola de Gordén (178 m)

La Robla (790-370 m)

Medina del Campo (295-438 m)
Miranda de Ebro (350-500 m)
Nava del Rey (286 m)
Navalperal (347 m)

Porqueros (133 m)

Puebla de Sanabria (223-673 m)
Sahagun (350-395 m)
Salamanca (77-426 m)

Segovia (338-615m)

Toral de los Vados (395-500 m)
Torre del Bierzo (100-184 m)
Viana (300 m)

W 00 NO UL B WN =




INSTALACIONES FERROVIARIAS DE “USO PRIVADO"”

Cargaderos en terminales intermodales

@ viliofria Q

Gonvarri Industrial S.A.

9 Ledn Contenedores @

Ba Vidrio S.A., Talleres Mecanicos

0-~
- 1

Celada S.A., 4 v )

© valladolia-Argales (=)

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Cargaderos de uso privado en CyL

Fuente: Declaracidn de Red, ADIF (2022). Elaboracién propia
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e_f’ Yy Miranda de Ebro

’ / ‘s
{

. 1 Burgos

\ I 4

~
~~
\—\~~

\_~~ ,I ’,/ "
Redalsa - O Palgncia s
T Venta de Bafios ~ 3

e Miranda de Ebro - JSV O \ y h
Patentes Talgo S.L., Montefibre . “Valladolid @ Aranda de Duero ’QSOria
S.A, Garlan Sdad. Cooperativa 6._\ {

~, -~
Zamora | A}

e Pancorbo O Sp ) N e
Vias Y Construcciones S.A., ,?- Medlya del Campo ):,"/
Transformados Siderurgicos S.A Pt ."

/
Salamanca { e
Otros cargaderos 0"@ b P Segovia =7
/ /
m 7 < ¥
La Robla @@ ’ . 1P’ .

o &) v Awla d N Cargaderos provisionales

Gas Natural Sdg S.A., Cementos oY Yoy TN
\

Tudela Veguin S.A., Hullera Vasco
Leonesa S.A., Hullera Vasco Leonesa

a Guardo @

Renfe Mercancias

e Toral de los Vados

Cementos Cosmos S.A.

Fuentes de Oforo

() Siderurgicos
@) Automocién
() Agroalimentario
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Villadangos Q O

Coated Solutions; Mercadona

Combustibles (2

Quimicos

@ Minerales

Cementos Material ferroviario

= = Red ferroviaria
& Instalacién

e Palanquinos

Copasa
@ Pozaldez
Coprosa

m Babilafuente

Biocarbur. De Cast. Y Leon S.A

@ Nava del Rey Q

Cecosa

@ Arévalo Q

Harinera Vilafranquina S.A.

@ Arija @

Sibelco Minerales

@ Villalonquejar (Burgos) Q

Adisseo Espafia S.A., Trancacesa

@ Aranda de Duero - Prado Marina O

Aranda Intermodal S.L.

Q Venta de Bafios O
Casa Riafio S.A., Renault S.A,,
Precon S.A., Siro Venta De Bafos
S.A., Portland Valderribas S.A.

@ La Carrera (Valladolid)

Renault S.A.




“TERMINALES INTERMODALES"” OPERATIVAS EN EL ENTORNO COMPETITIVO

BILBAO
A
L \
Gl/JON SANTANDER / * Jindiz FRANCIA
X A
3N lenci ﬂeranda de Ebrol ~2s
ACORURA Leén & Palenciays Alava
- Leon f/ Pancorbo Q, Arasur
k__/'\' N ‘Q Mercancias el
l\_/ S=ce, 3 %,l \\
N ;e : Villafria ..
<—--.-~ Zamora ~~ S ,/ } Burgos "u
\sN ’ Ve
OURENSE N, Complejo ferroviario '/" , Soria , ZARAGOZA
.. Valladolid /
e ‘QValladol/d " ¢
~— “\
™\~ / ]
\_,\J . A
- Segovia R X4
T % /
Salamanca Q, " , "
’_"44’ "u\_~\\ ‘l (1 *
ve’
o S MADRID
A AVi/G sﬁv.] \“

PORTUGAL
@ Terminal mercancias CyL

Q Terminal mercancias Alava

Q Futura Terminal mercancias
=== Red ferroviaria
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Terminales intermodales en CylL
Fuente: ADIF (2022). Elaboracién propia
LEON MERCANCIAS

& Titular: ADIF
Q Operador: Transfesay Slisa

[ Infraestructuras
— Superficie terminal: 6.200 m?
— Via sin electrificar C/D: 400 m
— 1 viaintermodal: 680 m.
— 17 vias de clasificacién: 175-910 m.
— Superficie playa uso logistico: 6.227 m?
— Edificio de servicios: 113 m?
— Sup. ampliacién logistica: 3.852 m?

m Tipologia UTls: Contenedoresy cajas moéviles

}9 Elementos de manipulacién:
— 1 grda mévil LUNA RSL-45
— 2tractores de maniobras




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Terminales intermodales de “Castilla y Leon”
Fuente: ADIF (2022), Elaboracién propia

PANCORBO TELOF COMPLEJO FERROVIARIO VALLADOLID

& Titular: ADIF

Q Operador: ADIF

— 2terminales de mercancias: Argales y
La Esperanza

& Titular: A. P. Bilbao
Q Operador: Sibport

g Infraestructuras
— 2viasC/D:612-656 m
— 2vias mango:82-616m
— 1viaR/E:755m
— 65.000 m2 zona de tréafico ferroviario
— 59.000 m? playa cargay descarga
— 75.000 m2 areas logistico-industriales
— Superficie total TELOF: 480.000 m?

g Infraestructura:
— 5vias R/E: 387 m long. max.
— 8vias C/D: 510 m long. max.

Nueva ubicacién en construccién - 2023
— 72 Ha con 2 areas funcionalesy 12 vias

MIRANDA DE EBRO BURGOS VILLAFRIA

& Titular: JSV
@ oOperador: Sinergy (BEST)

g Infraestructuras
— 700 metros lineales de via
— Terminal contenedores: 95.000 m2
4.500 m2 almacenes
— 1.900 m2 talleres
fm Tipologia de UTls: Contenedores (20, 30', 35, 40’
y 45') y cajas moéviles
¥ Elementos de manipulacién: 1 grda movil

& Titular: ADIF
9 Operador: Logistica Multimodal CyL

g Infraestructuras

— 18.000 m2 zona operaciones cargay
descarga

— 3vias de recepciony carga de 785 m.
— 2vias intermodales de 467 m.
— 2viasde carga 505y 575 m.
— 1foso para graneles
(i Tipologia de UTIs: Contenedores
® Elementos de manipulacién: 2 grias moéviles
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Terminales intermodales de “Alava”
Fuente: ADIF (2022),, Sibport, Elaboracién propia

ARASUR JUNDIZ

& Titular: A.P. Bilbao
Q Operador: Sibport

g Infraestructuras
— Terminal de contenedores: 63.440 m?
— 4vfas de cargade 450 m
— 85.000 m2 de naves logistico-industriales
— Parking seguro para camiones
— 8electrolineras

& Titular: ADIF
Q Operador: Sibport

g Infraestructura:
— Terminal contenedores: 31.500 m2
— Capacidad almacenamiento: 1.273 TEUs ..~
— 2vias de longitud max. 518 y 490 m

— Parking seguro para camiones de 180
plazas
ﬁh Tipologia de UTls: Contenedores (20', 30,
35, 40"y 45") y cajas moviles
}9 Elementos de manipulacién: 2 grias
moviles
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

LIMITACIONES FERROVIARIAS ACTUALES EN CYL Limitaciones de la red ferroviaria de mercancias de Castilla y Leén
.. , . , . \ Gii6 Fuente: ADIF, Junta CyL (2021)
Actualmente, la red ferroviaria basica de mercancias que discurre por = I Avilés fjon
. . o S . La Corufia OF U t—°-vo Torre/avega tand
Castillay Ledn presenta limitaciones que le impiden alcanzar niveles de d Oviedo &emo_s” ™~ ns QS‘"' anaer
productividad adecuados y hacen que el corredor no sea eficiente. Las H d -y ""(" %
lineas ferroviarias que presentan algunos de estos puntos criticos son: 5antiago ¢ geanzosy gola de Leng £, ) \
/ ‘5 5‘ La Robla s~  Miranda
Linea con puntos criticos Limitacion g~ Wonfort Ponferrada s de Ebro i’
1 Monforte - Leon - Ovied R teristicas > 20% i oy e Q teén ) § Y
onforte - Ledn - Oviedo ampas caracteristicas 60 Vigo 04 .b, . S ( 4 ~
S . o e B , -
2 Ourense - Puebla Sanabria Prescripciones a la circulacion por galibo P Blirens® 2 W V///adangos \ee ;# 27"\ Burgos
Sin electrificar , a==q 3. s >
Valenga do Puebla de =y Palencia O, é L em=s
3 Puebla de Sanabria - Medina del Campo  Sin electrificar \. Minho Sanabria ’Q 14 y! Soria p#
\ L Valladoli ’
4 Salamanca - Fuentes de Ofioro Sin electrificar V- ) T P L@
Bloqueo Telefonico Oportoq’* P Zamora %y ‘-,q Medina del \
5 Fuentes de Ofioro - Vilar Formoso . e o’ \ == = = Campo
Sin electrificar N Salamanca ,—' U, Segovia Torralba
. Longitud méxima bésica: 330 m \ ', "\ﬁ ‘. 8
6 Salamanca - Avila . . 2
Sin electrificar Aveiro Q\‘ - 40 ‘b, <~
, ~ P e ~"
7 Avila - Madrid Prescripciones a la circulacién por gélibo ™. VI L Tuentesde Avila
Figueira y\s‘ nar: - oporo o d Basi
) o ) _, . da Foz Formoso Red Basica (TEN-T)
8 Burgos - Mirada de Ebro Prescripciones a la circulacién por galibo == Red Global (TEN-T)
Sin electrificar == Via excluida red TEN-T
9 Burgos - Aranda de Duero Bloqueo Telefonico
Prescripciones a la circulacién por galibo ¢y =~~~ ~~= 77 -~~~ =~"=~==="=~ STt TTTT T Tt -t Tttt T H
. . - 1 Puntos criticos de la red ferroviaria de mercancias en Castilla y Leon: "
10 Soria - Torralba Sin electrificar : * Red con via no electrificada (6 tramos) y de via tnica (9 tramos) X
11 Segovia - Villalba de Guadarrama Longitud méaxima basica 300 : * Longitud maxima basica de trenes 300-330 m (2 tramos) :
: * Sistema de seguridad ASFA en la mayoria de la red :
Las limitaciones de la red ferroviaria de mercancias impiden I * Ancho ibérico en la mayoria de la red !
alcanzar estandares de productividad adecuados y condiciones |+ Rampas > 15%o (12 tramos) y rampas > 20%o (3 tramos) !
de interoperabilidad global de la red i * Preinscripciones de circulacion por galibo (3 tramos) |
L e e e e, e e e, e e, e, e, e, e, == — F]
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ACTUACIONES FERROVIARIAS EN DESARROLLO

N\
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N ;’ Monforteov’ o f Leén
1 obas
1 Saa o Q
. [ ) .
Vigo ._: {6) t,Qurense ARG
: 09, . ‘
y Wasie Villadangos
+Valenca do m—————
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Estado % Inversion

)‘\ﬂ Actuacion

Villadangos del Paramo
Ledn - Cobas

Ledn - Monforte
Ponferrada

Cobas - Monforte

®

@

Ledn - Gijon

Monforte - Vigo

Monforte - Vigo

Red ferroviaria de Galicia
Puertos A Corufiay Ferrol

Nuevo cargadero en P.L. Villadangos En ejecucion = 2024 v 16,5 M€
3 nuevos apartaderos 740 m En redaccion -
Mejora infraestr. y elementos de via En redaccién -
Apartadero-cargadero CyLog Ponferrada En redaccién -
Mejora infraestr. y elementos de via En redaccion -
Rehabilitacién de trincheras 'y En ejecucion 185 M€
nuevos apartaderos 750 m
Mejora infraestructura, sefializ. y nuevos . .

En ejecucion
apartaderos 750 m.
Mejora control del trafico y ERTMS En ejecucion 63 M€
Accesos FFCC a puertos interiores y ext. En ejecucién 243 M€

Ledn - La Robla

Variante de Pajares

Pola de Lena - resto de
Asturias
Otras actuaciones

Adaptacion a Alta Velocidad

(ancho mixto, 25 KV, ERTMS) Bjecutado = 2024 v )
2’tuneles: ancho mixto, 25 kV, ERTMS, Ejecutado 2024 4.000 M€
via doble

Mejora de los trazados Redactado -

Zaldesa
Salamanca - F. de Ofioro

=== \/ia excluida de la red TEN-T

== Red Basica (TEN-T) ==

12,3 M€
110,0 M€

Nueva terminal intermodal
Electrificaciéon 25 kV

En ejecucion = 2025 v
En ejecucion = 2024 v

La Red Bdsica TEN-T actual de mercancias, y sus
extensiones, deberdn contar en 2030 y 2040,

Red Global (TEN-T) respectivamente, con:

€ Actuacion en nodo ferroviario  Electrificacion « Apartaderos = 740 m
(X) Actuacion en linea ferroviaria + Velocidad > 100 km/h « Sefalizacién ERTMS
XX Tramo con actuacién en curso - Cargaleje=22,5ton + Ancho internacional




Palencia - Santander

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

)‘\ﬂ Actuacion

3.1.4. RED FERROVIARIA

Estado % Inversién

@ @ Palencia - Torrelavega Nuevos apartaderos 750 m En ejecucion 3,9 M€
. Torrelavega Santander Iriin FRA (2) Torrelavega - Santander  Duplicacién de via En ejecucion = 2025 53,6 M€
-, SN OGS . P 4 S . T
- S5 2 Ast
y  Bilbao TEITEC e3O™ @ puerto Santander Ampliacionlongitud devia dtilenla ¢ jiiacion - 2007 40 Me
‘ terminal de carga de Muriedas
Se= P3N _Bergara
R4 Madrid - Hendaya
1] |} DA
"} 6 ‘\ Valladolid Nueva variante por el Este de la ciudad En ejecucién = 2025 109,0 M€
Miranda det Q==m==== . -
Ebro  Ac¥ Vitoria Valladolid Nueva terminal de mercancias inzeojggu5|0n (fase Y1) 71,8 M€
& Burgos Nuevo cargadero de Kronospan En ejecucion = 2024 v 14,0 M€
N
~ RETEN it Implantacién de tercer carril o nueva . -
1 f' : \\ Burgos-Vitoria plataforma de Alta Velocidad En ejecucion 1.492 M€
e - g .
N { 6 v vasca. , Nueva variante de altas prestaciones En ejecucion -
Palencio 1{ :‘As"tlgarraga - Irdn
) N v vasca, tramo: Implantacién de ancho UIC En ejecucion = 2024 v 52,9 M€
J Y Astigarraga - Irun
. i g .
) Vailadolid EZ vasca. Nueva variante de altas prestaciones En ejecucion = 2024 v 47,3 M€
f ergara - Astigarraga
= ; Otras actuaciones
-
‘3“\\ @ Soria - Castejon de Ebro  Reaperturay alternativas de trazado En estudio -
- \
kY /' @ Soria - Torralba Mejoras en el trazado En servicio = 2023 v 77,5 M€
\ \ e o .
} o @ Avila - Salamanca E.Iectrlflcaaon y mejora En ejecucion = 2024 v 6,5 M€
il ’ sistema telecomunicaciones
Vi . , .
e ——= Via excluida de la red TEN-T La Rec{ Bdsica TEN-T actual de mercancias, y sus extensiones,
== Red Basica (TEN-T) == Red Global (TEN- deberdn contar en 2030 y 2040, respectivamente, con:
€ Actuacion en nodo ferrdViario  FElectrificacion « Apartaderos > 740 m
(X) Actuacion en linea ferroviaria + Velocidad = 100 km/h - Sefializacion ERTMS
XXX Tramo con actuacion en curso « Carga/eje > 22,5 ton * Ancho internacional
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ACTUACIONES FERROVIARIAS RECLAMADAS POR CASTILLA Y LEON

ser una de las lineas con mayor volumen de trafico y también de

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.4. RED FERROVIARIA

Principales actuaciones reclamadas por JCyL y organismos locales
Fuente: Elaboracion propia, Junta Castilla y Leén

Existen varios desarrollos de infraestructuras en Castilla y Leén que han A
sido histéricamente reclamados por organismos locales para impulsar AVl GlJ SAN -7 H
la economia de la Comunidad Auténoma, la mayoria de ellos dentro del X S i VIT-FRA
ambito del Corredor Atlantico. Los siguientes corredores ferroviarios ’,r’ \".\ ,’,—‘
. . . . . -
son los principales promovidos por las entidades de la comunidad I A" 4 =" \
autébnoma, y en los que ya se estan desarrollando algunas actuaciones ) Ponferrada & 'L i ! ,—Q’M/mnda de Ebro
(en fase de estudio, en proyecto o en ejecucién): r~ eon 6 =" 1
= Q- QTorneros Grulleros £ \ . - LOG
Tramo Leon-Ponferrada-Cobas: mejoras de la linea convencional, e Ny = B\ Burgos %_, -A
incluyendo la variante del Puerto del Manzanal. S \ 1 =f
y \ S ’ - 4
~ e e . . - - \ ~\~ ' 7 \
Tramo Salamanca-Fuentes de Oioro: electrificacion del Gnico b Benavente Palbnci® /' ‘/' Castejon o
. . . s , . ~, 4
tramo sin catenaria en la conexion Paris-Lisboa. = ',' Ventdae Baﬁosfg’ Z\ Sorige~@+
. . . .z ~
Tramo Burgos-Vitoria. Se contempla, bien la construccion de una .y} :5 Aranda de Duero ‘
nueva plataforma de Alta Velocidad (ya ha salido a informacion é-“s O Valladolid . 7
publica), bien la adaptacion de la linea existente con la Zamora | ™NA y e,
! - . . ! S
implantacion del tercer carril (en estudio). { ‘QMedma del Campo ? L e
O Linea Burgos-Aranda de Duero-Madrid: realizacion de las H ¥ W Torralbg 3,4~
actuaciones necesarias sobre la linea para su reapertura. N Segovia V MAD »
p p Salamanca _Qr_i__‘ \\ 8
e . Fooer . .z . ’4—
(5) L'”:;a contvelTaongl delAwIa. ste ;l)lromudeve sugerlloyacLor m'geggal, (@ | - ! 9—\- ] (; === Red Basica === Red Global
si bien actualmente solo se esta llevando a cabo la instalacion de ;g / 1 Avi S o . .
et - > / vila Via excluida de la red TEN-T
telecomunicaciones fijas y moéviles GSM-R. -\O_i~~ ! oo A
- 1 le === Reapertura tramo en desuso
P . . Fuentes de Ofioro I i i
@ Linea Valladolid-Palencia-Santander: Se reclama que, a pesar de ! @ Mejora terminal de carga
K & Mejora accesos ferrov. CTLs
&

saturacion de Castillay Ledn, no haya sido incluida como
beneficiaria en la Estrategia Indicativa.

@ Linea Soria-Castejon: reapertura en fase de estudio de viabilidad.
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Nueva P.L. intermodal




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.71.4. RED FERROVIARIA

Algunas de las actuaciones promovidas no se encuentran
planificadas ni en desarrollo por parte del Gobierno Central:

Principales actuaciones reclamadas por JCyL y organismos locales
Fuente: Elaboracion propia, Junta Castilla y Leén

. . . . 4
© Linea Plasencia-Salamanca-Ledn: actuaciones de AVI Gl |
reacondicionamiento para la reapertura de la linea. \ SAN ‘as.’ VIT-FRA
- \ ,_—-a" -
Tramo Villamuriel de Cerrato-Burgos: Desdoblamiento de via ’,r’ \".\ Z, >
para dar continuidad a la via doble entre Madrid y la “Y” Vasca. : o me A T )
\ Ponferrada 1 =4 /7 _03
Terminales de mercancias de Leén y Burgos: mejoras en las ~ \Gdledn ! ~? ™\ Miranda de Ebro
) .z . eg "= ] d— [
areas de recepcién y expedicién de trenes. - Q‘ Qromems Grulleros \\,\___* 106G
Seo 1
Terminal de mercancias de Ponferrada: planeada la construccion V/IG "\ | ! B“’gos Q’
N,
de un nuevo apartadero. Sin embargo, se pretende impulsar una c Seao o d '\
A R —— By
terminal intermodal que lo complemente. ot | " Benavente’p il e y 7" Castejon o
. pe - A 4
Terminal de mercancias de Torneros-Grulleros: desarrollo de una b LN Vatpiieets BG”O%Q “ Soriggse=s
Vs . . l-
nueva plataforma logistica intermodal. .y} O, é Aranda de Duero Q
S Valladolid
Conexion ferro-portuaria: mejora de la conectividad ferroviaria Zamora¢ “\.\ i v+ {
con los puertos de la fachada atlantica, reduciendo asi la 7 o W 'i 3
dependencia de la carretera para transportar la mercancia. Y _Q Medina del Campo r J o
. . . . P - i 7 ¥ Torralba £,/~°
Conexion Francia-Pais Vasco-Castilla y Leén: implementacion v e \ Segovia ¥ MAD »
del ancho UIC. Al pertenecer al Corredor Atlantico, esta mejora Salamancg_Q Sae \
, . . Pid s
debera estar finalizada para 2030. B = \ & \_@,l === Red Basica === Red Global
. S Iy ~ / 1 i\ ; :
Autopista ferroviaria: La Comision Europea lleva afios evaluando L!fo './ % Avila N ‘:‘_;‘ -== Via excluida de la red TEN-T
el desarrollo de una autopista ferroviaria en el Corredor Atlantico, Fuentes de Oforo '0 R === Reapertura tramo en desuso
no obstante la elevada inversién para adecuar los anchos de via y - & Mejora terminal de carga
los galibos de los tuneles supone un freno a la iniciativa. (‘ @ Mejora accesos ferrov. CTLs
s’
. . e .
O Tramo Villalba de Guadarrama - Segovia: ha quedado fuera de la LA & NuevaP.L.intermodal
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Red TEN-T basica y global, lo que supone un gran escollo en el
desarrollo y servicio de dicho linea.
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.5. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Las principales puertas de salida y entrada de mercancia hacia/desde Principales puertos de mercancias de la Peninsula Ibérica
Castillay Ledn por via maritima son: Fuente: Puertos del Estado (2021). Elaboracién propia
e — — 5,
* Levante peninsular =D ) F"n‘ - - Bm
_ FERROL :_ AVILES %  / GIJON / BILBAO
— Puerto de Barcelona i
— Puerto de Valencia A i - - .
* Cornisa cantdbrica %’ﬂ'ﬁ'ﬁ'ﬁ'ﬁ P;;;JES
— Puerto de Bilbao B m &=
- Puerto de Santander ............................. = :.. BARCELONA
— Puerto de Gijén VIGO i.. n
S LEIXOES [t 1
— Puerto de Avilés TARRAGONA
* Fachada atldntica AVEIRO & s I¥ 6
— Puerto de Ferrol — Puerto Leixoes FIGUEIRA @) “CASTELLON
— Puerto de A Corufia — Puerto de Aveiro DA FOZ i &=
— Puerto de Villagarcia — Puerto de Huelva " VALENCIA
— Puerto de Marin — Puerto de Algeciras
— Puerto de Vigo _
sings B o IR
i CARTAGENA
Actualmente, los puertos de Barcelona y Valencia son los mds
relevantes para las importaciones/exportaciones de CyL. Sin Mercancia principal
embargo, Bilbao, Santander y Gijon en la cornisa cantdbrica y & Do i Cranel solido
Vigo, Coruiia, Leixoes y Aveiro en la cornisa atlantica, son la NP I Granelliquido

entrada/ salida natural de las mercancias hacia/desde Cyl @ Anrp

Corredor Atlantico
Extensiones Corr. Atlantico
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CORREDORES FERRO-PORTUARIOS

La mayoria de las autoridades portuarias estan dirigiendo sus esfuerzos
y estrategias a potenciar los traficos ferroportuarios mediante la firma
de Convenios con terminales intermodales ya existentes, o incluso
desarrollando sus propios puertos secos en puntos del interior
peninsular para extender y ampliar su Hinterland.

En Castilla y Ledn, existen varios ejemplos de desarrollos privados por
parte de terminales o autoridades portuarias, como la Terminal
Intermodal de Pancorbo, la cual fue financiada por el Puerto de Bilbao,
o la Terminal de Miranda de Ebro, adquirida por JSV y operada por
Sinergy (Hutchinson Ports), que conecta con su terminal de
contenedores en el Puerto de Barcelona.

Los principales origenes/destinos de corredores ferro-portuarios
utilizados por el tejido empresarial castellano y leonés son Bilbao y
Barcelona, aunque también existe una actividad significativa con los
puertos de Gijon, Santander, Vigo , Valencia, Huelva y Algeciras.

Los principales corredores ferroportuarios utilizados por el
tejido empresarial de Castilla y Leén son los que unen con
los puertos de Bilbao y Barcelona, aunque también existe

una actividad significativa con los puertos de Gijon,
Santander, Vigo, Valencia, Huelva y Algeciras.
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3.1.5. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Conexiones ferro-portuarias de Castilla y Le6n
Fuente: Declaracién de Red Adif (2023), Elaboracién propia
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3.1.5. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

CONVENIOS ENTRE LA JUNTA DE CYL Y AUTORIDADES PORTUARIAS Convenios entre Junta CyL con las principales AAPPs

. . . o . Fuente: JCYL. Elaboracién propia
Existen varios Convenios Marco de Colaboracion firmados entre Castillay

Ledn y distintas Autoridades Portuarias entre 2000 y 2015.

Las principales lineas definidas en estos convenios son: FERROLi AVILES P %ON B|LBA0PASAJES

« Potenciar la intermodalidad (carretera-ferrocarril-barco). A CORURNA gy - )

) o VILLAGARCIA SANTANDER

» Aumentar el hinterland y la competitividad de los puertos. PONTEVEDRA

« Potenciar el transporte maritimo de corta distancia. VIGO

+ Impulsar actividad econémica e industrial de la Comunidad -

Auténoma. LEIXOES @ BARCELONA
o . . TARRAGONA
» Crear empleo en actividades de servicios asociados al transporte. ®
AVEIRO @ )
« Promover nuevos CTL y desarrollos logisticos en la comunidad. @ CASTELLON
FIGUEIRA
Estos Convenios recogian lineas de actuacion genéricas y objetivos poco DA FOZ )
concretos. Sin embargo, el resultado de la Estrategia Logistica sera la VALENCIA
suscripcién de nuevos Convenios y Protocolos de Colaboracion con
objetivos bien definidos. W ALICANTE
SINES .
La definicion de la Estrategia Logistica de Castilla y Ledn Py
deberia concluir con la negociacion y firma de nuevos @ CARTAGENA
Convenios y Protocolos de Colaboracion con las principales HUELVA
autoridades portuarias para las exportaciones e @ ALGECIRAS

importaciones de la Region.

i AA.PP. sin convenio
i AA.PP. con convenio
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Caracteristicas de los puertos principales del Norte

PUERTOS DEL NORTE PENINSULAR
Fuente: Puertos del Estado, OTLE (2021). Elaboracién propia

PUERTO DE VIGO PUERTO DE GIJON

Darsenas: 1 contendores, 5 mercancia

Darsenas: 1 contendores, 1 mercancia
convencional, 2 granel liquido, 6 granel sélido

convencional, 1 Ro-Ro & .
LA 23
},9 Carga ppal.: Carbén y mineral de hierro

&5 Buques (2019):1.187
"™\ Linea de atraque / calado max.: 10 km/25m
% Sup. Terrestre / sup. almacén: 409 Ha / 183 Ha

},g Carga ppal.: Piezas de automociény productos &
pesqueros

&5 Buques (2019): 1.674
*a Linea de atraque / calado max.: 145km/18m. & ~
% Sup. Terrestre / sup. almacén: 44 Ha / 36 Ha (
@ Principales traficos: Europa, América y Africa
@ Carreteras: VG-20, AP-9, AP-9P
g FFCC: Vigo-Ledn, Vigo-Zamora

@ Principales traficos: Europa y América
@m Carreteras: A-66, A-8, AS-I, AS-II, N-632

g FFCC: Gijon-Leon, Gijén-Pola de Laviana, Gijén-
Ferrol

PUERTO DE BILBAO PUERTO DE SANTANDER

Darsenas: 1 contendores, 3 mercancia
convencional, 1 granel liquido, 2 granel sélido, 1 &
Ro-Ro

},9 Carga ppal.: Piezas de automocién

L5 Buques (2019):1.614

"« Linea de atraque / calado max.: 6,6 km /13 m
% Sup. Terrestre / sup. almacén: 142 Ha / 92 Ha
@ Principales traficos: Europa

ﬁ Carreteras: A-8, A-67, S-10, N-611, N-634

FFCC: Santander-Oviedo, Santander-Bilbao,
Santander-Palencia

Darsenas: 1 contendores, 1 mercancia
convencional, 3 granel liquido, 4 granel sélido,
1 Ro-Ro

}\,9 Carga ppal.: Carbén. 1.er puerto GNL de Espafia
L5 Buques (2019):2.818

"« Linea de atraque / calado max.: 20,8 km /30 m
% Sup. Terrestre / sup. almacén: 403 Ha / 315 Ha
@ Principales traficos: Europa y América

ﬁ Carreteras: E-70, A-8, A-68, N-634

g FFCC: Bilbao-Miranda, Bilbao- Santander
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PUERTOS DEL LEVANTE Y SUR PENINSULAR

PUERTO DE BARCELONA

9 Terminales: 3 contendoresy polivalentes, 10 granel
liquido, 7 granel sélido 2 Ro-Ro T

},g Carga ppal.: Gas natural, gasolina y productos &
quimicos

&5 Buques (2019): 8.901
*» Linea de atraque/ calado max.: 23 km/ 16,5 m -
% Sup. Terrestre/ sup. almacén: 1.114 Ha/ 530 Ha {
@ Principales traficos: Europa, América y Asia

@ Carreteras: AP-2, AP-7, AP-9, C-32, C-58, N-340

g FFCC: Zaragoza-Madrid-, Tarragona-Zaragoza/Valencia,
Manresa-Lleida, Mataré-Port Bou-Francia

PUERTO DE ALGECIRAS

Terminales: 2 contendores, 3 mercancia S

convencional, 2 granel liquido, 2 granel sélido, &
1 Ro-Ro

}\,9 Carga ppal.: Petréleo crudo, fuel-oil y productos
alimenticios

&5 Buques (2019): 29.070 (73% Ro-Ro) 2
"\ Linea de atraque / calado max.: 17,8 km /18,5 m

% Sup. Terrestre / sup. almacén: 466 Ha / 261 Ha

@ Principales tréaficos: Europa y Africa

ﬁ Carreteras: A-7, A-381, N-340, N-350, N-357

g FFCC: Madrid-Algeciras
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3.1.5. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

Caracteristicas de los puertos principales del Este y Sur
Fuente: Puertos del Estado, OTLE (2021). Elaboracién propia

PUERTO DE VALENCIA

Terminales: 5 contendores, 1 mercancia convencional,
1 granel liquido, 1 granel solido, 2 Ro-Ro CETY

A\g Carga ppal.: Materiales de construccion, &
9% productos siderurgicos y quimicos

&5 Buques (2019): 7.891
*a Linea de atraque/ calado max.: 21 km/ 16,5 m - ~
~ul Sup. Terrestre/ sup. almacén: 510 Ha/ 330 Ha g

@ Principales traficos: Europa, América y Asia
@® Carreteras: A-3, A-7, V-21, V-30, V-31, CV-500

FFCC: Valencia-Port Bou, Valencia-Pais Vasco, Valencia-
Cuenca/Albacete-Madrid, Valencia-Alicante

PUERTO DE HUELVA

Terminales: 1 contendores, 5 mercancia
convencional, +10 granel liquido, 1 granel sélido, &.
1 Ro-Ro

},9 Carga ppal.: Petréleo crudo y gas natural.

L5 Buques (2019): 2.491

" Linea de atraque / calado max.:9,2km/16,5m
% Sup. Terrestre / sup. almacén: 1.715Ha /71 Ha

@ Principales traficos: Europa y Africa

ﬁ Carreteras: A-49, A-492, N-431, N-435, N-442, H-624
g FFCC: Sevilla-Huelva, Huelva-Zafra




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.6. INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA
El trdfico de carga en los aeropuertos de CyL es residual, contando tunicamente con pequeiios volimenes transportados en vuelos
comerciales, principalmente en Burgos y Valladolid.
La Diputacion de Leén esta evaluando las posibilidades y dimensiones de una terminal de carga en el aeropuerto de Ledn.

AEROPUERTO BURGOS

AEROPUERTO LEON Aeropuertos de Castilla y Leén
Fuente: AENA, OTLE, Enaire (2021), Elaboracién propia

& Gestion: AENA

"\ Longitud pista: 2.100 m

/ \ [l Terminal de pasajeros: 1.959 m?2

gro— R ==l A Plataforma civil: 6 puestos aviacion

@ Oficinas: 290 m2

-‘\,! Zona de carga: 7.700 m?
Instalaciones carga: No

@ Aparcamiento vehiculos: 188 plazas

& Gestion: Ejército del aire / AENA

" Longitud pista: 3.000 m

Il Terminal de pasajeros: 5.000 m?

3( Plataforma civil: 57.000 m?

},g Instalaciones carga: hasta 4 Tn

= Aparcamiento vehiculos.: 295 plazas

AEROPUERTO SALAMANCA AEROPUERTO VALLADOLID

& Gestion: Ejército del aire / AENA

™\ Longitud pista: 3.125 m

[l Terminal de pasajeros: 4.500 m?
( Plataforma civil: 6 puestos aviacion

o Gestion: Ejército del aire / AENA

™\ Longitud pista: 2.513 m

Il Terminal de pasajeros: 3.500 m?
?( Plataforma civil: 5 puestos aviacién
ﬂ Oficinas: 300 m?

g Instalaciones carga: 4 gruas de 10.000
9 Lby 3 tractores remolque

@ Plataforma militar: 24 puestos

’},9 Instalaciones carga: Sin limitaciones

¢ Aparcamiento veh.: 350 plazas
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.1. Infraestructuras de transporte

3.1.6. INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA

La reducida longitud de las pistas de los aeropuertos de CyL limita la operacion de aeronaves de carga de mayor tamafio,
penalizando el peso de carga y su radio de alcance, lo que hace que su carga aérea sea poco significativa.

- capacidad de carga y alcance

ATR-72 FREIGHTER
Caracteristicas:

<> 25m
A 18Tn
@ 1.580 km

Compatibilidad con longitud de pista:
v’ Ledn
v’ Burgos

v/ Salamanca
v Valladolid

ANTONOV AN-12
Caracteristicas:

<> 38 m
A& 61 Tn
5.000 km

Compatibilidad con longitud de pista:

v/ Salamanca
v’ Valladolid

v’ Ledén
v Burgos

Principales aeronaves de carga
Fuente: AENA, Antonov, ATR, Boeing, Elaboracién propia (2021)

BOEING 737-400F
Caracteristicas:

“>29m
& 68Tn
4.398 km

Compatibilidad con longitud de pista:
~~ Salamanca

~ Valladolid

~ Ledn

~ Burgos

BOEING 757-200F
Caracteristicas:

<> 38m
& 116Tn
® 5.435 km

~ Salamanca
~ Valladolid

~ Ledbn

~ Burgos
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Compatibilidad con longitud de pista:

BOEING 767-300F
Caracteristicas:

> 48 m
& 185Tn
6.025 km

Compatibilidad con longitud de pista:
X Salamanca

~ Valladolid

~ Ledbn

X Burgos

BOEING 777-200F
Caracteristicas:

<> 65m
& 348 Tn
9.200 km

X Salamanca
~ Valladolid

~ Ledn

X Burgos

Compatibilidad con longitud de pista:

+ capacidad de carga y alcance

BOEING 747-8F
Caracteristicas:

“*>68m

A 448 Tn
7.900 km
Compatibilidad con longitud de pista:

X Salamanca
~ Valladolid

~ Ledbn

X Burgos

> Envergadura

& peso Max. al despegue

Alcance Maximo

v/ Sin restricciones de operacion

~ Limitacién notable peso y alcance

X |imitacién severa peso y alcance




OPERACION DE “CAMIONES AEREOS”

Las operaciones de camiones aéreos, también denominados RFS (Road
Feeder Services), consisten en servicios de transporte de carga aérea por
carretera entre dos aeropuertos, que a efectos de normativas de
seguridad aérea y aduanera, se tratan como “vuelos” reales.

Los RFS son muy frecuentes en los aeropuertos europeos (i.e Frankfurt,
Bruselas, Madrid, Barcelona, etc.), pues brindan a las aerolineas una
alternativa de transporte rentable desde los aeropuertos autonémicos a
un aeropuerto “hub”, ofreciendo las siguientes ventajas:

* Menores recursos financieros (en comparacion con aviones reales).

* Mayor flexibilidad de horarios (un RFS opera bajo un numero de
vuelo particular, con una ruta y una franja horaria dada - incluyendo
operaciones nocturnas).

* Mayor conveniencia para el transporte regular de mercancias de
tiempo critico, en distancias cortas y volimenes reducidos.

* Ampliacién del area de captacion para el transporte de mercancias
desde el aeropuerto “hub” (a las zonas servidas por los regionales).

* Mayor eficiencia de los procesos de inspeccién, control de aduanas
y administrativos (se realizan en aeropuertos menos congestionados
y con costes de “handling” mas bajos que en un aeropuerto “hub”).

Ante la escasez de demanda y las limitaciones de la
infraestructura, los RFS podrian proporcionar un modelo
comercial sostenible para los aeropuertos de Castilla y Leon
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Esquema del transporte de carga aérea a través de camiones aéreos (RFS)
Fuentes: Marco normativo de OACI, Estdndares de IATA, Elaboracion propia (2022)

Preparacion de
— carta de porte

Exportaciones _ Importaciones -
Expedicion de - Entrega de
mercancia ‘a mercancia
‘i@ i@
- [
.m0, LD i - N
Aeropuerto Aeropuerto Aeropuerto Aeropuerto
Regional “"Hub" "Hub"” Regional
.......... P G SR JUNU SR
@ Inspecciones de gl Descarga del RFS F\E Descargay @l Descarga del RFS
seguridad en Centro de descomposicion Chequeo de
Carga Aérea de ULDs £t
Controles B & Hi documentos de
aduaneros de U'gl Consolidacién de & Controles transporte
exportaciones mercancias y aduaneros de D -
! Consolidacin d preparacion de importaciones % descompos[uon
& onsolidacion de ULDs (Unit Load o o ’ e mercancias
mercancias Devices) B equeo de

v
documentos de i Carga de la
mercancia para el

segmento final
por carretera

and<

Preparacion de Air
Waybill y otros

transporte

aéreo (Air Waybill) Consolidacion de

t documentos para &, 5
y otros segmento aéreo mercancias
documentos para . b o de g
segmento RFS reparacion de Air

=3 Waybill y otros
documentos para
segmento RFS




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.2. Suelo y naves logisticas

3.2.1. MODELO DE IMPLANTACION LOGISTICO NACIONAL

IMPLANTACION DE LA ACTIVIDAD LOGISTICA EN EL TERRITORIO

El modelo de implantacion de las actividades logisticas mas relevantes en el
territorio, sigue una serie de patrones comunes:

* Transporte y comercio: muy vinculada a nodos que sirven a:

— Tte. internacional terrestre los nodos mas relevantes son los pasos
transfronterizos de La Junquera, Irin y Fuentes de Ofioro.

— Tte. internacional maritimo: puertos con importantes traficos
import/export, como Valencia, Barcelona y Bilbao.

— Removido nacional/regional: los nodos equidistantes a 4,5h del

centro y la costa peninsular son Benavente, Zaragoza y Guarroman.

* Logistica de produccién: implantaciones mayoritarias a lo largo de los
dos grandes ejes industriales de Espafia, el Eje del Ebro y el Eje
Mediterraneo.

* Logistica de consumo: grandes polos de consumo como las areas
metropolitanas de Madrid, Barcelona, Sevilla y Valencia.

Las grandes empresas de consumo estan siguiendo un modelo y
faseado de implantacion y desarrollo territorial que responde
generalmente al siguiente patroén:

Fase | Fase Il Fase lll

. . o. Y

® (onsolidados En desarrollo
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Principales implantaciones por actividad logistica en Espafia
Fuente: Elaboracion propia

La Junquera

Benavente 3

Barcelona

Valencia

Lisboa..

Log. Produccién

= | 0g. COnsumo

= LOg. Tte. & Comercio

== Ppales. corredores logisticos
Algeciras ++++ Ejes industriales

La implantacién de grandes empresas de consumo como
Mercadona o Decathlon en Ledn, anticipa una gran oportunidad
de desarrollo logistico para el noroeste de la Peninsula Ibérica.



3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.2. Suelo y naves logisticas

3.2.2. ESQUEMA LOGISTICO NACIONAL

TIPOS DE DESARROLLOS LOGISTICOS CTLs y nucleos de concentracion de instalaciones logisticas aisladas en Espafia

Fuente: Elaboracién propia
o ©
[

Vitoria

Si se dejan de lado las ubicaciones en instalaciones de perfil mas industrial
(que incluso hoy en dia son frecuentes ante la insuficiente promocién de
suelo logistico en un contexto de demanda disparada), podria decirse que
las empresas de transporte, logistica y distribucion de mercancias tienen
en la actualidad la opcion de implantarse en dos tipologias fundamentales
de suelo logistico con las siguientes caracteristicas basicas:

Instalaciones logisticas aisladas

e 1 nave (con o sin sectorizacién) Barcelona

¢ 1 cliente (0o nimero reducido)

o
J ‘ Madrid

S, \\/x
o
o
o Sevilla
® CTL

Grandes polos de Inst. Log. Aisladas

e Gestor privado
e Gestidbn = mantenimiento

Valencia

Centros de Transporte y Logistica (CTL)

e Varias naves

e Instalaciones, oficinas y servicios auxiliares
e Numerosos clientes/usuarios

e Gestor publico o publico-privado

e Gestidon = mantenimiento + valor afladido

== Red viaria principal
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3.2.2. MODELO DE IMPLANTACION LOGIiSTICO-INDUSTRIAL EN CYL

La oferta de suelo industrial y logistico de Castillay Ledn se localiza
mayoritariamente a lo largo de los principales ejes de comunicacion
de la Comunidad Autébnoma, donde el eje mas relevante con mayor
concentracion de suelo es el Corredor Atlantico, entre Miranda de
Ebro y Salamanca.

Segun los ultimos datos del OTLE (2019), la superficie logistica de
Castillay Ledn representa el 2,2% del total de suelo logistico a nivel
nacional, destacando los siguientes polos:

® Burgos: es la provincia con mayor superficie logistica de
vocacion industrial

* Ledn: es la provincia con mayor superficie logistica para
distribucion.

* Valladolid: es la provincia con mayor superficie de almacenes
para transporte y distribucién.

En términos de instalaciones logisticas, estas se concentran
principalmente en Burgos (30,1%), Valladolid (19,1%) y Ledn (17,4%).
En un segundo plano quedan Palencia (10,2%), Salamanca (9,5%) y
Soria (7,8%), mientras que Segovia, Zamora y Avila apenas
representan un 6% de estas infraestructuras.

La oferta de suelo logistico e industrial se localiza a lo
largo de los principales ejes de comunicacion de Castilla y
Ledn, siendo el Corredor Atlantico el eje con mayor
concentracion de suelo, fundamentalmente entre el tramo
Miranda de Ebro y Salamanca
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Suelo logistico e industrial en Castilla y Ledn
Fuente: CyLog, Junta CyL, ICE, “Movilidad Transporte e Infraestructuras. CCOO”, OTLE

Ruta de la Plata

Corredor

Miranda de Ebro Atldntico

\ &

Ponferrada

Ledn ) )
Camino de Santiago

Corredor del Duero
Benavente

\_ - Ara Sorla
Du 0

Salamanca ' Segovia
Avila J8¢
Eje Madrid - A Coruiia

alladolid

Suelo industrial
Suelo logistico

— Corredor logistico




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
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3.2.3. OFERTA DE SUELO LOGIiSTICO-INDUSTRIAL EN CYL

Suelo logistico-industrial en Castilla y Ledn

30 145 M m?2 suelo total logistico-industrial (2021) Fuente: ICE (2021)
4 4 Palencia 44
w= _ 9.691.306 m?
Burgos 127
42.361.556 m? N
ey Y .\ -~ R 25% XY ) \ /U
17
8 Ledn
W om 24972319 m 29
777777777777777777777777777777777777777777777777777777 Soria 5 4
11.617.513 m? —

23 g
5 0 Zamora
- 5.440.602m?
7 10 3 Salamanca 20
,,,,,, W — 9205488m> Segovia 9
,,,,,,,,,,,,,,,,, 6.525402m? W
38
25
17 - .
2 1 Avila Valladolid 7
777777 — — 4.527.602m2 30.442.032 m? -
Otros usos1‘.Vendido N° poligonos PUblico
Castilla y Le6n concentra su oferta de suelo logistico-industrial — E)c;ré;ggges I I ® Privado
mayoritariamente en Burgos, Valladolid y Leon. Disponible‘ En proyecto B Mixto

zonas verdes, viarios, equipamientos publicos, etc.
105 [|"Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"



SUELO LOGISTICO-INDUSTRIAL EXISTENTE Y PLANIFICADO EN CYL

El suelo logistico-industrial existente en Castilla y Le6n se concentra
principalmente en las provincias de Burgos y Valladolid, en gran medida
dedicadas a la industria manufacturera, y en la provincia de Le6n por su
actividad asociada tanto al transporte y distribucion (e.g Villadangos 'y
Ledn) como a la industria extractiva (en Ponferrada). En un segundo plano,
se identifican las zonas de Soria, Palencia y Salamanca.

Desarrollos logistico-industriales “existentes”
Fuente: ICE (2021)

Leén
25,0 M m?

e
© Burgos
424 M

Segovia

Salamanca 6.5 M m2

9,2 M m?

145 M m?

Superficie existente

—— Corredor logistico

106 [|"Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.2. Suelo y naves logisticas

3.2.3. OFERTA DE SUELO LOGisTICO-INDUSTRIAL EN CYL

Los futuros desarrollos estdn planificados a lo largo del
Corredor Atldntico, en las zonas que ya poseen una mayor
infraestructura logistica-industrial, siguiendo una estrategia de
refuerzo de los principales polos industriales de la comunidad

Desarrollos logistico-industriales “en proyecto”
Fuente: ICE (2021)
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3.2.4. OFERTA DE SUELO LOGISTICO EN CASTILLA Y LEON

La superficie de instalaciones logisticas en Castilla y Ledn ha aumentado de
forma estable en los Ultimos afios con un crecimiento de 3,3% CAGR entre
2014 y 2019, impulsado por el crecimiento de la logistica a nivel global.

A dia de hoy, Castillay Le6n ocupa el 10° lugar en el ranking nacional en
superficie de instalaciones logisticas con 1,78M m2

* La mayoria de las instalaciones logisticas estan relacionadas con el
transporte por carretera (1.2M m?2).

* Entérminos de instalaciones logisticas ferroviarias, Castillay Ledn
ocupa el 4° lugar de Espafia, solo por detras de Andalucia, Madrid y
Catalufia. Esta superficie es equiparable a la de Pais Vasco y Aragén.

* Desde un punto de vista de carga aérea, todas las instalaciones
logisticas se localizan en el aeropuerto de Burgos, sumando 7,7k mz,
cifra acorde al reducido volumen de carga aérea de la Comunidad.

Castilla y Leon ocupa el 10° lugar en el ranking nacional de
superficie de instalaciones logisticas con 1,78M m?,
manteniendo un crecimiento sostenido del 3,0% CAGR entre
2014 y 2021. La mayoria de estas instalaciones logisticas estan
vinculadas al transporte por carretera

*Datos 2021 de terminales ffcc y carga aérea no disponible. No obstante, se infiere de
los datos historicos y de la planificacion de desarrollo de infraestructuras que estos
datos no han cambiado con respecto a 2020.
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Evolucidn de la superficie de instalaciones logisticas en CyL
Fuente: OTLE (2023). Unidades: M m?
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3.2.4. OFERTA DE SUELO LOGISTICO EN CASTILLA Y LEON

ALMACENES DE TRANSPORTE POR CARRETERA PLATAFORMAS LOGISTICAS DE DISTRIBUCION POR CARRETERA

La superficie de almacenes en Castillay Leon se ha mantenido Estas plataformas se concentran principalmente en Leén (32,8%) y Burgos
practicamente constante en los ultimos afios, sin apenas nuevos (24,6%). Por el contrario, las provincias del sur de la comunidad auténoma
desarrollos. Esta superficie de almacenamiento principalmente se destina que lindan con Madrid apenas disponen de superficie de almacenamiento

a paqueteria y transporte por carretera. para distribucion.

Las mayores superficies de almacenes se concentran en Valladolid (27,9%) El aumento del peso de la actividad logistica a nivel global ha motivado el

y Burgos (26,9%). desarrollo de este tipo de plataformas en los Ultimos afios, creciendo al

15,5% CAGR entre 2015 y 2023. Ademas, las primeras plataformas de la
CCAA de uso compartido de paqueteria y gestion logistica han sido
construidas en Soria (60k m?) y Valladolid (11k m?2).

Por otro lado, las provincias que mayor superficie de almacenes han
desarrolladp desde 2014 son Leon (8,4k m?2), Burgos (5,7k m?) y Valladolid
(4,6k m?) y Avila (3,7k m?)

Almacenes de transporte por carretera Plataformas logisticas de distribucion por carretera
Fuente: OTLE (2023). Unidades: miles m? Fuente: OTLE (2023). Unidades: miles m?2
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PLATAFORMAS LOGISTICAS DE INDUSTRIA POR CARRETERA

Instalaciones logisticas para empresas fabricantes, entre las que también
se encuentran instalaciones de temperatura controlada.

La construccién de este tipo de plataformas ha crecido al 4,9% CAGR entre
2016y 2021.

Como en la mayoria de las instalaciones cubiertas en Castillay Leon,
Burgos es la provincia que mas superficie posee (37,0%).

Sin embargo, en los Ultimos afios Ledn es la provincia que mas superficie
ha desarrollado desde 2014 (105k m2).

Plataformas logisticas de industria por carretera
Fuente: OTLE (2021). Unidades: miles m?
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3.2.4. OFERTA DE SUELO LOGISTICO EN CASTILLA Y LEON

INSTALACIONES ESPECIALIZADAS POR CARRETERA

Este tipo de instalaciones comprende almacenes farmacéuticos, de
mercancias peligrosas, ademas de logistica textil y de automavil.

Unicamente se encuentran en Burgos (50,8%), Valladolid (41,7%) y
residualmente en Ledn. Esto se debe a la ubicacién de las fabricas de
automocion, y la fabrica farmacéutica de GSK en Aranda de Duero.

7,5%

Instalaciones especializadas por carretera
Fuente: OTLE (2021). Unidades: miles m?
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.3. Modelos de desarrollo y gestion

3.3.1. CONCEPTOS GENERALES

La determinacion del modelo de desarrollo y explotacion 6ptimo de by -

infraestructuras y suelo para las actividades del transporte y logistica " ¢El proyecto cuenta
responde, en lineas generales, a la légica que se plantea en el esquema ¥  conun PLAN DE — ]
adjunto, la cual gira en torno a tres conceptos fundamentales: NEGOCIO sdlido?

¢ Solidez del Plan de Negocio

Cuanto mas solido y claro sea éste, mayor posibilidad tendra de
atraer iniciativa privada para que se haga cargo de las inversiones
necesarias a cambio de un retorno de la inversién razonable pero
alcanzable.

v v

;Plantea un ¢(Genera un IMPACTO

Cuantos menos obstaculos e incertidumbres planteen los asuntos DESARROLLO facil y SOCIOECONOMICO
relacionados con la adquisicién del suelo o el proceso de tramitacion rapido en el corto plazo? significativo?

de la administracién, menos necesaria sera la involucracion “directa”
(inversion, etc.) de la administracion publica.

* Posibilidad de desarrollo facil y rapido

* Impacto socioeconémico

Cuanto mas impacto socioecondmico genere un proyecto
(reequilibrio territorial, apoyo al desarrollo, crecimiento econémico, | |
apoyo a las estrategias de gobierno...) mas razones habra para que la Si No Si No

iniciativa publica se involucre y vele por la maximizacion de este l l
Minimo

impacto, aunque el proyecto tenga un plan de negocio claro y sélido.
Por el contrario, si el plan de negocio no es tan claro y sélido como
para atraer al maximo el interés de la iniciativa privada, pero el
impacto socioecondmico del desarrollo es importante, entonces la
iniciativa publica debe valorar su involucracién en el desarrollo hasta
el punto en el que resulte atractivo a la iniciativa privada entrar y
continuar hasta la explotacion efectiva de la infraestructura.

Nivel de INVOLUCRACION PUBLICA Mdéximo
>

PUBLICA

Proyecto
PRIVADO
Proyecto
INVIABLE

PRIVADA
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3.3.2. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y RIESGOS

Los modelos CPP responden a unos patrones generalmente aceptados a Responsabilidad y riesgos en proyectos CPP

nivel internacional y que varian segun la infraestructura sea de nueva Administracion Fuente: Elaboracién propia
construccion (greenfield) o existente (brownfield). Sin embargo, el contrato Operad vad
final es diferente para cada proyecto y responde a un acuerdo especifico @ Operador privado

sobre el reparto de las responsabilidades y riesgos que implica. En este

. . . . , Admin./Operador
sentido, cabe mencionar dos situaciones bastante comunes en la mayoria .

o
2
de proyectos: s :S E,

* Los contratos de operacién y mantenimiento generalmente llevan = g g ;E .f_g
implicita la aportacién de la maquinaria de manipulacion e 2 o 5 ] § 5
instalaciones técnicas por parte del operador, si bien, la construccion Q © c = g £
de la infraestructura varia segun el modelo. a i S b o S

En cuanto al riesgo comercial, suele ser asumida parcial o totalmente
por la iniciativa publica en la mayoria de modelos. Por lo tanto, en los
casos en que el operador asume la mayor parte del riesgo comercial, O&M . .
la iniciativa publica acepta, al menos, un canon variable y ligado al
D

nivel de actividad. DBOT o - 9

. . DBFOT
Minimo Nivel de INVOLUCRACION PUBLICA Mdximo 7 . 7 . 7 . 7 . 7 .
D Proyecto existente (Brownfield)
= Contrato ' ' ' ' '
o =
2 o) = = servicio
Greenfield @ @ 3 @ @ v
=) [a) (@) o o Contrato
® ® ® ® o—o (] o—0- gestion . .
Brownfield & S < o c 28 Alquil
: & gs  fE e e o o
S o = o 43 c
= c i=3 c 9 SRy} ..
.g S < S 80 U n Concesion . ' . . . .
& Privatizacion . . . . . .
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SUELO LOGISTICO E INDUSTRIAL

En Catillay Ledn existen diversos modelos de desarrollo y gestién del
suelo logistico e industrial. En ocasiones la gestién y propiedad del
suelo es 100% privado, en otras es 100% publica, pero mayoritariamente,
se utilizan férmulas publico-privadas. A continuacion, a modo de
ejemplo, se detalla el modo de gestién de algunos de los desarrollos
logistico-industriales en CyL:

CTL Benavente: empresa publica constituida en 1993 por el
Ayuntamiento de Benavente y dos Cajas de Ahorro. Actualmente,
es de gestion 100% municipal en suelo publico. (Publico).

Cetile: constituido en 2002. Sociedad 100% privada con una
concesion del suelo de (50 + 25) afios por parte del Ayuntamiento
de Chozas de Abajo. (Publico - Privado,).

Centrolid: fundada en 1986 por un grupo de empresas
transportistas (AVET). Los terrenos son propiedad del
Ayuntamiento y estan dados en concesion a Centrolid (50 afios).
Tras la crisis de 2008, muchas de las empresas fundadoras
desaparecieron y modificaron el modelo de negocio a una vision
mas global. Actualmente, Centrolid es 99% privada, con una
pequefia participacion del Ayto. (Publico - Privado).

CT Burgos: constituido en 1980, el suelo pertenece al Ayto. y la
gestidn es publico-privada. El Centro de Transportes es gestionado
por CT Burgos mediante una concesion, renovada en 2006 y con un
plazo de vigencia hasta 2027. (Publico - Privado).

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.3. Modelos de desarrollo y gestion

3.3.2. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y RIESGOS

CyLog Avila: Es gestionado por la empresa publica SOMACYL,
donde actualmente se sitdan las fabricas de Nissan. Actualmente,
existe un proyecto de ampliacién de las instalaciones. (Publico).

CT Segovia: Construido en 2002 por Semutransa (empresa
privada), los suelos pertenecen al Ayuntamiento de Segovia, si bien
fueron construidos y son explotados por Semutransa mediante
una concesion. (Publico - Privado).

Poligono industrial Villadangos del Paramo (Leén): Construido
en 2001, el suelo es propiedad del Ayuntamiento de Villadangos, si
bien fue desarrollado y es gestionado por el ICE, perteneciente a la
Junta de CyL. (Publico).

Poligono industrial Ircio: Desarrollado en suelo publico 'y
titularidad del ICE, es un proyecto desarrollado, pero aun con poca
actividad. (Publico).

Zaldesa: El proyecto de la plataforma intermodal y suelo logistico
esta siendo impulsado tanto por el Ayuntamiento de Salamanca,
como por laJunta de CyL. Ademas, el suelo es propiedad del
Ayuntamiento. (Publico).

CyLog Ponferrada: Promovido por el Ayto., planean el desarrollo
de una plataforma logistica en suelo perteneciente al Ayto. y a ADIF
-antigua terminal de la Placa, en desuso-. (Publico).

Centronorte: Concesion administrativa del Ayto. de Palencia a
empresa privada. (Publico - Privada)

En CyL hay experiencia en los diferentes modelos de desarrollo
y gestion de suelo e infraestructuras de T&L. Esto debe servir
como estimulo para seguir apostando por los modelos PPP,

permitiendo a los agentes publicos y privados involucrarse.

* Cetramesa: constituido en 2004, los suelos son propiedad del
Ayto. cedidos a Cetramesa mediante una concesién de 50 + 25
afos. (Publico - Privado)
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3.3.2. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y RIESGOS

Clasificacion de plataformas logisticas por su gestion
Fuente: Elaboracién propia
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S
o La iniciativa privada, mds presente histéricamente en los proyectos de infraestructuras
= transporte, ha mostrado una fuerte irrupcion en la ultima década en el desarrollo y
[N N] e - . . e o _ o . - . . .
o explotacién de suelo logistico. Sin embargo, la iniciativa publica sigue jugando un papel

fundamental, tanto a la hora de facilitar el desarrollo del activo, como de facilitar un trasvase
de carga desde las grandes infraestructuras de gestion publica.
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3.3.2. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y RIESGOS

TERMINALES INTERMODALES Ejemplo de modelo de gobierno de terminales intermodales

. . . Fuente: Elaboracién propia
* Terminal Intermodal de Miranda de Ebro: Construida en 2018, es

propiedad de JSVy esta operada por Sinergy (Hutchinson Ports).
Tiene el objetivo de dar una mejor conexion con el Hinterland a la
terminal de Hutchinson en el Puerto de Barcelona (Privada).

__________________________________________________

Autoridades portuarias que

* Terminal Intermodal Villafria (Burgos): En 2006, ADIF construye el | .’. S SOTRIEE > __
Puerto Seco de Villafria, del cual es propietario. La terminal esta : Otros socios para el i
operada por Logistica Multimodal Castillay Leon S.A. (Publico - ' PROMOTOR dleseriolle el :

privada).

* Terminal Intermodal Pancorbo: Construida en 2017 por la
Autoridad Portuaria de Bilbao para incrementar el hinterland del
puerto en Castillay Ledn, actualmente es operada por Sibport, pero [ TTTTTTTTTTT o T T o T T o m T oo oo mm e 1

no tiene actividad. (Privada). Operadores de terminales

* Ledn Mercancias: es propiedad de ADIF. En 2020 dejo de estar i mh g maritimas g
operada directamente por ADIF para pasar a ser operada por la UTE |

o,
de operadores ferroviarios privados: Transfesa y Slisa, hasta 2026. CONCESIONARIO PROMOTOR i !
(Publico - privada). ! |

L o o o o o oo | '

* Terminal Intermodal de Salamanca (Zaldesa): el proyecto esta !
siendo impulsado por el Ayto. de Salamancay la Junta de CyL y se !
espera que sea completado en 2025. (Publica) |

* Complejo Ferroviario Valladolid: el proyecto esta siendo Agentes de carga / E
desarrollado por ADIF y se espera que se complete en 2026. transportistas !
Conectara con el futuro Parque Agroalimentario. (Publica) T

OPERADOR CONCESIONARIO
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3.3.2. DISTRIBUCION DE RESPONSABILIDADES Y RIESGOS

Clasificacion de terminales intermodales por su gestion
Fuente: Elaboracién propia

PUBLICA

PRIVADA

Term. Intermodal Miranda

Term. Intermodal Villafria Leén Mercancias

A

I~ :
LOGISTICA

sibport muLTIMODAL

En Espafia, la mayoria de las terminales son propiedad de ADIF, si bien se tiende
a un modelo de externalizacion de la operacion mediante gestion a riesgo y
ventura o gestion de autoprestacion en régimen de no exclusividad. Ademds, cada
vez existen mds plataformas intermodales promovidas por cadenas de suministro 2 ~
maritimo-terrestres, como la de Pancorbo o la de Miranda de Ebro. Term, Intermodal Salamanca Comp. Ferr. Valladolid
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.4. Servicios

3.4.1. SERVICIOS EN LOS DESARROLLOS LOGISTICOS (CTLS)

El desarrollo del suelo, infraestructuras y servicios, especificamente
adaptados para la actividad de transporte y logistica, sirve de catalizador
para el desarrollo, consolidacién y modernizacion del tejido empresarial,
tanto internacional como estatal y local, atraidos por la oportunidad que
plantea la demanda latente no satisfecha de estos servicios en el entorno.

Esta oferta de servicios a vehiculos, empresas y personas que,
tradicionalmente, se ofrecen en los Centros de Transporte y Logistica (CTL),
tiene que ser pensados para maximizar las sinergias y valor ailadido de
las actividades econémicas implantadas en los mismos.

Se pueden destacar las siguientes alternativas que tendria que considerar,
como minimo, cualquier nuevo CTL.

3.4.2. TERMINALES FERROVIARIAS

Las terminales de mercancias se componen de vias principales de
recepcion/expedicidn, carga/descarga e instalaciones de servicio donde, de
acuerdo con su funcionalidad, se prestan diferentes servicios a las
empresas de transporte ferroviario. Entre los principales servicios e
instalaciones adicionales a valorar, cabe destacar:

Generales Para personas y empresas

» Bar - Cafeteria » Vigilancia 24 horas

* Restaurante » Transporte publico

« Hotel + Entidades bancarias

+ Equipo contraincendios » Aseguradoras

* Recogida selectiva de residuos * Mensajeriay paqueteria

» Servicios de mantenimiento » Centro de asistencia médica
+ Limpieza + Guarderia

» Control de accesos » Centro formacion

« Jardineria » Servicios de aduana

* Locales comerciales
Para Vehiculos

« Parking de pesados * Bascula

+ Estacion de servicio » Taller de reparacion
+ Limpieza camiones
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Generales Infraestructura
+ Edificios gestion y mando ferrovi. » Apartadero
« Aduana, insp. fiscal y fitosanitario * Plazas reefer
» Servicios de almacenaje y grupaje » Estacion. de plataformas
» Parking de pesados + Bascula
+ Estacién de combustible
+ Instalaciones logisticas adjuntas
Material movil Mercancias
« Taller mantenimiento y reparacion + Servicios para contenedor

» Equipos de manipulacion
« Areas consolid./desconsolid.
*  Primera/ultima milla

Existe una tendencia clara a ofrecer servicios a las mercancias, a
los vehiculos, a las empresas instaladas y a sus empleados y
usuarios, con el fin de ser una plataforma mds atractiva y
aportar sinergias y valor aiadido al desarrollo de la actividad.



3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.4. Servicios

3.4.3. PUERTOS COMERCIALES 3.4.4. CENTROS DE CARGA AEREA

Los puertos comerciales prestan principalmente dos tipos de servicios: Las terminales de carga aérea, dependiendo de diversas variables (e.g.
servicios portuarios relacionados con las actividades necesarias para la volumenes de trafico, tipologia de mercancias, tamafio de las aeronaves,
explotacion del puerto, y servicios de naturaleza comercial que, aunque etc.) pueden adoptar diferentes disefios funcionales y disponer de
carezcan de caracter de servicio portuario, estan vinculados a la actividad diferentes servicios de valor afiadido:

portuaria y aportan valor afiadido. Entre los principales servicios e
instalaciones, caben destacar:

Generales Para personas y empresas Generales Para personas y empresas
» Seguridad y vigilancia 24 horas « Entidades bancarias » Control de accesos y vigilancia  Vigilancia 24 horas
* Limpieza y mantenimiento * Mensajeriay paqueteria « Centro de negocios » Aparcamiento veh. ligeros
+ Punto Verde + Oficinas « Servicios de handling » Aparcamiento veh. Pesados
* Instalaciones PIF « Salas de formacion « Servicios aduaneros (24/7) » Transporte publico
+ Aparcamiento veh. ligeros + Servicios fitosanitario/veterinario + Salas de formacion
+ Restaurantes y comercios + Instalaciones PIF + Restaurante / cafeteria
+ Ocioydeportes » Zonas logisticas adyacentes + Servicios bancarios
+ Gimnasio « Talleres + Instalaciones especificas
« Transporte publico
+ Depbsito de contenedores Para aeronaves
+ Centro consolidacién carga + Estacionamiento de aeronaves y equipos
+ Handling y almacenamiento + Taller de mantenimiento y reparacion de aeronaves
+ Alquiler maquinaria + Deposito de combustible
Para vehiculos Para barcos
» Parking de pesados + Suministro de combustible
» Estacién de servicio * Recogida de residuos
+ Taller de reparaciony limpieza » Deposito de combustible
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.5. Operadores de transporte y logistica

3.5.1. CONTEXTO GENERAL DEL SECTOR

El sector del transporte por carretera en Espafia se caracteriza por una
alta atomizaciéon empresarial, donde las compafiias de transporte por
carretera representan aproximadamente el 45.2% del negocio del
transporte de mercancias. Este dato es muy superior al de paises similares
de la UE con volumenes superiores de mercado.

Pese a esta situacion, en los Ultimos afios se observa una creciente
tendencia a la consolidacion de la oferta. El nUmero de microempresasy
pequefias empresas de transporte sigue menguando, y no tanto el de las
medianas, mientras que las grandes, por el contrario, siguen aumentando.

Por otro lado, el sector de los operadores logisticos se mantiene
altamente concentrado, con un 6% de las empresas mas grandes
facturando el 60,7% del negocio. Ademas, Espafia presenta una de las
tasas mas altas de Europa de subcontratacién interna, siendo
aproximadamente del 34%, frente al 29% de Franciay el 24% de UK.

En relacion a la titularidad del capital, destaca el origen nacional de la
mayoria de empresas del sector logistico. Sin embargo, el 53,3% del
negocio esta en manos de empresas con matrices extranjeras, la mayoria
francesas y alemanas.

Para el andlisis se han utilizado datos 2018, los cuales no estan impactados
por el COVID. En 2018, el sector facturé 4.597M £, creciendo un 3,1% con
respecto al afio anterior. No obstante, supone una ralentizacién del sector
comparado con el crecimiento de 5,9% entre 2016-2017;-la primera vez
desde 2014.

El sector presenta una elevada atomizaciéon empresarial y gran
peso del accionariado extranjero en las empresas lideres
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El Banco Mundial, a través del “Logistics Performance Index” realiza un
analisis comparativo a nivel mundial del desempefio logistico de cada pais
a través de los siguientes indicadores principales:

* Eficiencia de las aduanas y controles de fronteras

* C(Calidad de las infraestructuras de transporte

* Facilidad para organizar transportes a precios competitivos
* Posibilidad de trazabilidad de envios

* Frecuencia con la que los envios se realizan en el plazo previsto

Logistics Performance Index (LPI)
Fuente: Libro blanco Transporte XXI (2020), Worldbank (2021)

Ranking LPI Pais Puntuacién
1 Alemania 4,19
2 Paises Bajos 4,07
3 Suecia 4,07
4 Bélgica 4,05
5 Singapur 4,05
6 Reino Unido 4,01
17 Canada 3,81
18 Espafa 3,78
19 Australia 3,77




3.5.2. ESTADOS ECONOMICOS - FINANCIEROS

El sector presenta una rentabilidad media reducida, con un margen neto
del 3,6%, debido en parte a la elevada atomizacion y como consecuencia de
la pérdida de capacidad negociadora por parte de los operadores. Los
mayores margenes del sector son del transporte maritimo.

En nivel de ingresos, el sector es liderado por el transporte en carretera,
seguido por el sector de transitarios y el maritimo, donde los gastos de
explotacion consumen un gran parte de estos ingresos (72,7%). Esto se
debe a aspectos como el coste del combustible y el alto porcentaje de
subcontratacién por parte de las empresas.

Los niveles de endeudamiento se han ido reduciendo progresivamente,
aumentando la cifra de fondos propios de 37,2% en 2014 a 40,4% en 2018.

Andlisis financiero del sector logistico en Espaia
Fuente: Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XXI (2018). Ud: M€ nominales
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.5. Operadores de transporte y logistica

Distribucion de ventas por modo de transporte en Espafia
Fuente: Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XXI (2018). Ud: € nominales
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Gastos de explotacién del sector en Esparfia
Fuente: Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XXI (2018). Ud: % €
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3.5.3. PRINCIPALES OPERADORES LOGISTICOS

El negocio de operadores logisticos en Espafia lo lidera la Comunidad de
Madrid con una cuota nacional de 55,9 %, seguido de Catalufia (13,7%).
Castillay Ledn se sitda 8% en el ranking nacional en ventas, con una cuota
del 1,7%, al nivel de Aragon.

Con una baja cuota de mercado nacional que posee Castillay Leén, la
Comunidad Auténoma no presenta un crecimiento similar que la media
espafiola en los ultimos afos, con un 2,57% CAGR vs 7,14 % CAGR nacional
entre 2018 y 2022.

En 2022, las ventas de los 15 principales operadores logisticos en Castilla y
Ledn supusieron unos 151M €, donde la empresa Molinero Logistica SL
represent6 un 50% de las mismas.

Ventas totales de operadores logisticos
Fuente: Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XX (2022). Ud: M€ nominal
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.5. Operadores de transporte y logistica

Cuota de ventas de operadores logisticos por Comunidad Auténoma
Fuente: : Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XXI (2022)

Catalufia
Madrid

Com. Valenciana
Palis Vasco
Galicia
Andalucia
Canarias

Murcia

Castillay Ledn
Aragbn

33,8%
25,2%
23,2%
5,8%
3,5%
2,8%

2,0%

1,4%
I 0.8%

Top 10 operadores logisticos en CyL

Fuente: Libro Blanco Operadores Logisticos Transporte XXI (2022)

Empresa Localidad Ventas anuales
1 Molinero Logistica Olvega 75,82M €
2 Centro Logistico Avanzado Valladolid 14,86M €
3 Logica Aranda Aranda de Duero 13,96M €
4 Fitotrans Valladolid 9,61M €
5 Fri-Olvega Olvega 8,46M €
6 Sv. Integrales al Transporte Masahe Palencia 5,86M €
7 Distribucion Transporte y Cabotaje Laguna de Duero 3,24M €
8 Alta Gestion Almacenes Dedicados Burgos 2,85M €
9 Kronospan FLT Burgos 2,76M €
10 Logistica Sanmival Burgos 2,75M €




3.5.4. OPERADORES DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Las empresas de transporte de mercancias por carretera en Castilla 'y
Ledn sumaron unos 938M € en ventas, representando el 3,4 % del total
de Espafia y ocupando la 102 posicién del ranking nacional. No
obstante, las ventas se han incrementado entre 2018 y 2022 un 3,86%
CAGR, creciendo de forma mas moderada que la media nacional
(4,91% CAGR).

La mayoria de empresas de transporte por carretera de Castillay Leon
son pequenas (71,8%) a diferencia que en la mayoria de Espafia, donde
el porcentaje se reparte de manera mas equilibrada entre grandes,
medianas y pequefias. Aun asi, la tendencia del sector es hacia la
concentracion empresarial y aumento del tamafio medio, lo que parece
obligar a una adaptacion del mercado de estas empresas en Castillay
Leon.

Ventas totales de transporte por carretera
Fuente: Libro Blanco Transporte por Carretera Transporte XXI (2022). Ud: M€ nominal
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.5. Operadores de transporte y logistica

Distribucion de ventas por modo de transporte en Espafia
Fuente: Libro Blanco Transporte por Carretera Transporte XXI (2018)

"N PN

Grande (> 50M €) Mediana (50-10M €) Pequefa (10-2M €)  Micro (< 2M €)

Empr. Cuota Empr. Cuota Empr. Cuota Empr. Cuota

- - 11 28,2% 89 71,8% - -

FEY

47 32,8% 360 38,1% 883 26,5% 410 2,6%

Top 10 empresas de transporte de mercancias por carretera Cyl
Fuente: Libro Blanco Transporte por Carretera Transporte XXI (2022)

Ranking Empresa Localidad Ventas anuales
1 Martinez Marcos SL Valladolid 38,42
2 Adom Reparte SL Burgos 30,51
3 Transporte de Leén y Catalufia SL Santovenia Valdoncina 27,04
4 ROR Operador de Transportes SL  Santovenia Valdoncina 21,8
5 Etsa Global Logistics SA Salamanca 21,3
6 Mareltrans Logistica 2012 SL Santovenia Valdoncina 21,27
7 Transportes Juan José Gil SL Aranda de Duero 19,74
8 De Pedro y Molinero SL Soria 17,33
9 Joanca Logistica y Transporte SL Burgos 16,34
10  Mat Granelesy Especiales SL Valladolid 14,52




3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA

3.6. Formacion y profesionales

3.6.1. PROGRAMAS DE FORMACION

El crecimiento del sector del transporte y la logistica y sus buenas
perspectivas en el corto-medio plazo, han hecho que la oferta formativa
se haya incrementado en Castilla y Ledn, concentrandose principalmente
en Valladolid, Burgos, Ledn y Salamanca.

La irrupcion de nuevas tecnologias en este sector ha modificado la oferta
formativa ante la falta de personal cualificado para ciertas tareasy
responsabilidades.

Organizacion
industrial

bee

Ambito de la oferta formativa de Logistica y Transporte en CyL

Fuente: Educacyl (2022)

E-commerce

40% 25% 15%
Ante el déficit de conductores de camion, la DG Formacion Profesional . ; :
sugiere la busqueda de nuevas estrategias formativas involucrando al P B = ! é
sector privado, donde ademas es crucial la involucracién por parte de la : C‘omercio | Tit“:a logistica :Aduanas
DGT y las autoescuelas en estas iniciativas. ' +1te. ylog '
Oferta formativa de Logistica y Transporte en CyL por provincia y nivel educativo
Fuente: Educacyl (2022)
Nivel formativo Ledn Zamora Valladolid Salamanca Palencia Burgos Soria Avila Segovia Total
Certificado
Profesional - - 2 1 1 3 - 1 8
Fiﬂig‘?go 2 2 5 2 1 2 2 2 19
FP Grado
Superior 13 3 17 8 6 15 4 4 2 72
Grado
Universitario ! - 1 - - - - _ _ 2
Master
Universitario 1 - 2 4 - - - _ _ 2
Posgrado - - - 1 - 1 - - - 2
Total 17 5 27 16 8 21 5 6 5 110
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3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.6. Formacion y profesionales

3.6.2. PROFESIONALES DEL SECTOR DEL TRANSPORTE Y LA LOGISTICA

En los dltimos afios, las empresas demandan nuevos perfiles mas Trabajadores en el sector del transporte y almacenamiento en CYL
adaptados a las tendencias del sector (i.e. irrupcién de nuevas tecnologias, Fuente: INE (2024). Unidades: % trabajadores
nuevos modelos organizativos, etc.). Sin embargo, existe una carencia

Transporte terrestre y tuberia
importante en la oferta de perfiles cualificados. P 4

[ |
A esto se suma el problema de encontrar profesionales cualificados cerca 'o‘%
de los nuevos desarrollos situados fuera de’Ios pr!nqpales nucleos Almacenamiento
urbanos, con lo que la mano de obra se esta convirtiendo en un factor
basico a la hora de determinar la ubicacién de nuevas instalaciones

logisticas. 38.000 profesionales

L : Postales y correos
Esta escasez se detecta también en el transporte por carretera, con una Transporte y almacenamiento @
0

elevada falta de conductores de camiones y un envejecimiento de los
existentes por la carencia de relieve generacional en la profesion.

El transporte de mercancias por carretera sufre un problema Evolucién de la edad de conductores con permiso de camién
acuciantes de falta de conductores. Fuente: DGT (2022). Unidades: Permisos de conduccién de camién en Espafia

El acceso a profesionales cualificados en el entorno inmediato
de nuevos desarrollos logisticos es un criterio clave en la decision

de implantacion de nuevas empresas. | | | ‘ | ‘ |

18-20 21-24 25-29 30-34 35-39 40-44 45-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 >74
w2010 2015 m 2021
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3.6.3. PARQUES TECNOLOGICOS Y CIENTIFICOS

En Castilla y Ledn existen 2 parque tecnoldgicos en
funcionamiento y otro en Burgos en fase de construccién:

* Parque Tecnolégico de Boecillo (Valladolid): Cuenta con
una superficie total de 113 ha. Actualmente, el parque
comprende 109 empresas, mayoritariamente dedicadas al
sector de la ingenieria TIC, electrénica e I+D.

* Parque Tecnolégico de Leén: Superficie de 32 ha, donde se
han instalado 18 empresas, dedicadas mayoritariamente a
los sectores farmacéuticos y TIC. Se prevé una ampliacion de
52 ha adicionales.

* Parque Tecnolégico de Burgos: Actualmente en
construccion, tendra una superficie total de 130 ha, donde
45% del espacio estara destinado a la implantacion de
empresas tecnologicas.

Ademas, existen parques cientificos dentro de las Universidades
de Salamanca, Ledn, Valladolid y Burgos y centros tecnolégicos
para la transferencia de conocimiento al sector productivo:

* Fundacion para la Investigacion y Desarrollo del Transporte
(CIDAUT)

* Fundacion Centro de Automatizacion, Robética, Tecnologias
de la Informacién y de la Fabricacion (CARTIF)

* Centro Tecnolégico de Miranda de Ebro (CTME)

3. CARACTERIZACION DE LA OFERTA
3.6. Formacion y profesionales

Parque Tecnoldgicos y Cientificos de Castilla y Ledn
Fuente: Junta Castilla y Leén (2021), Elaboracién propia

'::A Parque Tecnologico Ledn

gy Parque Cientifico Univ. Leon
& Universidad de Ledn V::A Parque Tecnolégico de Burgos
&8y Parque Cientifico Univ. Burgos

& Universidad de Burgos

y::A Parque Tecnoldgico Boecillo
A
ghg Fundacion Parque Cientifico Univ. Valladolid

& Universidad de Valladolid

et Parque Cientifico Univ. Salamanca
& Universidad de Salamanca

« Instituto Tecnolégico de Castillay Leén (ITCL) Es c/av<,e (ncentivar la colaboraciéon ent(e los antros '::" Parque Tecnolégico
+ Instituto de Biotecnologia (INBIOTEC) Te,cqo/og/cos, Iag empresas y los centros /pc'fu.str/a/es y g8 Parque Cientifico
logisticos, con el fin de mejorar la competitividad de los & Universidad
sectores productivos castellano-leoneses. Centro Tecnolégico
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA

4.1. Trafico de Mercancias

4.1.1. REPARTO MODAL DE LAS MERCANCIAS EN ESPANA

En términos generales, en el transporte de mercancias en Espafia aun no se
han alcanzado niveles precrisis a escala nacional, aunque si lo ha hecho el
transporte internacional, creciendo un 1,4% CAGR entre 2007 y 2019.

El transporte por carretera y ferrocarril aun estan por debajo de los
volimenes de 2008, un -38% y -20% respectivamente, debido principalmente
al peso que tuvo el sector de la construccion antes de la crisis econémica del
2008 y que aun no se ha recuperado.

En conjunto, el transporte de mercancias sufrié una caida del 9,7% CAGR
entre 2008-2013, experimentando a partir de 2014 un crecimiento sostenido,
hasta el impacto de la pandemia en 2020.

En la actualidad, mas del 95% del transporte nacional de mercancias en
Espafia (en Ton) se realiza por carretera, frente al 1,2% del ferrocarril y el
3,1% del transporte maritimo, siendo residual la cuota de transporte aéreo a
nivel nacional. En el &ambito internacional, es el transporte maritimo el
modo mas relevante (79,2%), frente al transporte por carretera (19,9%). El 1%
restante lo copa el transporte ferroviario y el aéreo.

El transporte maritimo es el Unico que ha superado los niveles precrisis
(+4%) debido al mejor comportamiento del transporte internacional. Tras la
COVID-19 se ha generado una importante congestidon en los puertos como
consecuencia de los confinamientos, lo que ha incrementado notablemente
el precio de los fletes.

Los precios del transporte a nivel global estdn aumentando, y se
prevé que lo sigan haciendo en el corto plazo, debido a factores
como el alza en los precios del combustible, los cuellos de botella
producidos por la COVID-19 en el transporte maritimo o la falta de
conductores en el transporte terrestre.
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Transporte de mercancias en Espafa
Fuente: MITMA, OTLE (2022). Unidades: M Tn
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Realizando un zoom del mapa de IMD de vehiculos pesados en Castillay Intensidad Media Diaria (IMD) de vehiculos pesados
Ledn, se confirma cémo el Corredor Atlantico (Autovia de Castilla A-62) es Fuente: MITMA (2021), Informe transfronterizo Esp-Por. Unidades: Vehiculos/dia
el de mayor relevancia, tanto a nivel nacional para los traficos origen-

destino Castilla y Ledn, como para los traficos import-export de la

actividad productiva de Castillay Ledn y las regiones de su entorno.

Los mayores volumenes se registran desde Burgos hacia Francia, con Ponferrada Leon f N ?

mas de 8.000 veh ,q0s/dia. Otras zonas donde se registran IMD elevadas rjl “°\ /f , Miranda de Ebro
coinciden con los principales ejes de comunicacién de la Comunidad 1 \

Auténoma: la autopista A-6 que conecta Madrid con los Puertos de Gijén, ‘ Burgos

V|g9 y'A Corufia, y la autopista A-1 que conecta Madrid con el Corredor Benavente

Atlantico o -

3 . } 3 . San Martin
Los pasos fronterizos entre Castillay Ledn y Portugal mas transitados son del Pedroso \f
Fuentes de Ofioro (2.490 veh,,4.s/dia) y San Martin del Pedroso (784
veh. pesados/dia)

Evolucion del transporte de mercancias por carretera en CyL
Fuente: OTLE (2022). Unidades: % variacion Tn (base 100 - 2008)

Salamanca
100 — /z? —— 0-750
‘ . 7500 - 1.500
80 A/\ - S’ AVI/a . 1 500 - 3000
LIS ' 3 000 - 5.000
60 Fuentes de . k\ = 5 000 - 7.500
N Ofioro I >7.500

20 Las IMD de pesados confirman la relevancia de la conexién con
Europa de Portugal y el Centro Peninsular a través de Burgos, y en
menor medida, de la conexion del Centro y Noroeste peninsular a

200820092010201120122013201420152016201720182019202020212022 ;.
través de Benavente.

— YL Espafia
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TRAFICO NACIONAL DE MERCANCIAS POR CARRETERA DESDE/HACIA CYL

El nimero de toneladas transportadas por carretera entre Castillay Ledny
el resto de CCAA descendio drasticamente tras la crisis financiera,
alcanzando un 10,7% CAGR entre 2007-2013. Aunque entre 2013-2015
crecio un 8,4% CAGR, el volumen de trafico parece haberse estancado
desde entonces.

Por otro lado, cabria mencionar que el caracter ligeramente exportador
de la actividad productiva en Castillay Leon.

Los principales traficos se producen con Pais Vasco, debido tanto a su
proximidad y conectividad, como a ser uno de sus principales puertos de
import/export préximo a Castillay Ledn. Le sigue Madrid como uno de los
centros de consumo mas importante a nivel nacional.

Por otro lado, Barcelona y Valencia son los puertos principales de
import/export de Castillay Ledn.

Trdfico mercancias por carretera entre CyL y resto de CCAA
Fuente: OTLE (2022). Unidades: M Tn
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Trdfico de mercancias por carretera entre CyL y resto de CCAA
Fuente: OTLE (2022). Unidades: M Tn
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CyL es una comunidad ligeramente exportadora, con trdficos
dirigidos principalmente a los cercanos polos de consumo de
Madrid y Pais Vasco.




TRAFICO INTERNACIONAL DE MERCANCIAS POR CARRETERA DESDE/HACIA CYL

El trafico internacional de mercancias desde/hacia Castillay Le6n por
carretera ha aumentado desde 2013 un 4,4% CAGR, superando los
niveles pre-crisis. Historicamente, el volumen de mercancias expedidas al
extranjero ha sido superior al volumen recibido. Sin embargo, en los
ultimos afios el balance se ha ido equilibrando, y desde 2019 la balanza
comercial por carretera es negativa.

Mas de la mitad de los volumenes import/export por carretera, se realizan
con los paises vecinos de Francia y Portugal, seguido por los paises del
norte de Europa. Castillay Ledn exporta mas a Portugal que a Francia por
carretera, mientras que importa mas carga del territorio francés.

Los productos que mas exporta la comunidad auténoma por carretera, en
volumen de carga, son alimentos (36%) y maderas (10%), mientras que lo
gue mas se importan son bienes relacionados con la automocién (20%) y
hierro/acero (10%)
Trdfico internacional de mercancias por carretera O/D CyL
Fuente: DataComex (2021%*). Unidades: M Tn
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.2. TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Trdfico internacional de mercancias por carretera de CyL por pais
Fuente: DataComex (2021%*). Uds.: % sobre el total de importaciones o exportaciones
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4.1.3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Con respecto al transito ferroviario dentro de la red castellano-leonesa, el
principal corredor es nuevamente el Corredor Atlantico, conectando
Madrid con Europa y el norte peninsular. La frecuencia de circulacion en
este corredor oscila entre 100 y 160 trenes semanales, dependiendo del
tramo. Ademas, en las terminales intermodales de ADIF atravesadas por el
Corredor Atlantico, Villafria (Burgos) y Valladolid, fueron tratados 49 y 48
trenes semanales respectivamente en 2019.

Otro eje ferroviario importante en términos de demanda es la conexién
entre el Corredor Atlantico y Leén, con 115 trenes semanales que
contindan hacia Asturias y 91 trenes semanales tratados en la terminal
intermodal de Leén Mercancias.

Otras conexiones son el Corredor Atlantico con zona norte peninsular
hacia Santander (entre 62 y 78 trenes semanales) y con la frontera de
Portugal (entre 47 y 38 trenes semanales). Esta Ultima limitada por el
déficit de infraestructuras ferroviarias en el pais vecino.

Actualmente estan previstas las actuaciones de mejora en los tramos entre
Ledn y Galicia, y entre Salamanca y Avila, las cuales se prevé que aumenten
su capacidad de circulacion actual.

En Espafia, en 2008 cayo6 el volumen de mercancias por ffcc notablemente.
Sin embargo, a partir de 2010 tuvo un periodo de recuperacion, pero sin
alcanzar niveles precrisis y desde 2015 se ha mantenido constante.

El mapa de trdficos ferroviarios pone de manifiesto la
importancia de la “Y” ferroviaria autonémica conformada por
el Corredor Atlantico y su extension noroeste. También pone de
manifiesto la desconexién ferroviaria existente con las provincias
de Soria, Segovia y Zamora.
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Densidades de circulaciones de trenes mercancias en CylL
Fuente: MITMA, OTLE (2019), Elaboracién propia. Unidades: trenes/semana
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Volumen mercancias por ferrocarril en Espafia
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TRAFICO INTERNACIONAL MERCANCIAS POR FERROCARRIL DESDE/HACIA CYL

El transporte internacional de mercancias por ferrocarril desde/hacia
Castillay Ledn ha experimentado un notable crecimiento en la ultima
década, llegando a duplicarse entre los afios 2013-2016. Tras este
crecimiento se mantuvo relativamente estable aunque con ciertas
fluctuaciones hasta el impacto de la crisis sanitaria de la COVID-19 en 2020.

El volumen de exportacién es aproximadamente 3 veces superior al
volumen de importacion. Las mercancias expedidas se venden
principalmente a Francia, Bélgica, Italia y Reino Unido, siendo la gran
mayoria de ellos automadviles y componentes.

El 98% de los bienes exportados en ffcc en 2021 estaban relacionados con
la automocién, mientras que el 72% de los importados eran hierro/acero
y el 24% abono.

Trdfico internacional de mercancias por ferrocarril con origen/destino en CyL
Fuente: DataComex (2021%). Unidades: k Tn
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS

Trdfico internacional de mercancias por ferrocarril de CyL por paises
Fuente: DataComex (2021%). Uds.: % sobre el total de importaciones o exportaciones

1% 3%

Resto del mundo

3% §24%

* Datos provisionales




4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

El volumen de trafico del conjunto de los puertos espafioles asciende a 552
M Tn en 2019, dominado en gran parte por el granel liquido y mercancia
contenerizada principalmente, lo que representa el 69% del trafico
maritimo total.

Los principales puertos de import/export con Castillay Leon son:
* [levante: Valencia y Barcelona (contenedores).

* Fachada cantdbrica: Bilbao (siderudrgico, contendores y
agroalimentario), Gijon (agroalimentario) y Santander (automociony
agroalimentario).

* Fachada atlantica: Vigo (Contenedor, agroalimentario, automocion),
Leixoes (contenedores), Corufia (extractivo) y Aveiro (contenedor).

* Otros : Algeciras (siderurgico, contenedores).

Trdfico portuario nacional por tjpo de mercancia’
Fuente: Puertos del Estado, OTLE (2022). Unidades: M Tn

531 550 552
76 79

71

533
4 506
a1g 444 461 445 468 488 496

198
B
52 56 5/ 58 62 65 68 68 78
79 79 89 8 90 96 92 101 102 91 77 86

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
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TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

Trdfico de mercancias? de los principales puertos con influencia en CyL
Fuente: Puertos del Estado, OTLE, Porto de Leixoes (2019). Unidades: M Tn

2Solo incluye datos de mercancia exterior.
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Los principales puertos de import/export con CyL son Barcelona y
Valencia, seguido de Bilbao, Gijén y Santander en la costa
cantabrica, y Vigo y Leixoes en la costa Atldntica.




4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.3. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

TRAFICO INTERNACIONAL MERCANCIAS POR TTE. MARITIMO DESDE/HACIA CYL Trdfico internacional de mercancias por tte. maritimo de CyL por paises
. . ) i . . Fuente: DataComex (2021%). Uds.: % sobre el total import/export
El transporte internacional de mercancias por via maritima en Castillay

Ledn histéricamente ha sido, y sigue siendo, principalmente de A 220,
importacion. El volumen total de trafico desde y hasta CyL aumenté . impbort/export 43% 4%
notablemente entre 2012-2016. Tras esto se ha mantuvo relativamente R P P | @

constante en torno a los 2,7 M Tn, hasta la llegada de la COVID-19 (e.g.

cuellos de botella, incremento de los fletes, etc). Resto del mundo

Castillay Ledn importa principalmente alimentos de Reino Unido,
Alemania, Estados Unidos y Lituania, articulos manufacturados de todo
tipo desde el sureste asiatico y combustibles y materias primas de
origen animal desde el norte de Africa, Turquia y Brasil.

Entre las exportaciones destacan los mercados de UK, EEUU y Brasil,
sobre todo con la venta de productos quimicos y farmacéuticos.

8% 7%
Trdfico internacional de merc. por tte. maritimo con origen/destino en CylL 50 5% .
Fuente: DataComex (2022). Unidades: M Tn & 0 %
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

PUERTO DE BARCELONA Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Barcelona
Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn

El trafico en el Puerto de Barcelona crecié un 6,8% CAGR entre 2012-2019. Sin P

embargo, a causa del impacto del COVID-19, el trafico portuario de mercancia 20 66,0 M Tn 0

se redujo de 66 M Tn a 58,5 M Tn en 2020. En 2019, la carga contenerizada I\/I'Tn _‘J

supuso un 52% del trafico portuario total, seguida por el trafico de granel

, . Alimentacién Gas natural
liquido (24%) y por la carga general convencional (18%). 08 (soja, cereales) -~
El 55% de entrada y salida de mercancia al puerto en 2019 fue transportada M’Tn i‘])
por carreteray el 34% por modo maritimo. Alimentacién Gasolina
~ . . - f h li |
Durante los afios 2017-2018 se ha experimentado un importante crecimiento (frutas y qQ2172°) . -
en el volumen gestionado en el puerto, provocado principalmente por el 2,8 au
aumento del mercado de Asia, Oriente y Norteameérica. Esto implica una M T )
mayor internacionalizacion y trayectos de mayor recorrido. Papel y pasta 18% - Papel y pasta
Tréfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Barcelona 5,1 A
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn MTn
Productos quimicos Maquinariay
6 65 9 66'0 585 repuestos
429 431 415 41,4 453 59 475 - Granel sélido = Granel liquido -~ M. Convencional = Contenedores
9 = ' 2,0
- . 12 11,5 11,6 Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
8 6 89 1 7 10,7 ' ~ 96 Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
3,5 3,5 4,'7 4,4 4.8 4,4 4,4 4,5 43 41 4,0
o Ly )
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 ree=re w
Granel sélido Granel liquido M. Convencional  m Contenedores
54,7% 6,3% 49%  34,1%
TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE 36,1 M TN 4,1 MTN 32MTN 22,5M TN
ToOTAL ToTAL INTERMODAL
57,2/51,9 8,7/6,6 3.324/2.958 El Puerto de Barcelona es el principal puerto de import/export
MIILLONES DE TONELADAS WILLONES DE TONELADAS MILES DE TEUS de mercancia contenerizada para la empresas castellano leonesas
TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos. [ 2019 W 2020
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

PUERTO DE VALENCIA Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Valencia
. ) ) ] ) Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
El trafico en el Puerto de Valencia ha crecido a un ritmo estable y progresivo P
a un 2,7% CAGR desde 2010, moviendo hasta 81 M Tn en 2019. La 12 80,7 M Tn 0
mercancia contenerizada supuso un 75%, seguida del granel liquido con un I\/I'Tn ¢
18%. A pesar del COVID-19, el trafico portuario de mercancia apenas se Al .
. . imentacion Gas natural
redujo en 2020, registrando en torno a 80,5 M Tn.
122 (cereales) P
Los traficos con Europa y el Short Sea Shipping representan el 39% del M 'I"n 18%
trafico de mercancias en toneladas, seguido de Asia con 24% y América 23%. Alimentacién -
El 49% de la mercancia que accede al puerto en 2019 se transporta por (cereales, fruta, vino, etc) Vehiculos
carretera, y un 46% por via maritima.
y op 7.0 &
M Tn
Tréfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Valencia Productos T
P P - quimicos 9,8 ,‘R
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn M Tre=r
80,7 80,5 Materiales de Productos
637 646 66,6 696 710 732 764 construccién siderurgicos
S - Granel s6lido = Granel liquido = M. Convencional = Contenedores
49 0 / 19,352, 53,9 56,0 ° ! ., .
Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
ow 108 7108 118 141 146 127 Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn

(- > .-
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 rem=" =|" @

Granel sélido Granel liquido M. Convencional  m Contenedores
48,6% 2,1% 38%  455%
TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE 392 M TN 1,7 M TN 31MTN 36,7 MTN
TOTAL TOTAL INTERMODAL
70,6 /71,3 10,1/9,2 5.439/5.428 El Puerto de Valencia es el segundo puerto en volumen de
WILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS MiLEs DETEUS mercancias export/import contenerizadas con origen/destino CyL
TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos. M 2019 M 2020

135 [ "Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"



PUERTO DE BILBAO

El trafico en el Puerto de Bilbao ha crecido a un 2,7% CAGR entre 2012-
2019, alcanzando 35,4 M Tn en 2019. En 2016 se registré un descenso
puntual del trafico debido a la huelga de la estiba que afecté también al
trafico ferroportuario. En 2020, a causa del impacto del COVID-19, el trafico
portuario de mercancia se redujo en un 17% respecto al trafico total de
2019.

Los traficos con Europa y el Short Sea Shipping representan el 51% del
trafico, América del Norte el 18% y Africa el 11%. El 50% de la mercancia
total de entraday salida al puerto se transporta por tuberia y el 40% por
carretera.

Tréfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Bilbao
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn

&0
38 @ @ @ @ i
4,5 4,0 43 4.4 4,6 4,5 4,4 4,5 4,8 4,7 3,7
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Granel sélido Granel liquido M. Convencional  ® Contenedores
TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE
TOTAL TOTAL INTERMODAL
33,2/27,9 22/1,7 628 / 486

MILLONES DE TONELADAS MILES DE TEUS

B 2019 [ 2020

MILLONES DE TONELADAS

TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos.
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Bilbao

Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
0,6
M Tn kﬂ

1,0

M Tn ‘
Productos siderurgicos Alimentacion (soja)
07 L)

M Tn l\/ITn!‘

Productos quimicos Petroleo crudo
2,0 I 0
v S |v| ™ )

Productos 07’& ’ Gas natural
M Tn |\/| Tn i

siderurgicos
Productos quimicos Gasoil

Granel sélido = Granel liquido ~ M. Convencional = Contenedores

Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn

CHONORS

396%  49,0%  54% 6,0%
1T4MTN 17,4 M TN 1,9MTN 2,1TMTN

Siderurgico, contenedores y agroalimentario son los principales
trdficos import/export de Castilla y leon y el Puerto de Bilbao




PUERTO DE SANTANDER

El trafico en el Puerto de Santander creci6 un 3,7% CAGR entre 2012-2019,
moviendo 6,6 M Tn en 2019, principalmente un 59% granel y un 37%
mercancia convencional y apenas mercancia contenerizada. Sin embargo, a
causa del impacto del COVID-19, el trafico portuario de mercancia se redujo
en un 11% respecto al trafico total de 2019. Por otro lado, la nueva terminal
de contenedores con capacidad maxima de 100.000 TEUS permitira
potenciar el trafico de mercancia general.

Los traficos con Europay el Short Sea Shipping representan el 76% del
trafico de mercancias en toneladas, seguido de América con 15%. El 83% de
la mercancia de entraday salida al puerto en 2019 se transporta
principalmente por carreteray el 40% por ferrocarril.

Trdfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Santander
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn
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Granel sélido Granel liquido M. Convencional  ® Contenedores

TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE
TOTAL TOTAL INTERMODAL
6,4/5,7 02/0,1 14 / 26

MILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS MILES DE TEUS

B 2019 [ 2020

TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos.
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Santander
Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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Productos quimicos
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@

83,1%
54 MTN
El Puerto de Santander sirve a los cluster de automocion y
agroalimentario de CyL, y tiene planeado ampliar su terminal de
contenedores para impulsar el trafico de mercancia general.

Granel liquido

Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn

1,0% 15,3% 1,0%
64,3 KTN 1,0MTN 40,6 KTN




PUERTO DE GIJON

El trafico en el Puerto de Gijén aumento6 un 5,8% CAGR entre 2010-2017.
Los graneles sélidos lideran afio tras afio el volumen total de trafico del
puerto, representando el 84% en 2019. Sin embargo los descensos en las
importaciones de carbén térmico, carbén siderdrgico y mineral de hierro,
debido al cierre de las centrales térmicas, han supuesto un retroceso del
12% respecto a 2018. Asimismo, a causa del impacto del COVID-19, el
trafico de mercancias se redujo en un 7% respecto a 2019.

En los flujos maritimos de mercancias, Europa representa el 44% del trafico
de mercancias en toneladas, seguido de América con 42%. El 40% de la
mercancia de entrada y salida al puerto es por carreteray el 49% es
transportada por otros modos como cinta transportadora.

Trdfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Gijon
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn

21,2 21,7
189 2 —_— 197
156 15 171 178 18,9 183 —_ 174 161

134 126 145 149 162 189 0 192 172 qu6 436

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Granel sélido Granel liquido M. Convencional  ®m Contenedores
TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE
ToTAL TOTAL INTERMODAL
15,8/ 14,6 1,6/15 76 /85

MILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS
TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos.

MILES DE TEUS

20tro modos, recogiendo principalmente datos de cinta transportadorof 2019 [l 2020
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Gijon
Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn

0,7% 6,3% 4,6% 48,9%7
0,1 MTN L,TMTN  08MTN 85MTN
El principal trdfico del Puerto de Gijon es el granel sélido,
especialmente el carbon y el mineral de hierro. Ademds, sirve a
las empresas agroalimentarias de CyL en Palencia y Valladolid.

Mineral no
1,1 &R metalico
MTn® 2




PUERTO DE VIGO

El trafico en el Puerto de Vigo crecié a un 1,6% CAGR entre 2012-2019,
permaneciendo practicamente estable en torno a las 4 M Tn anuales. El
trafico de carga contenerizada supone un 64% del trafico total, seguido por
un 28% de mercancia general convencional. A pesar de COVID-19, el trafico
portuario de mercancia de vio incrementado en un 4% respecto al registro
de 2019, alcanzando el pico de 4,3 M Tn en 2020.

Europa representa el 46% del trafico de mercancias en toneladas, seguido
de América con 20% y Africa 19%. El modo de acceso de mercancia al
puerto en 2019 es principalmente terrestre, siendo el 94% del total
transportada por carretera.

Tréfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Vigo
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn

40 40 37 39 ,g 40 39 40 41 42 43
11 1,1 1,0 , 1,0 1,0 1,1 1,2 12
o 5 o 4 0,3 03 03 02 03 03 03

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Granel liquido M. Convencional  ®m Contenedores

2010 2011
Granel sélido

TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE
TOTAL TOTAL INTERMODAL
3,8/3,9 04/03 217 /229

MILES DE TEUS

B 2019 [ 2020

MILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS

TInciuye cavotaye, exterior, transitos y transbordos.
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Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Vigo

Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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94,2% - % 5,8%
39MTN -MTN 02MTN
El Puerto de Vigo sirve a la industria de congelados de CyL de
mariscos y pescado, ademadas de servir al cluster de automocion
de Palencia y Valladolid

-l\/ITN




PUERTO DE ALGECIRAS

El trafico en el Puerto de Algeciras ha crecido a un ritmo estable y progresivo
de un 5,3% CAGR desde 2010, moviendo hasta 105 M Tn en 2019. La
mercancia contenerizada supuso un 61% del trafico total y un 29% de granel
liquido. A pesar del COVID-19, el trafico portuario de mercancia apenas se
redujo en 2020, registrando 103,6 M Tn,-1,2% menos que lo registrado en
2019.

El puerto mantiene con Africa el principal flujo maritimo de mercancias con
un 37%, seguido de Europa 34%, Asia 15% y América 14%.

Trdfico total por tipo de mercancia’ Puerto de Algeciras
Fuente: OTLE (2020). Unidades: M Tn
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Granel sélido Granel liquido M. Convencional  m Contenedores
TRAFICO EXTERIOR TRAFICO CABOTAJE TRANSPORTE
TOTAL TOTAL INTERMODAL
95,0/93,4 9,9/10,2 5.125/5.108

MILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS MILES DE TEUS

B 2019 [ 2020

TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos.
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Caracterizacion del tipo de producto en el Puerto de Algeciras
Fuente: Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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Modo de entrada y salida de mercancias al puerto
Fuente: OTLE, Puertos del Estado (2019). Unidades: M Tn
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162MTN - 008MTN 737 Ty

El Puerto de Algeciras es el puerto espafiol con mayor recepcion de

mercancias, en gran medida de transito y transbordo. Hay trdficos
marginales entre este puerto y CyL de metales y vehiculos.



PUERTO DE LEIXOES

El Puerto de Leixoes, el segundo de Portugal en cuota de mercado, ha
crecido a un ritmo estable del 3,3% CAGR desde 2010, llegando hasta 19,6 M
Tn en 2019. El trafico de granel liquido supone el 40% del trafico total,
seguido de la carga contenerizada (35%). Por otro lado, a causa del impacto
del COVID-19, el trafico portuario de mercancia registré 17,1 M Tn en 2020,
13% menos que el trafico total de 2019.

Alrededor del 40% del trafico esta relacionado con energia (i.e. petréleo, y
carbén), seguido de la madera, corcho y papel (10%). El total de mercancias
con entrada y salida al puerto por ferrocarril alcanzé las 400.000 toneladas
en 2019.

Trdfico total por tipo de mercancia Puerto de Leixoes
Fuente: Porto de Leixoes, INE Portugal (2020). Unidades: M Tn
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

PUERTO DE AVEIRO

El trafico en el Puerto de Aveiro ha crecido desde 2010 a un CAGR 4,4%,
moviendo en 2019 hasta 5,5 M Tn. El puerto es especialista en transporte de
granel sélido (46% del trafico total), seguido de carga general (29%) y granel
liquido (25%). A causa del impacto del COVID-19, el trafico portuario de
mercancia registré 4,8 M Tn en 2020, 14% menos que el trafico total de
2019.

Alrededor del 22% de la mercancia movida en 2019 es agroalimentario
seguido de productos quimicos en un 21%. El total de mercancias con
entrada y salida al puerto por ferrocarril alcanzé 275.000 toneladas en 2019.

Trdfico total por tijpo de mercancia Puerto de Aveiro
Fuente: INE Portugal (2020). Unidades: M Tn
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El Puerto de Leixoes, el segundo mds importante de Portugal,
mueve el doble de carga en contenedor que los puertos
gallegos, dado sus costes mds competitivos.
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TRAFICO TOTAL TRAFICO TOTAL MILES DE TEUS
TIncluye cabotaje, exterior, trdnsitos y transbordos.
Castilla y Leon se encuentra dentro del hinterland del Puerto de

Aveiro, por su proximidad y las conexiones con la comunidad.




TRANSPORTE FERROPORTUARIO

A continuacién se presentan algunas de los principales conexiones
ferroportuarias de Castillay Leon:

TEUs

Conexidn Frecuencia (trenes/semana) Operador

o 4-5 11.300 afio Synergy

TERMINAL e Potencial conexién ferroviaria con Alicante, con el objetivo de
MIRANDA DE EBRO W buscar enlaces mas rentables con Canarias. Propiedad JSV

(3) 05 - -

1-3 - Synergy

o Nuevo servicio ferroviario tras acuerdo entre Asercomexy
Hutchinson Ports con O/D la terminal BEST de Barcelona

2-3 - -

(5 ) 1

TERMINAL
VILLAFRIA 0

Vagones cisterna de Ad-Blue

G 1 64 por tren Traccion Rail
CARGADERO .
2 52 por tren Captrain
PONFERRADA o P P
RENAULT Importacién de baterias desde Asia 'y Transfesa
VALLADOLID Sudamérica Pecovasa

EI 50% del trdfico ferroviario espafiol es portuario, siendo
Barcelona y Valencia los puertos que mds trdfico concentran,
seguido de Bilbao. Asimismo, las mayores cuotas ferro-
portuarias se ubican en la fachada cantdbrica y atlantica,
aspecto en el que destacan Santander, Gijon y Marin.

"Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.1. Trdfico de mercancias

4.1.4. TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS

Trdficos ferroportuarios a nivel nacional
Fuente: Puertos del Estado (2019). Uds: % cuota ferroportuaria, M Tn, k TEUs
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4.1.5. CARGA AEREA

A nivel nacional, la carga area representa una parte poco significativa del
transporte total de mercancias. Sin embargo, este juega un factor decisivo
en el transporte internacional de mercancias, tanto para productos de alto
valor afladido como para articulos de distribucion inmediata.

La distribucion aérea internacional se concentra en unos flujos principales
donde solo unos pocos aeropuertos actian como nodos. En Espafia, estos
nodos son Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria, estos dos ultimos
enfocados casi exclusivamente a carga aérea.

El modelo camina hacia una desconcentracién de las operaciones
mediante una diversificacion hacia instalaciones intermedias (e.g. Zaragoza
y Vitoria), provocada por los efectos de falta de espacio logistico en las
inmediaciones de los aeropuertos de Madrid y Barcelona, asi como por la
mayor saturacion de sus instalaciones por vuelos de pasajeros.

En este contexto, los aeropuertos de Castilla y Leén reciben una carga
poco significativa debido a varios condicionantes como la escasa
demanda, la corta longitud de sus pistas que no permite la llegada de
grandes aeronaves de carga, las reducidas conexiones aéreasy la
influencia que ejercen los aeropuertos de Madrid, Vitoria y Zaragoza en su
hinterland.

Tras la pandemia, la carga aérea en los aeropuertos castellano-leonenses
ha caido notablemente. En 2021, Valladolid recibio/expidi6 1.988 kg,
mientras que Burgos y Ledn Unicamente movieron 200 kg de carga.

Se dan volumenes de carga aérea poco significativos en
Castilla y Ledn debido a la falta de demanda y conexiones aéreas,
la corta longitud de sus pistas y la influencia de los aeropuertos de

Madrid y Vitoria en el hinterland de los aeropuertos de CyL.
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Volumen de carga aérea por aeropuerto

Corufia Asturias Fuente: OTLE, AENA (2021). Unidades: M Tn
0,08M Tn 007M n Bilbao
Santiago g3M Tn
4,9M Tn j Burgos Pamplona )
’ 0T 002MTn Girona
Vigo Ledn 01MTn

GéMm 0Tn Vitorid
Vallodolid. <24 :( Barcelona
0,02M Tn Zaragoza 136 M Tn
194M Th

. Valencia
Madrid j 127MTn
523M Tn

j Alicante

4,0M Tn

Sevilla
91M Tni

Evolucién de carga aérea por aeropuerto de Castilla y Leon
Fuente: OTLE, AENA (2021). Unidades: kTn
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4.1.6. TRANSPORTE INTERMODAL DE MERCANCIAS

TRANSPORTE INTERMODAL FERROVIARIO

A pesar de que a nivel nacional el transporte intermodal ferroviario de UTIs
(i.e. contenedores, cajas moviles y semirremolques) crecié notablemente
en 2019, en el conjunto de las CC.AA del norte peninsular, incluido Castilla
y Ledn descendié. Ademas, en 2020 el transporte intermodal ferroviario
nacional cay6 significativamente a causa del impacto del COVID-19.

En el conjunto del territorio nacional, la tendencia ha sido ascendente
gracias a la penetracion de operadores privados en las terminales de ADIF,
con un aumento del 5% entre 2010-2018. En 2019 el repunte fue muy
significativo (+33% respecto al afio anterior), liderado por Catalufia,
Comunidad de Madrid, Comunidad Valenciana, Aragén y, especialmente,
Extremadura. Si bien, en el noroeste peninsular, el trafico de UTIs
disminuyé de forma progresiva y continula en la Ultima década (a
excepcion de un repunte entre 2015-2017), perdiendo un 10% del volumen
respecto a 2010.

Evolucién de las UTIs manipuladas en las terminales de ADIF

Fuente: OTLE (2022). Unidades: UTIs
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En Castillay Ledn, el transporte de UTls ha experimentado una notable
volatilidad, con subidas y bajadas de hasta el 60% interanual. Al igual que
en el transporte por carretera, en los Ultimos afios ha decrecido el
transporte por contenedor hasta cerca de 13.000 UTIs anuales en 2020.

La caida del transporte intermodal ferroviario en Burgos Villafria se debi¢,
en parte, a la competencia con el Puerto Seco de Miranda de Ebro y la falta
de oferta por parte de APM Terminals en su conexién con el Puerto de
Barcelona. Sin embargo, finalmente este servicio ha desaparecido y se ha
llegado a un acuerdo con Sinergy (Hutchinson Ports) para ofertar 2-3
trenes semanales entre Villafria y el Puerto de Barcelona, lo que ha
ocasionado un aumento de sus traficos en 2020.

Por su parte, el trafico en la terminal de Ledn Mercancias se mantiene
constante desde 2014, mientras que Valladolid espera a la finalizacion de la
construccion del complejo ferroviario para recuperar sus traficos.

Evolucién de las UTIs manipuladas en las terminales de ADIF en CylL
Fuente: OTLE (2022). Unidades: UTls
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TRANSPORTE INTERMODAL POR CARRETERA

En los ultimos afios, el trafico de contenedores por carretera ha
decrecido tanto en Castillay Le6n como en las CC.AA que disponen de
puertos ubicados en la Cornisa Atlantica y Cantabrica (i.e Pais Vasco,
Galicia, Asturias y Cantabria), a pesar de que el transporte por carretera en
Su conjunto sigue en continuo crecimiento.

En Castillay Ledn, entre 2014 y 2016 casi se doblé el trafico de
contenedores por carretera. Sin embargo, en los siguientes tres afios
experimentd un descenso superior al 30%, el mismo patrén que muestra el
conjunto de las comunidades autonomas del noroeste peninsular.

Ademas, en 2020, la tendencia de caida de los traficos intermodales por
carretera se siguid manteniendo debido al impacto de la pandemia en la
cadena logistica nacional y global.

Evolucién transporte de mercancias por carretera en contenedor
Fuente: OTLE (2022). Unidades: M Tn
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= Castillay Ledn Pais Vasco, Galicia, Asturias y Cantabria
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Entre 2016 y 2019, el transporte por contenedor de algunas mercancias
como combustibles fésiles o algunos minerales y residuos, aumenté en
Castillay Ledn, si bien en un volumen muy reducido.

Sin embargo, la carga intermodal mas transportada por carretera son
maquinas, vehiculos y componentes asociada al clister de automocién, la
cual también redujo su transporte en contenedor en casi un 40%.

Transporte por carretera en contenedor por tipo de mercancia en CylL
Fuente: OTLE (2022), Unidades: k Tn

Maquinas, vehiculos y obj.... m—
Productos alimenticios

|
Minerales y materiales de construcCion s
Productos quUIMIicoS mm
Productos agricolas y animales vivos m

Productos metallrgicos

Productos petroliferos 4

Abonos
Minerales y residuos para refundicion
2016 m 2021 0 1.000 2.000 3.000 4.000

El trafico intermodal ferroviario estd creciendo en Espafia tras
la fuerte competencia entre navieras y operadores, asi como
la estrategia de los puertos en extender su hinterland
mediante puertos secos. Sin embargo, esto no se refleja en la
intermodalidad por carretera, que ha decrecido en toda
Espaina desde 20176.




TRANSPORTE INTERMODAL PORTUARIO

El trafico de contenedores a través de los puertos supuso el 34% del
trafico total en 2019, dominado por la exportacién y con un crecimiento
del 3,8% CAGR desde 2010. En el periodo 2011- 2015 el trafico se
encontraba alrededor de los 14 MTEU, aumentando hasta practicamente
18 MTEU en 2019. Sin embargo, a causa del COVID-19 descendi6 a 16,8
MTEU en 2020.

En el territorio nacional, los puertos de mayor trafico intermodal son
Algeciras, Valencia y Barcelona, y en un segundo plano cuatro puertos
andaluces (i.e. Malaga, Huelva, Almeria y Cadiz) y Bilbao, Santander.

Trdfico de contenedores en puertos espafioles
Fuente: Puertos de Estado, OTLE (2020). Unidades M TEUs
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12,5
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Import con carga M Export con carga HImport/export en vacio Cabotaje

El transporte portuario de contenedores ha caido desde 2019
debido a las restricciones del COVID-19, la falta de contenedores
vacios y los cuellos de botella en los puertos estadounidenses.
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Trdfico portuario intermodal y total en la Peninsula Ibérica
Fuente: Puertos del Estado, OTLE (2019). Unidades: k UTIs, TEUs
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA

4.2. Sectores productivos

4.2.1. SECTOR AUTOMOCION

En 2019, Castilla y Ledn produjo el 15% de los vehiculos fabricados en Espafia Principales agentes del sector automovilistico en Castilla y Ledn
y export6 el 85% de su produccion. Ademas, el 70% de los componentes Fuente: Informe ANFAC (2021), JCyL
utilizados en las plantas de ensamblaje espafiolas eran producidos dentro del -c--—-—-------=-~-—---- V- e e’ ity {irinieinininieiviuiaiiely
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La produccién de vehiculos en Espafa creci6 de forma estable entre 2016-
2019. Sin embargo, en 2020 y 2021, la produccion de vehiculos y
componentes cay6 notablemente debido a la falta de microchips, causa de
los cuellos de botella en la logistica global ocasionados por la pandemia.

Por la misma razoén, la matriculacion de vehiculos en Espafia y el resto de
Europa cayeron significativamente, lo que afecto tanto a la venta nacional
como a las cifras de exportacién. Actualmente, se estan produciendo
cortes en los voliumenes de fabricacién mundial de automdéviles debido a la
crisis de desabastecimiento global de microchips.

En 2020, el 86% de los vehiculos fabricados en Espafia se vendieron en
el extranjero (1,95M vehiculos). El 64,4% de los vehiculos exportados se
enviaron a Francia (397.000 uds.), Alemania (386.000 uds.), Reino Unido
(241.000 uds.) e Italia (225.000 uds.) con una cuota de 20,4%, 19,8%, 12,4%
y 11,6%, respectivamente. Por otro lado, previo a la pandemia, las

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.2. Sectores productivos

4.2.1. SECTOR AUTOMOCION

Evolucion de la produccion espariola por tipo de vehiculo
Fuente: Informe ANFAC 2021. Unidades: k vehiculos

2.892 2.848 2.820 2823  -138%CAGR __
2.268
431 384
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Turismos y 4x4 m Comerciales ligeros M Industriales

Evolucidn de la exportacién espafola por tipo de vehiculo
Fuente: Informe ANFAC 2021. Unidades: k vehiculos

exportaciones de motores y cajas de cambio cayeron -13,2% CAGR entre 2344 ———— _11.2% CAGR
2016-2021, mientras que la exportacion del resto de componentes se ha : 2318 2.304 2310
comportado de forma mas volatil. 1.951 1.821
Evolucidn de la exportacién espaiiola por tipo de componente 335 320
Fuente: Informe ANFAC 2021. Unidades: k € nominales
9.798
9.174 9.304
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3.110 2.928 2.695 2.505 1712 1533 Turismos y 4x4 B Comerciales ligeros W Industriales
A pesar del impacto del COVID en la industria de la automocion a nivel
global, CyL se perfila como una de las regiones clave de Europa en la
2016 2017 2018 2019 2020 2021 transicion de esta industria en el corto-medio plazo, alojando

= Partes, piezas y accesorios Motores y cajas de cambio

empresas fabricantes de vehiculos y componentes de cero emisiones.
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4.2.2. SECTOR AGROALIMENTARIO

CEREALES

El sector agroalimentario concentra el 15% de las exportaciones de
Castillay Ledn, siendo Portugal (20%) y Francia (13%) los principales
destinos de la produccion castellano leonesa.

El cultivo de cereales representa casi la mitad del valor de la produccién
vegetal de la comunidad, siendo principalmente trigo, cebada y maiz.
Ademas, Castillay Ledn concentra el 40% de la produccion de trigo de
Espafia y un tercio de la de maiz y cebada.

También es importante la produccion de patata, remolacha azucarera,
girasol y alfalfa. Castilla y Le6n concentra mas del 80% de la remolacha
azucarera, el 40% del girasol y patata, y una quinta parte de la alfalfa
producida en Espafia.

Dist. de la superficie y produccion de cereales en Castilla y Leon
Fuente: Anuario de estadistica agraria de CyL, Sector agrario CyL Unicaja 2022
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SECTOR VITIVINICOLA

Castillay Leon posee 9 Denominaciones de Origen (DO), 4 denominaciones
de Vino de Calidad (VC) y una Indicacion Geografica Protegida (IGP) de vino.
Casi la mitad de la superficie de vifiedos se concentra en la provincia de
Valladolid, seguida en importancia por Burgos y Zamora.

En 2019, aproximadamente el 17% de la produccidn de vino se exporté.
En 2020, la mayoria del vino exportado tuvo como destino Suiza (34,5%),
Alemania (22,8%), EEUU (19,2%), Paises Bajos (11,6%) y México (11,2%).

Dist. de la superficie y produccion de vino en Castilla y Leon
Fuente: Anuario de estadistica agraria de CyL, Informe sectorial vino CyL ICEX (2022)
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El sector agroalimentario de CyL es practicamente exportador.
Concentra el 15% de las exportaciones de la Comunidad
Auténoma, siendo Portugal (20%) y Francia (13%) los principales
destinos de la produccion exportada.




SECTOR CARNICO

Las provincias mas importantes en términos ganaderos son Salamanca y
Segovia y Zamora. Cabe destacar el ganado porcino en Segovia, el bovino
en Salamancay el ovino en Zamora y Ledn.

El 50% de la carne exportada es porcina, el 20% bovinay 7% ovina o
caprina. Burgos es la provincia con mayor exportacién de alimentos,
representando el 20% de CyL, de los cuales el 60% corresponde a carne
porcina fresca y embutidos.

La carne bovina fresca es principalmente exportada a Portugal, mientras
que la carne porcina se exporta a Francia. Es también importante el
incremento de la demanda de carne porcina congelada de China.

Produccion ganadera en Castilla y Leon
Fuente: Anuario de estadistica agraria de Cyl, (2020). Ud: M cabezas ganado
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SECTOR LACTEO

Castilla y Ledn es la segunda CC.AA, tras Galicia, en produccion de leche
vacuna cruda en Espafia, representando un 13% del total nacional con
94.000 vacas lecheras, lo que representa el 11% del censo nacional.

Gracias a la produccién de cereales para alimentacion animal de la
comunidad auténoma, los costes de alimentacién son menores que en otras
zonas productoras.

En 2020 Espafia export6 en torno a 1.6M Tn de productos lacteos, en su
mayoria quesos, principalmente a Portugal (162k Tn), Francia (99k Tn) e Italia
(71k Tn).

Produccion de leche en Castilla y Leon
Fuente: Anuario de estadistica agraria de CyL (2021). Ud: M |
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.2. Sectores productivos

4.2.3. SECTOR METALURGICO

Segun UNESID, en Espafia existen 22 plantas de producciéon de aceroy mas de 50 Industria sidertrgica en Espafa
instalaciones de laminacion y primera transformacion, la mayoria de ellas en la Fuente: UNESID, Tubos Aranda, Network Steel (2021)
cordillera cantabrica. En Castilla y Ledn existen tres polos siderurgicos: ® P

* Ponferrada: se localiza la empresa Roldan SA dedicada a la fabricacion de ¢ . ‘
productos largos de acero inoxidable. La fabrica de acero en Algeciras les .
suministra barras de acero de 2 Tn. Con una produccion de 100.000 Tn

L
anuales, exporta alrededor del 85% de su produccién principalmente a UE. Ponferrada ~ .

Villadangos del
* Aranda de Duero: en el Poligono Prado Marina se sitlan varias empresas Paramo # . ®
dedicadas a la transformacién de aceros. Ademas, existe un ramal ferroviario Aranda de
para abastecer Tubos Aranda y Coated Solutions desde el Puerto de Bilbao. En Duero
2020 este ramal transport6 178.000 Tn de acero, con una frecuencia de 5-6 .
trenes semanales.

— Tubos Aranda: En 2021 produjeron 125.000 Tn de tubos de acero. El 60% de P
la produccion se destiné a Espafia y el resto se exporté principalmente a
Francia, Alemania, Paises Bajos y Portugal.

— Coated Solutions: originariamente se dedicaba al galvanizado de acero, con
una produccion de 40.000 Tn anuales. En 2019 comenzaron a realizar
decapado de bobinas con una produccion estable de 100.000 Tn anuales, -
destinadas principalmente a Espafia. .

® Polos siderurgicos Espafia

— Tecno Aranda: fabricacidn de torres edlicas. En 2020 se produjeron 1.000 e
# Polos siderurgicos CyL

tramos de torres, equivalentes a 55.000 Tn de acero. ®
* Villadangos del Paramo: en su poligono se han instalado varias empresas Produccion de acero en Espafia
metallrgicas. Ademas, la Junta ha planificado la apertura en 2024 de un ramal Fuente: La industria siderdrgica espafiola UNESID (2021). Unidades: M Tn
ferroviario para abastecer estas empresas.
— Coated Solutions: se espera que se produzcan 200.000 Tn de acero.
— Latem Aluminum: se dedica a la produccion de lingotes de aluminio 14,4 14,3 136 14,2
reciclado. Se espera que cuando se abra el nuevo ramal lleguen a una ‘
produccién de 80.000-90.000 Tn. -
2016 2017 2018 2019 2020 2021
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4.2.4. SECTOR MADERERO

Castillay Ledn es la CC.AA, tras Galicia, con mas volumen maderable
(150M m3) y produce el 14% de la madera nacional, de la cual el 76% se
emplea para usos industriales (el resto para energia). Esta madera tiene
como destino principal el mercado nacional.

Actualmente no existe informacion publica de la produccién de productos
maderables de CyL. Sin embargo, analizando las tendencias del sector
maderero mediante los datos de actividad econdémica del INE, se observa
un crecimiento del 8,1% CAGR entre 2014-2018. Ademas, Castillay Ledn
es puntera en la produccion de biocombustibles sélidos como pellets
(250.000 Tn anuales) y astillas (300.000 Tn anuales).

La principal empresa maderera en CyL es Kronospan, la cual posee
fabricas en Salas de los Infantes y Burgos, y planea conectar esta ultima
mediante un ramal a la terminal intermodal de Villafria:

* Burgos: 1,700 m3 diarios de tableros
* Salas de los Infantes: 1,000 m3 diarios de tableros

Valor de la actividad economica de la produccion de madera y papel Espania
Fuente: CNAE 16, 17 y 18 INE (2018). Unidades: k € nominales

81% __ = ———»
[
CAGH 1.492

1.092 1.181 1.262 1.367

Papel

Madera

2014 2015 2016 2017 2018
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.2. Sectores productivos

Volumen maderable y empresas madereras en Castilla y Leén
Fuente: El sector forestal en CyL CES, Anuario de estadistica forestal (2020), AveBiom. Ud: m3

12k

Principales empresas madereras
M Volumen maderable anual (m3)
Productores de Pellet
® Productores de Astillas




4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA

4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.1. DEMANDA DE SUELO LOGISTICO-INDUSTRIAL EN CYL

Suelo logistico-industrial vendido Suelo logistico-industrial disponible
Fuente: ICE (2021) Fuente: ICE (2021)

Palencia

Zamora
J 23 M m?

Segovia
1,2 M m?
Salamanca

0,6 M m2_~»

Salamanca

2
33Mm . 13 M m2

Superficie disponible

55 M m?
Superficie vendida

- Corredor logistico - Corredor logistico

Gran parte del suelo vendido en Castillay Ledn se concentra a lo largo del En cuanto a la disponibilidad de suelo, si bien se concentra mas en los
eje Miranda de Ebro - Burgos - Valladolid - Salamanca (especialmente nucleos industriales de Valladolid y Burgos, existe una oferta bastante
en Burgos, que acumula el 39% del total), y en menor medida en Aranda de homogénea por toda la comunidad autbnoma.

Duero y Segovia. Cabe destacar la alta disponibilidad de suelo en las provincias de Soria y
Dentro del suelo vendido, actualmente un 29% es de propiedad publica Segovia, y en la comarca de El Bierzo, en gran medida a raiz del cese de
(25% de ayuntamientos y 4% del ICE o del SEPES), un 59% es de titularidad actividad tanto de las centrales térmicas como de la industria extractiva
privada y el resto es de caracter publico-privado (12%). asociada que se encuentran en esta zona.
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4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CyLoG es una Asociacion, apoyada por la Junta de Castillay Ledn,
que integra, entre otros servicios, una Red de Infraestructuras
publicas que mantiene la vocacién de ofrecer servicios logisticos
especializados a las empresas de Castillay Ledn.

Actualmente CyLoG, es miembro del Foro del Corredor Atlantico y
esta integrado en el Grupo de Trabajo de Transporte y Logistica
como responsable de la Secretaria Técnica.

Originariamente, CyLog plane¢ el desarrollo de una red logistica con
15 enclaves distribuidos por Castillay Ledn. Sin embargo, en la
actualidad la Red se compone de 8 enclaves en operacion, alguno
de los cuales tienen proyectos de ampliacion. Ademas, hay un nuevo
enclave en Salamanca en construccion (Zaldesa) y otro en proyecto
en Ponferrada (CTL Ponferrada).

Cada enclave de la Red CyLoG es una S.A. constituida, segun el caso,
por participacién publica y/o participacién privada con objetivos de
negocio comunes. La participacion de Ayuntamientos y Junta es muy
dispar. Asi, Centrolid (Valladolid) presenta una 99% de participacién
privada frente a los enclaves de Salamanca y Benavente que son
100% municipales. CyLoG, por su parte, se mantiene al margen del
paquete accionarial de cada enclave.

A continuacién se presentan, de manera descriptiva, los principales
indicadores de actividad de cada uno de los centros de la Red
CyLoG: afio de inicio, perfil, suelo desarrollado, parcela min/max,
nave min/max, % de ocupacién, empresas instaladas, etc.
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

Centros de transporte y logistica CyLog
Fuente: CyLog, Elaboracién propia

4
CT BURGOS
CylLog
Ponferrada

Benavente

", \a CENTRONORTE
N

{TENTRO LOGISTICO MESETA NORTE

Salamanca

,,,,, CTL en construccién

® CTL en proyecto
— Corredor logistico

; e

1 \\ -

= . OB

: \\\ ;

1

1

\ ' . ; ® CTL en operacion
..... ; . centrolig

i

1

1




4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CT BUrGOS SUPERFICIE BRUTA 660.000 m2
Area almacén 50.000 m?
o Area Cross-Dock 3.700 m2
s Area almacén refrigerado 20.000 m?
i S Oficinas 3.500 m?
Area comercial y servicios 35.000 m?
Parking vehiculos pesados 320 plazas (50.000 m2)
Puerto seco Villafria 116.000 m?
PBOMOTQRES: Ibercaja, Fugdacién Caja Burgos, JCyL, ¢ Correos RUay  pochser Matutano c _
Diputacion de Burgos y Camara de Comercio Burgos Aduana Logistica - oeeeeeoi- «C -
CT BURGOS  ote| : ". S e == -
20, ANT _ T ‘\‘ \\\ | /” - ”II . LN -
GESTION: CETABSA (Publico - Privada) Angulas Aguinaga . . _ "'" ‘ ,_R?_F_K'_rlg___, ‘0’,‘/
INICIO DE ACTiVIDAD: 1980 | e - _~ .’\\a&(‘a
. . STEF ™ - PSS\
PRINCIPAL ACTIVIDAD: Agroalimentario ~\ T R “' _2 oc_,e°
Langus Seafood \fegm PR IR
SUELO DESARROLLADO: 440.000 mz ~\  omomeTommeoeeees ‘{ -z
" - P
AMPLIACION DE SUELO: 220.000 m>  [Sf -0 x‘, O
TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 5.000 - 50.000 m2 |\ tampofrio AT
.
NAVES: 14 (4 cross-docking, 4 almacenaje y 3 frio) s>~
. -
SUPERFICIE TOTAL TECHO: 86.000 m2 AT
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 3.600 - 9.000 m?2 .-

COMERCIALIZACION: 100% ocupacion
INTERMODALIDAD: NoO
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CETILE LEON SUPERFICIE BRUTA 261.700 m2
Area almacén 18.250 m?

o Area Cross-Dock -

o el Area almacén refrigerado -

. Oficinas 3.500 m2

Area comercial y servicios 1.200 m?

Parking vehiculos pesados 100 plazas (30.000 m?)

PROMOTORES : Logritrans Cetile, Ayto. Chozas Abajo

GESTION: Logytrans Cetile S.A. (Publico - Privada)
Poligono Industrial e ————————e

INICIO DE ACTIVIDAD: 2002 Villadangos

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Automocion y deposito
SUELO DESARROLLADO: 60.000 m?2
AMPLIACION DE SUELO: -

TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 2.500 - 10.000 m? Docout

NAves: 4 (3 cross-dock) . e < \“ [ Campa
S \
N

SUPERFICIE TOTAL TECHO: 20.200 m?

N,

N
Parking Say ~
...................... / ,

SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 4.125 - 5.250 m?
COMERCIALIZACION: 31% ocupacion

INTERMODALIDAD: NO
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CTL BENAVENTE SUPERFICIE BRUTA 210.000 m2

Area almacén -

Area Cross-Dock 32.000 m?
Y Benavente Area almacén refrigerado 5.000 m?
------------------- > Oficinas 3.500 m2
Area comercial y servicios 15.000 m?
. Parking vehiculos pesados 130 plazas (17.000 m?)
: v Centro de negocios 3.350 m2

PROMOTORES : Ayuntamiento de Benavente , - _ Futura ampliacién

Transfrio ¢ ~ = Gasolinera P.l. Puerta del
GESTION: Centro Benaventano de Transportes (Publica) I TN A\ Noroeste

INICIO DE ACTIVIDAD: 1993 Centro Negocios

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Logistica

SUELO DESARROLLADO: 180.000 m?

AMPLIACION DE SUELO: 560.000 m?

TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 3.000 - 21.000 m? o222y gl W\ MRW e\ N
NAVES: 4 cross-docking

SUPERFICIE TOTAL TECHO: 37.000 m?2

SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 6.600 - 10.200 m?2
COMERCIALIZACION: 95% ocupacion

INTERMODALIDAD: NoO QN W
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CENTROLID

PROMOTORES: AVET, Ayto. Valladolid
GESTION: Centrolid S.A. (Publico - Privada)
INICIO DE ACTIVIDAD: 1998

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Logistica, transporte y consumo
SUELO DESARROLLADO: 178.000 m?
AMPLIACION DE SUELO: 40.000 m?

TAMARNO PARCELA (MIN/MAX): -

NAVES: 4

SUPERFICIE TOTAL TECHO: 42.000 m?2
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 13.000 m?2
COMERCIALIZACION: 100% ocupacién

INTERMODALIDAD: NO
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CAT Valladolid

Parking

XPO Logistics

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

SUPERFICIE BRUTA 208.000 m?2
Area almacén 18.000 m?
Area Cross-Dock 24.000 m2
Area almacén refrigerado -
Oficinas 7.300 m2
Area comercial y servicios 11.829 m?
Parking vehiculos pesados 486 plazas (45.000 m?)
Centro de negocios 23.807 m?

Michelin
................. f.
____________________ Gasolinera
_________ Rio Pisuerga




4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CENTRONORTE SUPERFICIE BRUTA 270.000 m?2
Area almacén 6.340 m2
Area Cross-Dock -
() "= _ . Area almacén refrigerado -
T . Palencia | Oficinas 15 m?
Area comercial y servicios 550 m?
Parking vehiculos pesados 120 plazas (24.500 m?)
v
PROMOTORES : Agrupacion Logistica Palencia, Ayto. Palencia T~ a CENTRONORTE

GESTION: Centro Logistico Meseta Norte S.L. (Publico - Privada)
INICIO DE ACTIVIDAD: 2006

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Aparcamiento

SUELO DESARROLLADO: 270.000 m?

AMPLIACION DE SUELO: -

TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 22.000 m?2

NAVES: 1

SUPERFICIE TOTAL TECHO: 7.000 m?2

SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 7.000 m?2

COMERCIALIZACION: 54% ocupacion

INTERMODALIDAD: NO
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CETRAMESA SUPERFICIE BRUTA 151.000 m?

Area almacén 35.000 m2
Area Cross-Dock -
Area almacén refrigerado -
Oficinas 2.500 m2
Area comercial y servicios -
Parking vehiculos pesados 102 plazas (12.000 m?)

Salamanca

v
C:ETRAMESA

PROMOTORES: Cetramesa, Ayto. Salamanca Rgee TR

GESTION: Cetramesa (Publico - Privada)

INICIO DE ACTIVIDAD: 1995

e["c

aSa/ama
. . n
PRINCIPAL ACTIVIDAD: Automocion Yy aparcamlento Ca

Gasolinera
SUELO DESARROLLADO: 150.000 m2 2227 ~

Rio Tormes
AMPLIACION DE SUELO: 143.000 m?

TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 1.500 - 89.000 m?
NAVES: 20 (2 cross-docking, 7 almacenaje y 1 frio)
SUPERFICIE TOTAL TECHO: 35.000 m?

SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): 750 - 25.600 m?
COMERCIALIZACION: 100% ocupacién

INTERMODALIDAD: Futuro desarrollo
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

ZALDESA (EN CONSTRUCCION) SUPERFICIE BRUTA 895.409 m?
Area P.I. Pefia Alta 129.453 m2
Area Logistica Fase 2 100.625 m?
Salamanca Area Industrial 521.390 m?2
oy Naves de frio (Mercasalamanca) >30.000 m?
_____________________ Terminal Intermodal 89.000 m?
o ;
v
PROMOTORES: ZALDESA
Mercasalamanca
GESTION: Sociedad dependiente del Ayto. Salamanca  --------=-----mmmommommomoom oo GETRAMESA

Ampliacién

INICIO DE ACTIVIDAD: Esperado en 2024 PUErto Seco
PRINCIPAL ACTIVIDAD: Logistica \Eﬂﬂ\

SUELO DESARROLLADO: — Ampliacién Cetramesa
Area Logistica Fase 1 T

Rio Tormes

AMPLIACION DE SUELO: -
TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 10.000 - 90.000 m? Area Logistica Fase 2

NAVES: -
SUPERFICIE TOTAL TECHO: - ~eEmeIeld
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): —
COMERCIALIZACION: - ) Area

. industrial
INTERMODALIDAD: Si
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4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

CyLoG AvILA SUPERFICIE BRUTA 107.523 m?
Area almacén 33.398 m2
Area X-Dock -

Almacén refrigerado -
Oficinas -
Area comercial servicios -

PROMOTORES: SOMACYL
GESTION: SOMACYL, Nissan - Renault (Publico - Privada)

INICIO DE ACTIVIDAD: 2008
Ampliacién finalizada en 2023

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Automocion

SUELO DEsArrollado: 107.523 m?

AMPLIACION DE SUELO: -

TAMARO PARCELA (MIN/MAX): 5.000 - 83.000 m2 !
NAVES: 2 + 1 finalizada en 2023. J P e
SUPERFICIE TOTAL TECHO: 12.200 m?2
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): -
COMERCIALIZACION: 100% ocupacién

INTERMODALIDAD: NO

162 [|"Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"



SEMUTRANSA CT SEGOVIA

PROMOTORES : Semutransa, Ayto. Segovia
GESTION: Semutransa (Publico - Privada)
INICIO DE ACTIVIDAD: 2003

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Aparcamiento
SUELO DESARROLLADO: 32.000 m?
AMPLIACION DE SUELO: 32.000 m? (Propuesta)
TAMARO PARCELA (MIN/MAX): -

NAVES: -

SUPERFICIE TOTAL TECHO: —

SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): -
COMERCIALIZACION: -

INTERMODALIDAD: NO
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Segovia

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

Oficinas

Parking \

‘ \
\
\
\
\

\
\
/

PR

SUPERFICIE BRUTA 32.000 m?
Area almacén =
Area X-Dock -
Area almacén refrigerado -
Oficinas 1.745 m2
Area comercial y servicios 2.440 m?

Parking vehiculos pesados 130 plazas (10.857 m?)

__________________




CYLOG PONFERRADA (EN PROYECTO)

PROMOTORES: Ayto. Ponferrada
GESTION: -

INICIO DE ACTIVIDAD: -

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Aparcamiento
SUELO DESARROLLADO: 55.300 m?2
AMPLIACION DE SUELO: 615.000 m?2
TAMARNO PARCELA (MIN/MAX): -
NAVES: -

SUPERFICIE TOTAL TECHO: -
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): —
COMERCIALIZACION: -

INTERMODALIDAD: Futuro desarrollo

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA

4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

SUPERFICIE BRUTA 55.300 m?

\m\ Area almacén =

Area X-Dock -

Area almacén refrigerado -

STTTTE .l Oficinas -
\\ Ponferrada /’I Area comercial y servicios 7.200 m2

' \\\ _,/' Parking vehiculos pesados 173 plazas (30.800 m?)

Parking

Zona Industrial

Plataforma intermodal

Area residencial

Area residencial fmem =

. -
-
L= T
-
-
.

L
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CTL AReA CENTRAL (PLAN REGIONAL AREA CENTRAL CYLOG)

PROMOTORES : Junta CyL

GESTION: -

INICIO DE ACTIVIDAD: -

PRINCIPAL ACTIVIDAD: Automocién
SUELO DESARROLLADO: -

SUELO POR DESARROLLAR: 1.150.000 m?2
TAMANO PARCELA (MIN/MAX): -
NAVES: -

SUPERFICIE TOTAL TECHO: -
SUPERFICIE TECHO (MIN/MAX): —
COMERCIALIZACION: -

INTERMODALIDAD: Futuro
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Palencia

Villamuriel
de Cerrato

Aenta de

v

Banos

4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

SUPERFICIE BRUTA

1.150.000 m?2

Area almacén

Area X-Dock

Area almacén refrigerado
Oficinas

Area comercial y servicios
Parking vehiculos pesados

Fabrica
Renault y M

-

-
.




4. CARACTERIZACION DE LA DEMANDA
4.3. Suelo logistico-industrial

4.3.2. ACTIVIDAD EN LOS CENTROS CYLOG

Generales A las empresas A las mercancias A las personas Al vehiculo
Servicios de
valor afiadido

Sup. bruta (m2)

Sup. techo (m?)
Limpieza y mantenim.
Control de accesos
Vigilancia 24h

Cert. parking seguro
Recogida de residuos
Oficinas

Vivero de empresas
Centro formacion
Entidad bancaria
Servicio de mensajeria
Aduana

Instalac. grupaje
Instalac. frio

Instalac. APQ / ADR
Cafe - Restaurante
Hotel

Centro médico
Tiendas

Transporte publico
Estacién de servicio
Parking. veh. pesados
Sist. digital reserva
Servicio al conductor
Bascula

Talleres

Instalaciones lavado
Plazas Reefer

Plazas APQ / ADR

WiFi

CTL

:) 660.000 86.000

CT BURGOS

CPLOGYIRANS  131.700 37.000

Y

7 210.000 37.000

208.000 42.000

e
centrolid

CENTRONORTE ~ 270.000 7.000

TENTRO LOGISTICO MESETA NOTTE

GETRAMESA 151.000 35.000

CT Avila 107.000 12.200
C"S 32.000 -

CT Ponferrada 55.300 -
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5.2. Iniciativas de Planificacidon en Espafia

5.3. Iniciativas Internacionales
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5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES

5.1. Antecedentes de Planificacion Autondmica

Cada vez son mas las Comunidades Auténomas verdaderamente
conscientes de la importancia estratégica del sector del transporte y la
logistica en la economia regional y, en consecuencia, de la necesidad de
realizar una planificacién regional “integral y racional” del desarrollo de
este sector a futuro.

Esta pasa por la necesaria consideracién de cuatro pilares esenciales para
el correcto desarrollo de la actividad de transporte y logistica: suelo,
infraestructuras, servicios y tejido empresarial.

La necesidad de que la planificacién sea impulsada, al menos en primera
instancia, desde la Administracion Autonémica, es consecuencia de tres
factores fundamentales:

* Desventaja competitiva del Sector de T&L en el mercado del suelo
por sus reducidos margenes en un mercado con una gran presion
urbanistica en precio y demanda (residencial, ocio, etc.).

* Lasinfraestructuras de transporte y logistica deben responder a un
criterio de red o malla territorial con adecuados niveles de
jerarquizacién y especializacién, lo que sé6lo puede ser abordado
desde la visién y capacidad de actuacion de la Administracion
Regional.

* La Administracion regional es la Unica que puede actuar de agente
“catalizador” del conjunto de voluntades publicas y privadas que se
necesitan para hacer realidad este tipo de proyectos.

La planificacion en materia de T&L estd presente en diversos
instrumentos de ordenacion territorial y planificacion sectorial de
las CC.AA., si bien, no siempre ha respondido a una vision integral
del sector, a largo plazo y con alcance regional.
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Como consecuencia de todo lo anterior, en todo el territorio nacional se ha
ido configurando un mapa de actuaciones de ambito autonémico en el
sector del T&L entre las que, sin embargo, aparecen importantes
diferencias, consecuencia principalmente de:

* Una diferente concepcion del alcance y objetivos que debe cubrir el
Plan Regional. Asi, algunas Comunidades han apostado por definir
una planificacién regional de un alcance superior, con el transporte y
la logistica como un apartado mas (perdiendo por ello cierta
“identidad”), o han apostado por desarrollar conjuntamente un plan
autondmico de infraestructuras logisticas e industriales.

* Son pocas las comunidades que han adoptado una visién integral
del plan sectorial a nivel regional, integrando los cuatro elementos
basicos: suelo, infraestructuras, servicios y tejido empresarial. Asi,
algunas ponen especial foco sélo en las infraestructuras, generando
lo que podria ser simplemente un Plan Director de Infraestructuras.

* Un desigual nivel de desarrollo de cada plan, que hace que sean
pocas las Comunidades que lo desarrollaron hace tiempo y lo tienen
en funcionamiento, mientras otras aun estan en fase de implantacion
o incluso los tienen paralizados. Adicionalmente, hay un grupo no
poco numeroso de Comunidades que aun no disponen de un Plan
Autondmico tal y como aqui se esta planteando.

De esta forma, si bien la planificacién en cada Comunidad Auténoma
presenta una cierta “heterogeneidad” en cuanto a priorizacion de los
pilares basicos mencionados o grado de desarrollo y madurez de cada
Plan, aparece una progresiva convergencia hacia la necesidad de actuar
en la racionalizacion y modernizacién del sector del transportey la
logistica como pieza clave para mejorar el posicionamiento competitivo
autonémico y garantizar una generacion sostenible y sostenida de
riqueza y desarrollo para la Comunidad Autbnoma.



5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES

5.2. Iniciativas de Planificacion en Espana

5.2.1. ANDALUCIA

VALORACION GENERAL

Es uno de los modelos mas complejos y de mayor recorrido (desde mediados de los 80), con un claro liderazgo de la
figura de la APPA (Agencia Publica de Puertos de Andalucia).

Destaca la capacidad de la APPA de planificar y coordinar actuaciones sobre nodos logisticos, independientemente de si

-

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

PISTA - Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en
Andalucia 2020 | Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio

Revision del Plan Anterior (2007-2013) en el que se hace especial referencia a las
politicas de transporte y medioambientales de la Unién Europea. Sus lineas
estratégicas van orientadas a la sostenibilidad del Sistema Intermodal de
Transportes y Comunicaciones, como desarrollo del Modelo Territorial de
Andalucia. No obstante, pese a la intencion de realizar una planificacion
coordinada, sélo se ha ejecutado un 46% del presupuesto de las actuaciones
recogidas. Actualmente se esta trabajando en la actualizacién, Plan 2021-2027, con
especial hincapié en recoger actuaciones que se vayan a ejecutar en plazo.

PITMA - Plan de Infraestrucutras de Transporte y Movilidad de Andalucia |
Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio

Concreta las politicas en materia de infraestructura y sistema de transporte, con la
inclusion de los objetivos a conseguir para los distintos modos de transporte
relacionados con la sostenibilidad y la movilidad.

Red Logistica de Andalucia | APPA

Se compone de un conjunto de 11 nodos logisticos, 7 portuarios y 4 interiores
conformando una Red Logistica plenamente interconectada entre siy con ejes de
conexion tanto terrestres como maritimos con el exterior. Es un modelo publico,
abierto a la iniciativa privada, que bien puede incorporarse a desarrollos publicos
ya existentes o bien puede integrar sus centros 100% privados en la Red.
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son portuarios o interiores, en comunicacion directa con las Autoridades Portuarias, ADIF y otros organismos y actores
publicos y/o privados. Enfatizar por ultimo el importante esfuerzo que se realizé en 2001 para dotar de una Ley del Suelo
especifica a las Areas de Transporte de Mercancias en toda Andalucia.

LoBBY/AGENCIA AUTONOMICA

APPA - Agencia Publica de Puertos de Andalucia | Consejeria de Fomento,
Infraestructuras y Ordenacion del Territorio

Entidad de derecho publico que se ocupa del desarrollo y aplicacién de la politica
portuariay la relativa a las dreas de transporte de mercancias del Gobierno
andaluz.

Red Logistica de Andalucia | APPA

Sociedad mercantil creada en 2011 tras el proceso de reordenacion y agrupacion
de los centros logisticos y de transporte de la Junta de Andalucia. Su actividad
principal es el desarrolloy gestion de las areas logisticas. Igualmente, participa
activamente en la promocién de las infraestructuras y servicios logisticos en
Andaluciay su conectividad con el resto del territorio espafiol y europeo.

w

Red Logistica de
Andalucia

APPA

OTRAS INICIATIVAS

Ley 5/2001 por la que se regulan las Areas de Transporte de Mercancias en la
Comunidad Auténoma de Andalucia.

Recientemente, la Junta ha impulsado un Plan Coordinado de Accién Logisticay
Comercial para fomentar la colaboracién entre las siete autoridades portuarias
ubicadas en su territorio.



5.2.2. ARAGON

VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

==

referente autonémico en T&L, asumiendo la Consejeria de O.P. dicho papel hasta hace unos afios. Desde 2017 la empresa

' Proyecto de sélido y decidido apoyo institucional, si bien no ha existido una agencia instrumental que actuara como

publica Aragén Plataforma Logistica se encarga de gestionar de forma centralizada la estrategia de la Comunidad,
mediante el desarrollo de grandes nodos de vocacion autonémica y nacional, aunque sin una estructura clara de Red.

Pese a no existir ninglin plan o estrategia que sirva de guia para las posibles actuaciones y necesidades futuras, Aragén
Plataforma Logistica se encarga de realizar una planificaciéon coordinada con una decidida apuesta por la formacién e
innovacién en Logistica, asi como por su imagen de marca y promocion exterior.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Arago6n no cuenta con un Plan concreto en materia de T&L. Sin embargo, el Gobierno
autonémico ha sabido implementar una estrategia coordinada y unificada, desarrollando
infraestructuras logistico-intermodales y creando una potente imagen de marca que ha
atraido grandes inversiones a la comunidad. Ademas, el Gobierno ha creado el Plan de

Interés General de Aragén (PIGA) para la implantacién de equipamientos,
infraestructuras, politicas publicas de suelo y vivienda y actividades industriales

* APL - Aragoén Plataforma Logistica

Creada en 2017, agrupa y gestiona bajo una misma marca las plataformas logisticas

de la Comunidad, en las que el Gobierno tiene participacion mayoritaria:
— PLAZA: Plataforma Logistica de Zaragoza PLA Z
— PLHUS: Plataforma Logistica de Huesca

— PLATEA: Plataforma Logistica de Teruel
— Expo Zaragoza Empresarial

— Plataforma Logistica de Fraga

.........

* Tmz - Terminal Maritima de Zaragoza

Impulsada en 2001 por Mercazaragoza y Puerto de Barcelona, y posteriormente por el

Gobierno de Aragon.
* PLATA - Aeropuerto de Zaragoza
* CTZ- Ciudad del Transporte de Zaragoza
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APL - Aragén Plataforma Logistica | Gobierno de Aragén

Empresa publica, que representa la oferta global en materia logistica en Aragén:
infraestructuras, formacion, investigaciéony servicios. Desde APL se ha planteado
recientemente la creacién de un Consejo Asesor para el Desarrollo Logistico
Integral de la Comunidad Auténoma de Aragon participativo que represente a
entidades publicas y privadas con intereses y actuaciones logisticos.

OTRAS INICIATIVAS

ZLC - Zaragoza Logistics Center | Dept. Ciencia, Tecnologia y Universidad

Instituto de investigacion y formacién constituido por el Gobierno de Aragén en
colaboraciéon con el MIT (Massachusetts Institute of Technology) y la Universidad
de Zaragoza, cuya principal mision es la innovacion y formacién en materia de
transportey logistica.

ALIA - Claster Logistico de Aragén

Asociacion de empresas de ambito privado que nace en 2010 para impulso de la
actividad econémica de la comunidad auténoma.

IAF - Instituto Aragonés de Fomento

Agencia publica de desarrollo autonémico, que actla como promotor de
iniciativas y actividades para el desarrollo integrado de Aragdn, destacando el
Foroy el premio PILOT a la excelencia logistica.



5.2.3. ASTURIAS

VALORACION GENERAL
-

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Es un ejemplo claro de Comunidad con un desarrollo logistico condicionado por la hegemonia Puerto-ZAL.

No cuentan con ningun Plan Autonémico de T&L ni ninguna agencia publica instrumental, ejerciendo Zalia y Puerto de
Gijon de gran reclamo y referencia autonémica en la materia. Dentro de este marco de referencia, no surgen otras
iniciativas ni parece que haya lugar para pensar en una planificacién global y coordinada.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Plan Director de Infraestructuras para la Movilidad de Asturias 2015-2030
Consejeria de Fomento, Ordenacidn del Territorio y Medio Ambiente

Nace para la reorganizacién de los modos de transporte y la planificacion de las
infraestructuras con objeto de responder y planificar la demanda de movilidad
centrada exclusivamente en el sector viajeros. No se recoge ninguna planificacion
0 actuacion dirigida al transporte de mercancias.

Plan Estratégico de Gijon 2002-2012 | Ayuntamiento de Gijon

Pese a no tratarse de un Plan Estratégico centrado en temas de logisticay
transporte, sienta las bases para el desarrollo de una zona de actividades
logisticas que constituye el embrién de ZALIA.
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ORGANISMOS TERRITORIALES

Zona de Actividades Logisticas e Industriales de Asturias (ZALIA)

Sociedad publica participada por el Gobierno autonémico, la Autoridad Portuaria
de Gijon, la de Avilés y los ayuntamientos de Gijén y Avilés. Estad concebida como
una plataforma logistica intermodal interior vinculada a los puertos maritimos de
Gijon y Avilés, actuando como un cluster estratégico para el desarrollo de
Asturias.

e .
wzalia

OTRAS INICIATIVAS

Plataforma Atlantico Noroeste

Constituida en 2017 por las camaras de Comercio y asociaciones empresariales
del Noroeste de Espafia, incluyendo Asturias, Cantabria, Galiciay Ledn. Su
finalidad es fomentar el desarrollo econémico y el empleo mediante el impulso
de las infraestructuras de transporte y de los servicios logisticos que ofrezcan las
mejores perspectivas de sostenibilidad social, econémica y medioambiental.




5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

5.2.4. CASTILLA-LA MANCHA

VALORACION GENERAL

Posee un gran atractivo que le confiere, entre otros, el ejercer de segunda corona logistica de Madrid, lo que ha sido
aprovechado por la iniciativa privada para instalarse en el entorno de sus vias de penetracién, con la ventaja de
encontrar suelo suficiente y a buen precio.

Sin embargo, este hecho auin no ha sido aprovechado por la propia Junta para desarrollar actuaciones coordinadas y de
iniciativa publica, habiéndose esbozado hace mas de diez afios un ambicioso plan de Plataformas Logisticas que, sin
embargo, se encuentra parado.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO LOBBY/AGENCIA AUTONOMICA

* Red Estratégica de Plataformas Logisticas de Castilla La Mancha, 2006 La Junta de Castilla La Mancha no cuenta con ninguna agencia especifica para el
Consejeria de Ordenacién Territorial y Vivienda impulso y desarrollo del sector logistico en la comunidad.
Identifica las oportunidades con mayor valor estratégico de cara a articular una Los proyectos desarrollados hasta |a fecha en las provincia de Toledo y Guadalajara
red de Plataformas Logisticas, configurada a partir de los puntos de interseccién como corona logistica de Madrid han sido impulsadas por la iniciativa privada. En la
de los grandes corredores radiales y transversales. actualidad, los proyectos de caracter mas autondémico fuera de la corona logistica de

la zona centro estan siendo liderados por los Ayuntamientos de los distintos
* 1l Plan Director del transporte de Castilla La Mancha, 2001 | Consejeria de municipios de manera individual con apoyo de la Junta.

Ordenacién Territorial y Vivienda

Incluye los planes directores de “Infraestructuras”y de “Transporte de
Mercancias” donde se establecen las estrategias de actuaciony los criterios de
participacion de la administracién autonémica en las futuras iniciativas. No se ha
actualizado desde entonces.
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5.2.6. CATALUNA

VALORACION GENERAL

»

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

La destacada actividad de Catalufia en transporte y logistica (tanto de importacion y exportacion, como de transito)
cuenta con un apoyo notable de organismos publicos al disponer de entidades dedicadas a la promocién y desarrollo

de suelo logistico (CIMALSA) y a la integracién de la planificacién logistica con la de otros sectores (INCASOL).

Este modelo de gestion ha hecho de Catalufia una de las Comunidades mas activas en la promocion del sector, tanto
con el desarrollo de nueva infraestructura logistica (en especial sobre el Corredor Mediterraneo y el Eje Transversal)
como en materia de coordinacién de las distintas entidades promotoras dentro del Departamento de Territorio y

Sostenibilidad de la Generalitat.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Estrategia Logistica para la internacionalizacién de la economia catalana,
2020 | CIMALSA

Tiene como principal objetivo fomentar el desarrollo y competitividad del sector
en Catalufia, con el foco puesto en su consolidacién, modernizacién e
internacionalizacion.

Ademas de los aspectos hard, en la estrategia se hace un especial énfasis en
aspectos soft tales como la formacién, las nuevas tecnologias y la coordinacién
entre entidades, tanto publicas como privadas, y arroja los resultados que se
derivan de un proceso participativo que cuenta con los agentes clave del sector.

Plan de Infraestructuras del Transporte de Cataluiia 2006-2026
Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas

Instrumento de planificacion vigente que tiene por objetivo definir de forma
integrada la red de infraestructuras viarias, ferroviarias y logisticas necesarias
parala Comunidad Auténoma.

Las principales actuaciones que recoge se encuentran a lo largo del corredor
mediterraneo, el cual es el eje de comunicaciones mas caliente en transportey
logistica. Sin embargo, este plan incluye también medidas para la potenciacion
logistica del Eje Transversal con el objetivo de potenciar zonas mas rurales del
interior, a través de impulsar la implantacion de plataformas logisticas y
terminales ferroviarias a lo largo de dicho eje,
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CIMALSA | Generalitat de Catalufia

Empresa publica que promociona, desarrolla y gestiona infraestructurasy
centrales para el transporte de mercancias y la logistica en todo Catalufia desde
1992.

INCASOL - Instituto Catalan del Suelo | Departamento de Territorio y
Sostenibilidad

Organismo publico y autbnomo con la funcién de alinear y coordinar los planes
territoriales, urbanisticos y sectoriales (en materia de movilidad o
medioambiente, entre otros).

OTROS ORGANISMOS TERRITORIALES

Consorcio de la Zona Franca de Barcelona | Departamento de Territorio y
Sostenibilidad

Entidad publica de dinamizacion econdmica, que opera principalmente en el
Area Metropolitana de Barcelona. Su actividad principal es gestionar el Poligono
Industrial de la Zona Franca de Barcelonay de su Zona Franca Aduanera, asi
como administrar sus activos y favorecer la proyeccion internacional de
Barcelona, Catalufia y Espafia en los sectores logistico, inmobiliario y ferial.




5.2.7. COMUNIDAD VALENCIANA

VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Su planificacion logistica ha estado histéricamente muy ligada a la evolucién de sus puertos y ZALs, por lo que apenas se
ha promovido el desarrollo de nodos logisticos interiores, ni tampoco una planificacion autonémica coordinada en T&L.

Sin embargo, y a diferencia de otras comunidades costeras, se ha empezado a apostar por una estrategia autonémica
conjunta, pero manteniendo la importancia de sus nodos portuarios. Incluso esta siendo capaz de crear una cierta imagen

de marca, la cual estd muy ligada a su apuesta decidida por potenciar y consolidar los corredores Valencia-Madrid y

Valencia-Zaragoza.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Estudio del Sector Logistico de la CV 2018-2038 | Consejeria de Vivienda y
Arquitectura Bioclimdtica

Como parte de la estrategia UNEIX, la Generalitat elabor6 en 2018 un informe
donde se identifican 12 Areas de Oportunidad Logistica, divididas a su ves en tres
rangos de importancia. De esta forma se configura la red logistica de la Comunidad
Valenciana para 2038, en la que se incluyen las infraestructuras logisticas
existentes, planificadas y nuevas. Se prevé que para el afio 2038 la Red se
encuentre formada por 33 nodos localizados en las areas de oportunidad logistica
identificadas, con distintas superficies y funcionalidades logisticas

UNEIX 2018-2030 | Consejeria de Vivienda y Arquitectura Bioclimdtica

Documento que define las principales lineas estratégicas de actuacion a seguiry a
desarrollar en materia de movilidad, infraestructuras y servicios de transporte en el
periodo 2018-2030 para la Comunidad Valenciana. En materia de transporte de
mercancias, define un conjunto de actuaciones para desarrollo del tte intermodal.

Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana 2010-2030 | Gen. Valenciana

Uno de sus ejes estratégicos se basa en convertir la Comunidad Valenciana en la
principal plataforma logistica del Mediterraneo.

Plan Especial del Area Logistica de Sagunto | Generalitat Valenciana

Redactado para la ampliacién del &rea logisitca de Sagunto, llamado “Parc Sagunt
[I”, que contempla 10M m2y la implantacién de una terminal intermodal ferroviaria
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Valéncia Port | Autoridad Portuaria de Valencia

Lobby con una gran fuerza, derivada de la fortaleza del Puerto de Valencia en el
mercado logistico de la Generalitaty de Espafia. Cubre una labor de promocién
permanente dentro y fuera de la Comunidad.

Valencia Plataforma Intermodal y Logistica | Autoridad Portuaria de Valencia

La APV promueve el desarrollo de las zonas de actividades logisticas en sus
puertos para incrementar asi su competitividad.

OTRAS INICIATIVAS

Entidad Valenciana de Vivienda y Suelo (EVHA) | Consejeria de Industria,
Fomento y Turismo

Agencia publica de desarrollo autonémico, que actla como promotor de
iniciativas y actividades para el desarrollo integrado de Aragdn, destacando el
Foroy el premio PILOT a la excelencia logistica.

Fundacién Valenciaport | Autoridad Portuaria de Valencia

Investigacién y promocioén al servicio de la comunidad logistico-portuaria del

Puerto de Valencia.
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5.2.8. EXTREMADURA

VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

~

Pese a contar con tres proyectos de cierta relevancia, a dia de hoy, Extremadura no dispone todavia de una planificacion
autondmica en T&L, ni de una agencia publica instrumental especifica del T&L de mercancias, liderando Extremadura

»

Avante los desarrollos logisticos, industriales y empresariales en la Region.
Sin embargo, la Junta parece buscar su nicho de mercado como puerta de entrada y lugar de transito e intercambio modal

de los traficos procedentes de los puertos del centro-sur de Portugal. Por este motivo, se estd empezando a desarrollar
una estrategia mas coordinada con la redaccién de un nuevo Plan de Desarrollo Logistico, actualmente en redaccion.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Estrategia logistica de Extremadura | junta de Extremadura

La Estrategia recoge actuaciones en Infraestructuras Logisticas Intermodales y
ferroviarias, y fomenta servicios de transporte intermodal, que garanticen la
adecuada insercion de Extremadura en la Red Transeuropea de Transporte a
través del Corredor Atlantico, cuyos objetivos son:

— Establecer la configuracién definitiva de la Red de Areas Logisticas (incluyendo
los Centros de Servicios al Transporte) en Extremadura, jerarquizando su
desarrollo.

— Impulsar la intermodalidad, estableciendo los corredores intermodales
significativos, promoviendo asi la sostenibilidad en el transporte y la logistica.

— Proponer un modelo de gobernanza de infraestructuras logisticas en un
contexto de colaboracién entre entidades publicas y privadas.

— Avanzar en la innovacién de las infraestructuras y servicios logisticos y de
transporte para aumentar su eficiencia y competitividad, y por tanto la de la
industria extremenia.

— Impulsar la capacitaciény la colaboracién entre operadores logisticos y de
transporte, cargadores, e instituciones tecnolégicas, a través del
asociacionismo.
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Extremadura Avante | Consejeria de Economia, Empresa, e Industria

Formado por un grupo de empresas publicas de la Junta de Extremadura, que
ofrece asesoramiento y acompafiamiento financiero a las empresas extremefias
en las diferentes fases de su desarrollo, para fomentar el desarrollo industrial y
empresarial de Extremadura.

La inexistencia en Extremadura de una figura especifica de promociény
desarrollo del sector de T&L, ha originado que Extremadura Avante abandere en
la practica los Unicos proyectos de calado de nodos logisticos.

IMAGEN DE MARCA

Expacio | Extremadura Avante

Extremadura Avante se encarga del desarrollo de suelo “finalista”, a través de la
marca Expacio, con el fin de generar actividad econémica en la comunidad,
principalmente industrial y también logistica enfocada a las relaciones con los
puertos del Sur de Portugal.

’z‘ Extremadura
expacio 4




5.2.9. GALICIA

VALORACION GENERAL

%

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Su gran dependencia portuaria en lo que a T&L se refiere, ha conducido a una ausencia de planificacion autonémica de

infraestructuras logisticas interiores. Sin embargo, en el Ultimos afios ha habido un impulso notable para la elaboracién de
una estrategia logistica de toda Galicia con objeto de impulsar y dinamizar el transporte de mercancias en la Comunidad.

Portos de Galicia, como ente de referencia autonémica en materia de T&L, ha desarrollado varios estudios que podrian
asimilarse a un giro progresivo hacia la planificacién autonémica.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Estrategia Logistica de Galicia, 2020 - 2028 | Xunta de Galicia
Licitada en septiembre 2020 esta préxima a publicarse.
Estrategia Gallega de Logistica, 2019 | Xunta de Galicia

La Estrategia impulsa medidas como:

— 4 centros de apoyo al transporte por carretera
— Plataforma digital Co-carga

— Puesta en marcha del proyecto Co-logistics, para fomentar la
internacionalizacion y la presencia exterior de las empresas de Galiciay el
norte de Portugal en este ambito

Plan Estratégico Plataformas Logisticas de Galicia, 2007 | C//SA-Xunta Galicia

Estudio de coordinacién de infraestructuras para la potenciacién del
sistema portuario de Galicia, 2007 | Portos de Galicia

Presentado en enero de 2007, realiza un diagnoéstico de la red portuariay
logistica de la Comunidad y define los principales objetivos estratégicos,
territoriales, funcionales e instrumentales

PITGAL-Plan Integral de Transportes de Galicia, 2006 | Consejeria O.P.

Define las politicas de movilidad en la Comunidad con un horizonte a 2015y
analiza la dotacion infraestructural necesaria para poner en marcha un sistema
de transporte de mercancias eficiente.
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Cluster de la Funcién Logistica de Galicia | Consejeria de Economia, Empresa, e
Industria

Ente promovido en 2019 por la Consejeria de Economia, Empresa, e Industriay
agentes y empresas relevantes del sector creada para optimizar la organizacién
de la provision y el transporte de mercancias..

Portos de Galicia | Consejeria del Medio Rural y del Mar

Empezo su actividad en 1996 y es encargada de gestionar, conservar y explotar el
desarrollo de los 122 puertos e instalaciones portuarias de Galicia, en los que se
desarrollan actividades pesqueras, marisqueras, comerciales y nautico-
deportivas.

Xestur | Consejeria del Medio Rural y del Mar

Empresa publica constituida en 2013 encargada de la gestion del suelo industrial
en Galicia. Dispone de 88 parques empresariales entre los que se encuentran
ejecutados y los que se encuentran en curso.

—
‘ '. XESTION DO SOLO DE GALICIA

‘ ’ XESTUR, S.A.

de Galicia




5.2.10. COMUNIDAD DE MADRID

VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Pese al gran potencial logistico de Madrid, sus iniciativas “publicas” en esta materia han sido tradicionalmente reducidas,
4 quedando la mayoria de las mismas en manos de la iniciativa privada, que ha ido buscando su hueco en el dificil

mercado del suelo de la Comunidad.

El desarrollo de suelo logistico dentro del Aeropuerto Madrid Barajas puede servir de referencia para futuros desarrollos
en otros aeropuertos espafioles de cara a impulsar la carga aérea.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Plan de Infraestructuras Logisticas, 2012 | Comunidad de Madrid

La Comunidad de Madrid presenté en 2012 un Plan estratégico de
Infraestructuras Logisticas. Era un ambicioso plan para impulsar la
competitividad de la economia, la logistica y el comercio de la comunidad.
Preveia una inversion de mas de 4.000 millones de euros a realizar en 12 afios,
asi como el desarrollo de cerca de 35 millones de m2 de suelo logistico.

Desarrollo Logistico Airport City Adolfo Suarez Madrid - Barajas AREA 1 |
AENA

AENA ha presentado un proyecto global denominado Airport City en el ambito
del aeropuerto Madrid Barajas. Este proyecto prevé un desarrollo de 323 Ha
destinados a actividades logisticas y aeronduticas, oficinas, hoteles y servicios. La
primera fase del proyecto, denominada AREA 1, se licit6 en diciembre 2021y
comprende el desarrollo de una superficie de 28 Ha para actividades logisticas.

El modelo de negocio contempla una sociedad conjunta en la que la aportacion
de Aena es equivalente al derecho de superficie y la aportacion del inversor es
equivalente al capital necesario para acometer el desarrollo
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LoBBY/AGENCIA AUTONOMICA

Madrid Plataforma Logistica| Consejeria de Economia, Empresa, e Industria

Fue creada como Agencia Regional para la promocién del sector del Transportey
la Logistica en la Comunidad de Madrid, con responsabilidad directa en la
implementacion del Plan de Infraestructuras Logisticas, pero finalmente fue
disuelta.




5.2.11. REGION DE MURCIA

VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Murcia es una de las Comunidades Auténomas mas activas en cuanto a planificacién autonémica. En materia de T&L, a
diferencia de otras comunidades costeras, Murcia ha apostado por una estrategia autonémica conjunta pero manteniendo
la importancia de sus nodos portuarios y su conexion con plataformas intermodales interiores.

‘ A dia de hoy, esta haciendo una apuesta importante en la puesta en marcha de las ZALes de Murcia y Cartagena, la
ampliacion de la darsena de Escombreras y la zona de actividades complementarias del aeropuerto de Murcia.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

PERM - Plan Estratégico de la Regién de Murcia 2014-2020 | Gobierno
Autondmico

Apuesta por el sector de T&L y en la generacién de ZALs conectadas a
plataformas de transporte intermodal vinculadas con la Red TEN-T. Entre sus
objetivos se encuentra la unificacion de normativa, simplificacién de tramites
administrativos, creacion de un sistema de informacion centralizada de carga e
impulso de la intermodalidad e interoperabilidad.

Plan de Nodos Logisticos en la Regién de Murcia, 2012 | nstituto de Fomento
de la Regién de Murcia

Planificacion de los desarrollos logisticos de la Region de Murcia ligados a los
principales ejes de produccién, distribucién y consumo de la Region: Puerto
Cartagena, Murcia, Valle del Guadalentin, Altiplano - Noroeste, Eje del Campo de
Cartagena- Mar Menor y futuro Aeropuerto Internacional.

Plan Estratégico 2007-2013 | Regidn de Murcia

Contiene un diagnostico del sector del transportey la logistica de la Regién de
Murcia. El plan incluye entre sus tareas la ejecucién de los planes de ampliaciény
modernizacion del puerto de Cartagena, asi como las actuaciones encaminadas a
la mejora de los accesos viarios y ferroviarios con las zonas de actividades
logisticas y la redaccion del Plan Regional de Mejora de la Competitividad de las
Cadenas Logisticas: Disefio y ejecucién de parques o areas empresariales.
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ZAL-Murcia | Consejeria de Fomento e Infraestructuras

La Terminal Intermodal y ZAL de Murcia constituyen una Plataforma Logistica
cuyos objetivos son la integraciéon de los flujos de transporte de mercancias por
ferrocarril y por carretera, asi como el desarrollo logistico en la Region.

ZAL MURCIA

+——— 1t

Terminal intermodal y zona de
actividades logisticas.



5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

5.2.12. NAVARRA

VALORACION GENERAL

# Las futuras actuaciones en materia de T&L en Navarra parecen estar conceptualmente bien enfocadas, abarcando tanto
las relativas a suelo e infraestructuras como a servicios, tejido empresarial, promocion, etc.

En 2019, Nasuvinsa ha creado una seccién especifica de Logistica para favorecer el impulso a las areas industriales de
actividad econémica de la Comunidad Foral y, particularmente, reactivar el desarrollo de los nodos intermodales de las
areas logisticas

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO LoBBY/AGENCIA AUTONOMICA

* Estrategia Logistica de Navarra (2018-2028) | Departamento de Desarrollo * NASUVINSA - Navarra de Suelo y Vivienda | Gobierno de Navarra
Economico ) Sociedad publica de vivienda, suelo y urbanismo del Gobierno de Navarra, que
Tiene por objeto completar el desarrollo del Modelo de Areas Logisticas definido absorbi6 en 2014 las competencias de la Agencia Navarra del Transporte (ANL)
con anterioridad en el PEALIN, reorientdndolo y adaptandolo a las actuales en materia de logistica y transporte de mercancias.

demandas de transporte y logistica de los sectores productivos de Navarra, e
impulsando la intermodalidad integrando el ferrocarril en las areas logisticas y
garantizando una adecuada conectividad.

A través del Observatorio Territorial de Navarra se realiza el seguimientoy
promocion de la movilidad, la logistica y el transporte en la Comunidad Foral..

Se pone el foco también en el fomento de la innovacién en el sector logistico

mediante acciones coordinadas con el Plan Industrial de Navarra. o

o - _ e Nasuvinsa ¥
PEALIN - Plan Estratégico de Areas Logisticas e Intermodalidad de Navarra Q nl Navarra de Suelo y Vivienda, S.A,
(2007) | Dpto. Obras Publicas, Transportes y Comunicaciones R o R

Con este documento se iniciaba una estrategia coordinada por parte del
gobierno autonémico, determinando la capacidad logistica del territorioy
definiendo las lineas estratégicas en materia de T&L no sélo relativas a suelo e
infraestructuras.

Este Plan se materializ6 a través de un Modelo Territorial que determinaba de
forma genérica los entornos geograficos mas apropiados para la ubicacion de
areas logisticas, atendiendo a criterios de viabilidad y a la existencia previa de
otras infraestructuras, pivotando en el Centro de Transportes de Pamplona.
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5.2.13. Pais VAsco

- VALORACION GENERAL

5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

Larga trayectoria en el desarrollo de infraestructuras e iniciativas de T&L. Pese a ello no se le conoce un Plan Autonémico de
T&L de mercancias con entidad suficiente como el que existe en otras comunidades con una historia mucho mas reciente.

La creacién de la ‘Basque Country Logistics and Mobility Federation’ es el intento mas representativo de poner en marcha una

iniciativa de dmbito autondmico.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030 | Dpto. Desarrollo
Econdémico e Infraestructuras

Continuacién del Plan Director 2002-2012, cuyos objetivos en materia de T&L de
mercancias son:

— Incentivar el transporte intermodal

— Avanzar en los modelos de colaboracién Publico-Privada para el desarrolloy
gestion de las Plataformas Logisticas Intermodales

Estrategia para la promocidn y desarrollo de las plataformas logisticas
intermodales del Pais Vasco 2013-2014 | Dpto. Desarrollo Econémico e
Infraestructuras

El objetivo fundamental de la Estrategia es potenciar una red de areas logisticas
intermodales con impulso de acciones conjuntas con las grandes infraestructuras
portuarias y aeroportuarias.

Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica de la CAPV 2008 |
Dpto. de Transportes y Obras Publicas

El plan se estructura en base al desarrollo de politicas y actuaciones orientadas a
la planificaciony ordenacién del transporte de forma coordinada tanto de
viajeros como de mercancias.

Sus lineas estratégicas buscan fomentar la intermodalidad como instrumento de
reequilibrio territorial.
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Basque Country Logistics and Mobility Federation (BCLM)

Fundada en 2016, desarrollan el modelo de colaboracion publico-privada
“Basque Country Logistics”. Bajo esta denominacién se agrupan todos los
aspectos relacionados con las plataformas logisticas, puertos, aeropuertos y
otros nodos intermodales en Euskadi.

Cluster de Movilidad y Logistica de Euskadi

Modelo de colaboracién Publico-Privada constituido en 2005 para dar respuesta
a la necesidad de avanzar en el desarrollo de herramientas ITS aplicadas al sector
de T&L.

Instituto Vasco de Logistica y Movilidad Sostenible

Asociacion empresarial y de organismos del sector sin animo de lucro.

B GLIV] s st

I Federation

iVL@ LEe.

Inatats Vasco de Logotica

“in :
mlc-ils-euskadi
claster de movilidad y logistica
mugikortasun eta logistika kiusterra




5.2.14. CANTABRIA

- VALORACION GENERAL

Como la gran mayoria de regiones costeras,
su realidad logistica pivota en torno al Puerto
de Santander, la Ciudad del Transporte de
Santander (CITRASA) pegada al puerto y el
Puerto Seco de Santander-Ebro (Luceni)
concebido para trafico ferroviario de
vehiculos, pero que en la practica esta sin
operacion

Aparte del puerto las otras dos actuaciones
son muy poco relevantes y no se tiene
consciencia de que exista alguna iniciativa
por potenciar el sector de T&L en la
comunidad autbnoma.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Plan Estratégico de Transportes de Cantabria 2007-2015 (PETC)

Su contenido esta centrado en los usos generales de las infraestructurasy en el
transporte autonémico e interurbano de pasajeros.

LoBBY/AGENCIA AUTONOMICA

CTL Cantabria

Fundacién perteneciente al sector publico de la Comunidad Auténoma de
Cantabria constituida en 2005. CTL se posiciona estratégicamente como enlace
entre el sector publico dedicado a la investigacién y las empresas del sector,
fomentando la relacién entre éstas y las administraciones, europeas, nacionales y
autonémicas.
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5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

ﬁ 5.2.15. LA RIOJA

VALORACION GENERAL

ha No existe ninguna infraestructura

autondmica de relevancia en materia de T&L,
ni se tiene constancia de ningun plan por
cambiar esta situacién.

El Gobierno de La Rioja dispone de una
aplicacién informatica donde mantiene
inventariado la red de poligonos industriales
de la comunidad auténoma.

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Plan de Transformacién de La Rioja

Recoge las lineas estratégicas y los proyectos prioritarios, enfocados a las futuras
ayudas de los fondos Next Gen. Entre ellos se encuentra el Centro Logistico
Intermodal de La Rioja, declarado Proyecto de Interés Estratégico Regional

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

Cluster de Transporte y Logistica de La Rioja

La Cdmara de Comercio e Industria y la Confederacién de Transporte de
Mercancias de La Rioja han constituido el Cluster de empresas de Transportey
Logistica, el cual pretende articular intereses comunes de las empresas que
formen parte, fundamentalmente en areas como el fomento de la I+D+i, la
produccién o la internacionalizacion.



5.2.16. ISLAS BALEARES

,.Q"

L

INFRAESTRUCTURAS Y SUELO

VALORACION GENERAL

Modelo predominantemente de consumo de
la poblacion estable y turista, en el que los
puertos han sido casi en exclusiva las bases
logisticas de las islas, lo que ha permitido que
el sector operase sin generar demandas
significativas de suelo e instalaciones en el
interior.

Se mantiene la inquietud desde hace varios
afos por desarrollar un Centro de
Transportes interior de aproximadamente
30-40 ha, pero no existe en ninglin caso una
iniciativa de planificacién y coordinacion de
actuaciones en el conjunto de las islas.

* Plan de Industria de las Islas Baleares | Consejeria de Trabajo, Comercio e Industria

Se hace mencién a la necesidad de mejorar las infraestructuras de transportes 'y
logistica. Sin embargo, no se concreta en medidas ni actuaciones especificas.

LoBBY/AGENCIA TERRITORIAL

* FEBT - Federacion Empresarial Balear de Transporte

Resultado de la unién de seis asociaciones de empresas de transporte. Su ambito de
actuacion se circunscribe a las Islas Baleares y representa los intereses de las
organizaciones y empresas asociadas.

Recientemente, ha solicitado la creacion de un CTL en Mallorca, que cuente con
"conexiones adecuadas con el puertoy el aeropuerto de Palma.
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5.2.17. IsLAs CANARIAS

s
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5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.2. Iniciativas de planificacion en Espaina

VALORACION GENERAL

A diferencia de en las Islas Baleares, en las
Canarias existe una actividad logistica
alternativa al consumo de la poblacion
estable y turista de las islas y es el
encaminamiento y aportacion de valor de las
mercancias que, provenientes de paises mas
0 menos lejanos (Sudamérica, Africa, etc.) se
dirigen a Europa. Sin embargo, nuevamente
han sido los puertos la alternativa logistica
para ambas actividades.

Adicionalmente, el caracter de insularidad y
la atomizacién de competencias entre
cabildos dificultan enormemente cualquier
iniciativa de planificacion de ambito superior.




5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES

5.3. Iniciativas Internacionales (EU-Meda)

5.3.1. EU - EUROPLATFORMS

Europlatforms es la federacidn de asociaciones nacionales de plataformas
logisticas en el ambito europeo. Su objetivo principal es el de representary
defender los intereses de las plataformas logisticas ante las instituciones

europeas.

Europlatforms tiene como miembros a asociaciones y plataformas
logisticas de 28 paises, conformando una red de 240 centros en el ambito
europeo.

ASPECTOS HARD

Si bien no cuenta con competencias directas en el desarrollo de nuevas
plataformas, sus asociaciones miembro a nivel nacional si tienen la
capacidad de influencia y de inversién necesaria.

Ademas, a través de la red, se trabaja en el impulso de la intermodalidad,
localizandose muchos de los centros en puntos estratégicos de la red TEN-
T, tanto a nivel ferroviario como de carreteras.

El total de las 240 plataformas proporcionan aproximadamente 25.891 Ha
de superficie bruta especificamente disefiada, construida y equipada para
el desarrollo de actividades de T&L.

Alemania, Espafia, Francia e Italia representan el 48% del numero total
de centros identificados y el 62% de su superficie bruta.
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5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.3. Iniciativas internacionales (EU-Meda)

5.3.1. EU - EUROPLATFORMS

ASPECTOS SOFT
Europlatforms realiza una importante tarea en materia de aspectos soft:

* Ejerce como lobby ante la UE y Eurostat, a fin de conseguir el
reconocimiento para la actividad especifica de Transporte y Logistica en
los CTLs

* Benchmarking de “mejores practicas” en relacion con el disefio y gestion
de las plataformas, y de los criterios de eficiencia, intermodalidad,
sostenibilidad, etc.

* Analisis cuantitativo y cualitativo de las tendencias del sector, asi como
del impacto de los Centros de Transporte y Logistica desde una
perspectiva econdmica, social, sectorial y medioambiental

* Inventario detallado de los CTLs europeos, incluyendo la descripcion de
sus principales caracteristicas: layout, disefio funcional, modelos de
gestion, etc.

* Participacién activa en la formulacién oficial de politicas y debates
técnicos sobre cuestiones sectoriales (TEN-T, etc.)

* Participacién en proyectos de desarrollo cofinanciados por la UE

* Organizacién de reuniones sectoriales y técnicas, apoyo en
negociaciones, etc.

* Asesoramiento técnico sobre cuestiones sectoriales (mercado, estudios

de viabilidad, etc.
¢ viabilidad, etc) El papel de lobby frente a la UE es fundamental para lograr

equiparar la consideracion que se tiene del suelo logistico a la
consideracion estratégica de la que gozan los nodos de
transporte, y facilitar asi su impulso.

* Participacién en forums internacionales, mesas redondas sectoriales,
etc.

184 [|"Estrategia Logistica de Castilla y Le6n 2030"



5. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES
5.3. Iniciativas internacionales (EU-Meda)

5.3.2. FRANCIA ‘ ’ 5.3.3. ITALIA ‘ ’

Francia ha realizado una gran apuesta por el desarrollo de grandes El modelo italiano de infraestructuras de transporte y logistica tiene a su
corredores nacionales de T&L de mercancias, asi como de nodos gran protagonista en los denominados “Interportos”, y en su modelo de
intermodales y plataformas logisticas, pero no se ha identificado una relacion con los puertos comerciales y con los grandes centros de

estrategia integral que tenga en cuenta tanto aspectos hard como soft. produccion y consumo del pais, pero Italia no dispone de una estrategia

integral de T&L de las dimensiones hard y soft.
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Contraste de mercado

‘ é 6.1. Agentes Entrevistados
N :» ‘

6.2. Conclusiones
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6. CONTRASTE DE MERCADO

6.1. Agentes Entrevistados

6.1.1 EMPRESAS CONTACTADAS

A'la hora de realizar el contraste de mercado, se han contactado a mas de

50 agentes, tanto de ambito estatal como internacional, incluyendo
empresas cargadoras, operadores de transporte, operadores logisticos,
promotores logisticos, agrupaciones y asociaciones empresariales, asi
como organismos y administraciones publicas. Finalmente, se han
realizado 36 entrevistas, de acuerdo a la respuesta y disponibilidad de
todos los agentes contactados.
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6.1.2. AGENTES PUBLICOS

Empresa

ICE

DG Carreteras e
infraestructuras

DG Industria

DG Comercioy
Consumo

DG Vivienda,
arquitecturay
urbanismo

DG Formacion

Profesional

ICE

DG Transportes

Cargo

Responsable
suelo industrial

Director

Director

Director

Coordinador de
servicios

Director

Responsable
captacién

Jefa de servicio

Lugar

VC

VvC

VC

VC

VvC

VvC

VvC

VC

Fecha

02/02/2022

02/02/2022

02/02/2022

03/02/2022

03/02/2022

15/02/2022

04/02/2022

Recurrente



6.1.3 ENCLAVES CyLoG

Empresa

Centronorte

Centrolid

Cetramesa

CTL Benavente

Ledn Cetile

CT Burgos

CT Segovia

CyLog Ponferrada

Zaldesa

"Estrategia Logistica de Castilla y Leén 2030"

Cargo

Gerente

Gerente

Gerente

Gerente

Gerente

Gerente

Gerente

Concejal Ponferrada

Gerente

Lugar

Palencia

Valladolid

Salamanca

Benavente

Ledn

Burgos

VC

VC

Madrid

Fecha

24/11/2021

24/11/2021

25/11/2021

01/12/2021

02/12/2021

19/01/2022

15/02/2022

15/02/2022

25/02/2022

6.1.4. AGENTES PRIVADOS

6. CONTRASTE DE MERCADO
6.1. Agentes entrevistados

Empresa Cargo Lugar Fecha

Operadores logisticos

Generalista

XPO Logistics Gerente de Almacén Valladolid 25/11/2021

Grupo Carreras Delegado Valladolid 25/11/2021

Automocion

CAT Delegado VC 26/11/2021

Grupo Sesé Gerente de Almacén Leén 02/12/2021

Transfesa Director de Ve 15/02/2022
Operaciones

Import/Export

Asercomex Director Burgos 19/01/2022

Terminal intermodal

Synergy Gerente de Miranda de Ebro 20/01/2022
Terminal




6. CONTRASTE DE MERCADO
6.1. Agentes entrevistados

6.1.4 AGENTES PRIVADOS
Empresa Cargo Lugar Fecha Empresa Cargo Lugar Fecha
Promotores y asociaciones Cargadores (cont.)
Promotores Agroalimentario
Zamora 10 Gerente Zamora 01/12/2021 Grupo Siro Respo.nsable VC 21/01/2022
Logistica
Asociaciones R bl
Trapa esponsable Palencia 20/01/2022
Logistica
CPOE Presidente VC 01/02/2022
Agropal Director VC 31/01/2022
Operaciones
Cal’gadOI’eS Maderero
Agroalimentario
Kronospan Respo.nsable Burgos 19/01/2022
Logistica
Gullén Director VC 20/01/2022
Extractivo
Cabo Virgenes Gerente VC 21/01/2022 R bl
Cementos Cosmos | cobon>abie Ve 17/02/2022
Logistica
Seda Solubles Responsable de Palencia 20/01/2022 o
Operaciones Meludrgico
Prosol Responsable Palencia 20/01/2022 Steel Network Gerente \e 18/02/2022
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6. CONTRASTE DE MERCADO

6.2. Conclusiones

6.2.1. NECESIDADES IDENTIFICADAS

ADMINISTRACIONES PUBLICAS

En general, las empresas y los gestores de suelo e infraestructuras
logisticas consideran que las administraciones publicas deberian mejorar
sus procedimientos burocraticos y agilizar las tramitaciones. A
continuacion se detallan estos y otros puntos a mejorar en este aspecto:

190

Desde el punto de vista ferroviario, las empresas y los operadores de
terminales exigen una mayor agilidad por parte de ADIF tanto para
realizar mejoras en sus instalaciones como para aprobar desarrollos
ferroviarios privados (ramales ferroviarios).

Por otro lado, los gestores de suelo logistico-industrial reclaman que
los procedimientos burocraticos de las Administraciones Publicas
son largos, costosos, poco agiles y poco flexibles, o que retrasa
las tramitaciones y dificulta la captacién de clientes.

Ademas, en ciertas ocasiones, reclaman una falta de inversién en
conservacion y mejora en los accesos a los poligonos y enclaves,
bajo responsabilidad de la Administracion.

La normativa actual no recoge la diferencia entre uso de suelo
logistico e industrial, o cual, en ocasiones, es un problema para la
implantaciéon de empresas logisticas en CyL. Asimismo, no existe
interaccién entre poligonos de distinta titularidad publica que
permita seguir una estrategia comun.

Por ultimo, los operadores logisticos consideran que no hay un
reparto de riesgos equitativo entre promotores, organismos
publicos y operadores, ya que son estos Ultimos los que asumen la
mayoria de ellos.
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INFRAESTRUCTURAS

La mayoria de las necesidades en el ambito de las infraestructuras
identificadas hacen referencia a las infraestructuras ferroviarias:

Se reclama la reapertura de la linea Madrid - Aranda de Duero -
Burgos como parte del Corredor Central para conectar mediante
ferrocarril Algeciras e Irun. Esta infraestructura permitiria conectar
Burgos y Madrid directamente, evitando utilizar la linea a través de
Valladolid, la cual sirve a trenes de pasajeros, que tienen prioridad y
penalizan al trafico de mercancias.

Existe una necesidad de reducir las limitaciones actuales de la red
ferroviaria (longitud de cargaderos/apartaderos, ancho de via,
rampas, galibos, electrificacion...), ademas de promover convenios
entre la JCyL y las autoridades portuarias de la fachada cantabrica
y atlantica que fomenten el desarrollo de accesos ferro-portuarios
para impulsar el trafico de mercancias por ferrocarril.

El enclave CyLog de Ponferrada estd impulsando el desarrollo de una
plataforma logistica intermodal en Ponferrada que de servicio a
las empresas extractivas de la zona de El Bierzo.

Pese a que en la comunidad auténoma existen varias plataformas
intermodales, estas compiten por los mismo traficos, lo que penaliza
su viabilidad. Asi pues, es necesario el disefio de una estrategia que
maximice la viabilidad de estas infraestructuras.



ENCLAVES CYLOG

Tras las reuniones con los enclaves CyLog se han identificados los
siguientes puntos de mejora:
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CyLog deberia actuar como un lobby para impulsar las ayudas
desde las administraciones y poner en contacto a los enclaves con
las empresas de cada zona de la Comunidad Auténoma.
Actualmente, varios de estos enclaves no tienen llegada a los canales
optimos para captar clientes.

De hecho, la mayoria de los enclaves CyLog consideran que deberian
recibir un mayor apoyo por parte de las administraciones, tanto
en el aspecto econémico como a nivel de imagen y comunicacién.

Por otro lado, alguno de los enclaves reclama una modificacion en
el modelo de gestion, ya que algunos potenciales clientes buscan la
compra de los terrenos, pero al ser una concesién publica, esto no es
posible, lo que les limita a la hora de encontrar empresas que se
instalen en sus recintos.

Ademas, se reclama desde los enclaves CyLog con menor desarrollo,
la realizacién de una estrategia Ad Hoc para cada enclave, ya que
las diferencias entre ellos son notables en cuanto al tipo de
infraestructura, localizacién y clientes. De hecho, se deberia estudiar
la posibilidad de clasificar los enclaves en niveles para aplicar
medidas acordes al tamafio del enclave.

Por ultimo, creen que es necesario mejorar la comunicacién y el
marketing de los enclaves CylLog para asi aumentar su exposicién
en los canales apropiados para clientes.
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6. CONTRASTE DE MERCADO
6.2. Conclusiones

6.2.1. NECESIDADES IDENTIFICADAS

SUELO E INSTALACIONES LOGISTICAS

En general, existe un déficit importante en toda la Comunidad, de suelo e
instalaciones logisticas, sobre todo en las provincias del sur de la
comunidad (Segovia, Avila y Soria). Entre otros se reclama lo siguiente:

* En ambito general, existe un déficit de suelo logistico de grandes
dimensiones que permita la instalacion de empresas logisticas en
CyL, y el suelo industrial disponible no cumple con este requisito.

* Ademas, hay PYMES que reclaman suelo de baja edificabilidad para
instalar campas de vehiculos, y se encuentran con la dificultad de su
categorizacion como suelo “industrial” y su elevada edificabilidad.

* Enlos principales nucleos urbanos (Valladolid, Burgos y Palencia) se
reclama un déficit de suelo logistico en general, y una escasez de
instalaciones de cross-docking, ya que la mayoria de las
instalaciones existentes estan disefiadas para almacenaje.

* Las empresas agroalimentarias del area central de la Comunidad
(Palencia y Valladolid) apuntan a la falta de instalaciones de
temperatura controlada y de operadores especializados en
cadena de frio, por lo que muchas empresas deben transportar su
mercancia a otras zonas de Espafia para abastecer su demanda.

* Las empresas agroalimentarias de Palencia reclaman el desarrollo
de una plataforma logistica, ademas de la presencia de un
operador logistico, una aduana e instalaciones de temperatura
controlada.

* Por ultimo, en ciertas localidades con desarrollos industriales
notables (e.g. Aguilar de Campoo) existe un déficit de oferta
inmobiliaria que permita atraer mano de obra.




OPERADORES LOGISTICOS Y DE TRANSPORTE

Durante las entrevistas se identificaron una serie de necesidades
relacionadas con operadores logisticos y de transporte (principalmente
ferroviarios) que se detallan a continuacion:

* En algunas plataformas logisticas de la comunidad se han
producido problemas derivados de la operacién ferroviaria de trenes
por empresas navieras, debido a que la mercancia perteneciente a la
naviera tiene prioridad sobre el resto de clientes, lo que endurece
el marco de competenciay disminuye la fiabilidad del servicio.
Ademas, las empresas navieras pueden cancelar el servicio si no les
sale rentable, dejando sin esta opcidn al resto de empresas.

* En ciertas rutas ferroviarias la Ginica opcion para las empresas es
transportar su mercancia a través de Renfe Mercancias, ya que los
operadores privados tienen muy definidas sus rutas y no ofrecen el
servicio si no les es rentable, disminuyendo, de este modo, la
competitividad del ferrocarril frente a la carretera.

* Los operadores logisticos dedicados a cadena de frio son escasos
en la Comunidad y, por tanto sus tarifas elevadas (falta de suelo e
instalaciones, de operadores y transporte industrial en frio). A veces
les sale mas rentable llevar la mercancia a Madrid y desde ahi
expedir sus productos refrigerados al resto de Espafia.

* Por ultimo, existe un problema de descompensacion de flujos de
contenedores en algunas zonas, en parte debido a que la
importacion de mercancias se realiza en contenedores de 20 pies,
mientras que la exportacién ser realiza en contenedores de 45 pies.
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6. CONTRASTE DE MERCADO
6.2. Conclusiones

6.2.1. NECESIDADES IDENTIFICADAS

FORMACION Y PROFESIONALES DEL SECTOR

El principal problema al que se enfrenta el sector logistico y de transporte
es la falta de conductores. No hay un relevo generacional en este sector
profesional debido principalmente a las malas condiciones laborales
(sueldo bajo, presién en los plazos de entrega, largas jornadas fuera de
casa, inversion inicial necesaria, necesidad de cargar y descargar los
camiones, etc.).

Para hacer frente a este problema, las empresas estan buscando
alternativas, ya sea modificando su estrategia logistica para reducir su
dependencia de la carretera o atrayendo conductores de otras partes de
Espafia o incluso del mundo (Sudamérica).

Alguno de los agentes entrevistados han sugerido una serie de medidas
que podrian aplicarse para paliar este problema en el sector:

* Mejorar la imagen del sector para incrementar el apoyo de los
organismos bancarios y financieros a las empresas transportistas, e
incrementar la atraccion de profesionales al sector.

* Aumentar el porcentaje de mujeres como conductoras de
camiones mediante la aplicacion de medidas para adaptar este
sector a las mujeres (e.g. adaptacion de los aseos e instalaciones de
los aparcamientos seguros para mujeres).

¢ Impulsar acuerdos entre la JCyL, DGT y autoescuelas para poder
ofertar cursos de Formacion Profesional que incluyan la obtencién
del carné de vehiculos pesados y el curso de habilitacion, para asi
aumentar la oferta de conductores en el sector.




Conclusiones del diagnostico

7.1. Conclusiones por Ambito de Analisis

7.2. DAFO, Obijetivos y Retos Identificados
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7. CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO

7.1. Conclusiones por ambito de analisis

7.1.1 AMBITOS DE ANALISIS

Se presenta a continuacion una sintesis de las principales ideas y
conclusiones obtenidas después de esta primera fase de analisis y
diagnostico.

Estas conclusiones se enmarcan dentro de los grandes ambitos de
analisis que estructuran este informe:

* Los cuatro ambitos sobre los cuales ha pivotado el andlisis de oferta
y demanda de Transporte y Logistica en Castillay Ledn:

— Carreteray ferrocarril
— Puertos comerciales y aeropuertos de carga

— Suelo logistico-industrial

Otros aspectos Hard-Soft

* Los dos ambitos que han permitido analizar y entender el contexto,
tendencias y mejores practicas sectoriales en Espafiay a nivel
Global:

— Condiciones de contorno

— Benchmarking de planes territoriales
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7. CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO
7.1. Conclusiones por ambito de andlisis

7.1.2. CONDICIONES DE CONTORNO

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado

Marco regulatorio

Contexto global

Variacion poblacion 2011 - 2020
Fuente: INE (2021). Unidades: % variacion N° habitantes

Principales clusteres empresariales de Castilla y Leon
Fuente: Elaboracion propia
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

CyL presenta un descenso generalizado de poblacién en la Ultima década, salvo en los
nucleos urbanos mas importantes y la tendencia es a que siga cayendo.

El PIB regional crece a un ritmo moderado en comparacién con las economias del
entorno (Europa, Espafia, Galicia).

Los sectores industrial (20%) y agricola (6%), tienen un mayor peso en el PIB de CyL que
en la economia nacional, presentando el primero un crecimiento muy importante y
continuado desde 2014.

El sector de transporte y logistica tiene también un mayor peso en el PIB de CyL (3,6%)
que en la economia nacional (2,9%), si bien lo va reduciendo afio a afio.

La balanza comercial de CyL presenta un ligero balance exportador empujado por las
exportaciones internacionales.

CyL cuenta con clister consolidados en sectores como el agroalimentario (cereales,

lacteos, carnico, vitivinicola, azlcar), automocién, metaldrgico, maderero, extractivo,
energético, farmacéutico o textil.

El contexto general del comercio global (Covid19, Brexit, Tratado T-MEC, tensiones
USA-China, guerra Rusia-Ucrania, etc.) implica importantes tensiones arancelarias y
dificultades al crecimiento sostenible y sostenido de la economia.

El marco regulatorio sectorial apuesta por la configuracién de un sistema de

transporte intermodal, interoperable (digital) y limpio (emisiones), apostando por una
mejora en la eficiencia y condiciones laborales del transporte por carretera.

El marco de planificacién estratégica sectorial se desarrolla en un contexto de
hermanamiento y coordinaciéon de los miembros de la Macrorregién RESOE y de una
apuesta decidida por extender y consolidar el Corredor Atlantico (TEN-T).

Las tendencias sectoriales confirman la apuesta generalizada por la sostenibilidad, la
integracion vertical, la multimodalidad, la digitalizacién y la experimentacién con nuevos
modelos de transporte en el sector, ademas de por disefios logisticos flexibles y el
desarrollo de redes europeas de AESP.
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7. CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO
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7.1.2. CONDICIONES DE CONTORNO

Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Puede la E.L. ayudar a fijar poblacién al TERRITORIO potenciando los clisteres
productivos mas rurales: agroalimentario, maderero, extractivo, energético, etc.?

¢Como afectara el continuado descenso de poblacion a la disponibilidad de MANO DE
OBRA suficiente y cualificada para garantizar la competitividad del sector?

¢Debe la E.L. poner foco en propiciar la competitividad y diferenciacion de los
sectores INDUSTRIAL y AGRICOLA en un contexto de tendencia a la relocalizacién
industrial y apuesta nacional por el sector agroalimentario?

¢Cémo puede la E.L. revitalizar el peso del sector de TRANSPORTE y LOGISTICA en la
economia regional mediante su mejora competitiva?

¢Puede la E.L. dotar a la economia y el comercio en CyL de una mayor resiliencia
frente a las TENSIONES GLOBALES (COVID-19, Brexit, guerras arancelarias, conflicto
Rusia-Ucrania, etc.)?

¢Como puede la E.L. beneficiar al tejido empresarial de CyL del previsible proceso
de RELOCALIZACION de los centros de produccién y de sus cadenas logisticas
asociadas, mejorando su posicibn competitiva para incrementar la actividad
exportadora en sus segmentos productivos diferenciales?

¢Puede la E.L. definir planes de comunicacion y sistemas de incentivos para generalizar
y agilizar la apuesta sectorial por la INTERMODALIDAD e INTEROPERABILIDAD del
sistema de transporte y por la incorporacién de VEHICULOS LIMPIOS, propiciando
que el sector entienda bien sus ventajas?

¢(Como debe la E.L. coordinarse con los esfuerzos sectoriales liderados desde las
alianzas con Comunidades Auténomas y Regiones vecinas y Grupos del
CORREDOR ATLANTICO desde hace >10 afios?

¢Como puede la E.L. contribuir a una amplia comunicacién y difusion de las
TENDENCIAS sectoriales mas relevantes para el sector en CyL?

¢Como puede la E.L. facilitar y monitorizar el cumplimiento de los compromisos de
CyL con la SOSTENIBILIDAD en aquellos indicadores que apliquen al sector del
transporte y la logistica?
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7.1.3. INFRAESTRUCTURAS VIARIA Y FERROVIARIA

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado

Red viaria y corredores logisticos
Fuente: Elaboracion propia
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

La red de infraestructuras de transporte de CyL surge para dar respuesta a una
doble realidad/demanda logistica: el mercado interno y el transito entre polos
nacionales e internacionales.

El reparto modal de la demanda de transporte en dicha red de infraestructuras, es
predominante a favor de la carretera (95,2%) en el transporte nacional, y del barco
(79.3%) en el transporte internacional.

La red viaria es de calidad y alta capacidad, ademas de la 2% red mas extensa de
Espafia, presenta una clara jerarquizacién y una buena vertebracién del territorio, y
cuenta con actuaciones de mejora claramente identificadas, principalmente en el
Corredor del Duero y el Corredor Atlantico.

La demanda viaria de carga es superior a 8.000 veh,..,4../dia en el tramo Burgos -
Frontera francesa, diluyéndose a medida que se aleja de Burgos hacia Valladolid-
Tordesillas, y hacia Madrid por la A-6.

La red de AESP (Aparcamientos Seguros y Protegidos de Camiones) es la 22 mas
extensa de Espafia, y la 1 en nimero de AEC (Aparcamientos de Camiones) de mas
de 200 plazas, si bien sélo cuenta con 5 AEC certificados como AESP.

La red ferroviaria es muy amplia y capilar, si bien presenta caracteristicas
funcionales por debajo de la media nacional (tramos sin electrificar, en via sencilla,
con pendientes elevadas, etc.), por lo que cuenta con numerosas actuaciones de
mejora claramente identificadas, si bien muchas de ellas estan pendientes de
licitacion y no tienen un calendario de ejecucion estimado. Cuenta ademas con un
ambicioso plan de recuperacién de tramos en desuso.

La demanda ferroviaria de carga ronda los 120-150 trenes/semana en el tramo
Madrid-Avila-Venta de Bafios-Miranda de Ebro, y los 100-120 trenes/semana en el
tramo Venta de Bafios-Le6n-Gijén.

La red regional de instalaciones ferroviarias de carga es muy extensa, si bien
gran parte de las mismas presentan poca actividad o se encuentran en desuso.
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Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Cémo puede la E.L. transformar en valor afiadido para el TERRITORIO los
importantes traficos de transito nacional e internacional que atraviesan CyL a
diario (inversion logistica asociada, trasvase intermodal en CyL, uso de AESP, etc.)?

¢Debe la E.L. revisar y en su caso proponer una nueva PRIORIZACION de
ACTUACIONES infraestructurales pendientes sobre la red viaria y ferroviaria?

¢Como puede la E.L. impulsar y acelerar la FINALIZACION de ACTUACIONES
infraestructurales pendientes de |la red viaria y ferroviaria, o fijar un plazo
razonable para ello, proponiendo un plan para su monitorizacién y reporte?

¢Debe la E.L. revisar y racionalizar la inversién en NUEVA INFRAESTRUCTURA
ferroviaria (i.e. nuevas terminales de carga) en un contexto de estancamiento de
los tréaficos ferroviarios de carga y con tanta instalacion en desuso en CyL?

¢Debe la E.L. destinar recursos propios a acelerar la configuraciéon de una RED de
AESP en CyL, o supeditarlo al empuje de la iniciativa privada y a los instrumentos
financieros aprobados desde la UE (i.e. CEF)? ;Conseguira esta mejora de las
condiciones de seguridad y laborales atraer nuevos conductores al sector?

¢Qué mecanismos puede/debe implementar la E.L. para influir en una éptima
PLANIFICACION futura de la infraestructuras sectoriales desde una visién
integral y como respuesta a las demandas reales y potencialidades del mercado?

¢Qué puede hacer la E.L. para coordinar a los AGENTES (administraciones,
operadores, empresas ,etc.) en acciones de mejora y promocioén de los
corredores clave para CyL (i.e., Corredor Atlantico, Via de la Plata, etc.)?

¢Cémo puede la E.L. focalizar y coordinar esfuerzos (publicos y privados) para sacar
el maximo partido de los MECANISMOS EUROPEOS de financiacién existentes
en la actualidad (NextGenEU, CEF, etc.)?




7.1.4. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA Y AEROPORTUARIA

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado

Mercancia total de los principales puertos con influencia en CyL
Fuente: Puertos del Estado, OTLE (2022), Porto de Leixoes (2021).
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Aeropuertos de Castilla y Leén

Fuente: AENA, OTLE, Enaire (2024), Elaboracién propia
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

El tejido importador/exportador de CyL goza de la posibilidad de acceso directo,
tanto viario como ferroviario, a una extensa red portuaria en cualquiera de las
fachadas maritimas de la peninsula, con modernas instalacionesy servicios, y una
amplia diversificacién en mercancia manipulable (merc.gral., granel, etc.).

Ademas, la Junta de CyL, en el contexto de la implementacién de la Estrategia
CyLoG, entre 2000y 2015 buscé proactivamente y consiguié la firma Convenios
con hasta 16 Autoridades Portuarias en todas las fachadas maritimas.

Pese a la importante apuesta de las Autoridades Portuarias por firmar Convenios e
incluso desarrollar Puertos Secos en CyL, la demanda ferroportuaria es ain muy
reducida, hasta el punto de que la terminal ferroviaria de Pancorbo, construida en
2015 por la Autoridad Portuaria de Bilbao, el principal puerto de la Cornisa
Cantabrica, apenas tiene actividad.

Por otro lado, CyL cuenta con instalaciones de carga aérea en 3 de sus 4
aeropuertos regionales, aunque con capacidad moderada, si bien las empresas del
este y sur de CyL cuentan con acceso directo y rapido a tres de los cuatro
aeropuertos cargueros mas importantes de Espafia: Madrid, Zaragoza y Vitoria.

La demanda de carga aérea en CyL es nula en aviones cargueros y casi nula en
bodega de aviones comerciales, pues las frecuencias de estos son reducidas. En
este contexto, los “camiones aéreos” se convierten en una opcidn flexible y atractiva

para realizar un mayor aprovechamiento de las instalaciones de carga existentes en
los aeropuertos regionales.
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7.1.4. INFRAESTRUCTURA PORTUARIA Y AEROPORTUARIA

Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Como puede la E.L. impulsar la mejora, dentro y fuera de CyL, de los
CORREDORES FERROPORTUARIOS clave para las exportaciones/importaciones del
tejido empresarial de la Comunidad?

¢Coémo puede la E.L. apoyar y reforzar la iniciativa de la Estrategia CyLoG con la
actualizacion y firma de CONVENIOS con las principales Autoridades
Portuarias para las exportaciones e importaciones de Castilla y Le6n? ;Qué
alcance y mecanismos de seguimiento debe darse a dichos Convenios en funcién
de las Lineas de Actuacién prioritarias que acuerde la Estrategia Logistica?

¢Se debe promover desde la E.L. la creacion y/o involucracion en Comités de
DESARROLLO de RUTAS aéreas regionales con las que potenciar la carga aérea
en bodega de vuelos comerciales, e incluso sondear el interés de Compafiias
Cargueras internacionales para operar de los aeropuertos regionales?

¢;Debe la E.L. apoyar claramente la operacién de “CAMIONES AEREOS” como
alternativa a corto plazo, flexible y econémica para desarrollar |la carga aérea en
CyL y poner en valor las instalaciones de carga existentes en los aeropuertos
regionales?
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7.1.5. SUELO LOGISTICO-INDUSTRIAL

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

CyL cuenta con una amplia oferta de suelo industrial, especialmente a lo largo del
Corredor Atlantico (entre Miranda de Ebro y Salamanca) o en torno a nucleos de
poblacién como Burgos, Valladolid y Ledn, si bien una parte importante de ese suelo
estd obsoleto y no resulta apto para las nuevas demandas de la actividad logistica (i.e.,
disefio y dimensiones de parcelas, naves y viarios).

Por su parte, la oferta de suelo para transporte y logistica en CyL también es amplia
en lo que a extension se refiere, incluyendo un nimero amplio de Centros de
Transporte y Logistica y Terminales Intermodales, si bien estos presentan una
dimensién individual reducida y en algunos casos resultan obsoletos, pues fueron
desarrolladas en los afios 80, por lo que algunos de ellos se encuentran proyectando su

ampliacién y modernizacién.

En lineas generales, en CyL hay una carencia importante de suelo logistico de grandes
dimensiones y con equipamientos especializados (e.g. naves de temperatura
controlada). Por otro lado, la ausencia de una normativa especifica para suelo logistico
dificulta la implantacién de empresas logisticas en CyL.

El desarrollo y gestién de suelo e infraestructuras para transporte y logistica en CyL ha
sido abordado con modelos muy diversos de colaboracién publico-privada, si bien en
lineas generales la iniciativa publica tiene un papel predominante (tanto Administracion
Regional y Local, como empresas y organismos publicos) en comparacién con otras
regiones mas atractivas para los inversores privados, aunque esta tendencia esta
cambiando rapidamente, tanto por el mayor atractivo de la Comunidad, como la

continua entrada de inversores privados al mercadoy la creciente saturacion de
mercados logisticos como Madrid o Barcelona.
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7.1.5. SUELO LOGISTICO-INDUSTRIAL

Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Como podria impulsarse desde la E.L. un mayor desarrollo de suelo con
DIMENSIONES de parcelas y naves adecuados para la logistica moderna y con
EQUIPAMIENTOS adaptados a los segmentos de especializacién logistica de CyL?

¢Debe la E.L. considerar la REGENERACION de suelo industrial como una opcién
ante la falta de suelo logistico apto y la existencia de poligonos industriales
desarrollados, pero aiin no ocupados en localizaciones adecuadas?

¢Como puede la E.L. incentivar la demanda logistica-industrial en aquellos
TERRITORIOS con menor nivel de desarrollo (i.e. sur y oeste de la Comunidad)? ;Se
puede articular desde la potenciacién de los clisteres productivos mas locales?

¢Puede la E.L. articular un mejor nivel de COLABORACION entre agentes publicos (JCyL,
Diputaciones, Ayuntamientos, Aena, Adif, etc.) y privados (promotores logisticos,
operadores, cargadores, etc.) para anticipar las necesidades logisticas e industriales y
desarrollar suelo de forma agil y ajustada en costes?

¢Deberia la E.L. plantear y articular una involucracién mas activa y directa de la
JUNTA en la planificacion, desarrollo e incluso gestion de suelo logistico e
intermodal en CyL, tal y como se hace en otra Comunidades Auténomas (i.e., Catalufia
a través de CIMALSA o Andalucia a través de RLA)? ;Cual seria el modelo adecuado para
ello (i.e., creacién de una Agencia Regional especializada)?

¢Deberia la E.L. abordar una revisién del rol de CyLoG en la promocién sectorial o
incluso de suelo para transporte y logistica? ;Qué medidas deberia considerar para
mejorar la competitividad y servicios de los enclaves CyLoG?

¢Como puede la E.L. sacar el maximo partido del creciente dinamismo e interés de
la INICIATIVA PRIVADA por la promocién y gestién de suelo e infraestructuras de
transporte y logistica? ;Cual podria/deberia ser su nivel de involucracién en un
hipotético organismo regional de planificacién, promocién y gestion de suelo?

¢Debe la E.L. considerar una revisién del ORDENAMIENTO vigente en CyL, incluida
la Ley del Suelo, para adaptarlo a las especificidades del sector de transporte y
logistica, como han hecho otras CCAA (i.e., Andalucia)?




7.1.6. OTROS ASPECTOS “HARD - SOFT”

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado
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Ambito de la oferta formativa de Logistica y Transporte en CyL
| o Fuente: Educacyl (2022)
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

Hay gran variedad de modelos de colaboracién publico-privada ampliamente testados
en el sector del transporte y la logistica en general (terminales portuarias, ferroviarias,
suelo logistico, etc.) y en el sector en CyL en particular, si bien en esta ultima tiene un peso
predominante de la iniciativa publica.

En los grandes nodos de transporte y logistica (CTL, Terminales intermodales, etc.) hay una
demanda creciente de servicios de valor afiadido a las mercancias, los vehiculos de
transporte, las empresas y las personas que en ellos trabajan.

El tejido empresarial del sector nacional y regional presenta elevados niveles de
atomizacion y margenes netos muy ajustados, con predominio de empresas extranjeras
entre las de mayor dimension. El necesario proceso de concentracién empresarial iniciado
hace décadas, esta alin muy lejos de finalizar.

La formacién sectorial en CyL estd muy enfocada a FP y Certificado profesional. Ademas,
esta muy centrada en Comercio y en Organizacion Industrial, resultando insuficiente en
Nuevas Tecnologias y Digitalizacién en la Logistica.

Hay un déficit importante de conductores de camion, echandose en falta una oferta
integral para atraerlos y fidelizarlos en el sector, mientras se produce un fuerte
incremento de la edad media de los conductores en activo.

La falta de conductores y personal cualificado esta llevando a muchas empresas a buscar
implantaciones cerca de nucleos de poblacién importantes que puedan nutrirlos de los
profesionales necesarios, sacrificando ubicacion estratégica.

La irrupcién de nuevas tecnologias en el transporte y la logistica esta obligando a los
agentes publicos y privados a adaptarse, formarse y acometer grandes inversiones para
poder seguir siendo competitivos en el mercado.

Por ultimo, aunque la imagen del sector en general se ha visto reforzada tras la pandemia
gracias a su capacidad de respuesta y a confirmarse como un sector resiliente a las crisis
econdmicas, se debe seguir mejorando de cara a la sociedad en general, con el fin de
atraer apoyo, inversion y profesionales cualificados al sector.
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7.1.6. OTROS ASPECTOS “HARD - SOFT"”

Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Ha llegado el mercado logistico en Espafia y en CyL al nivel de madurez necesario como
para que desde la E.L. se promueva una mayor involucracién y liderazgo de la
INICIATIVA PRIVADA en el desarrollo y gestién de infraestructuras y suelo?

¢Deberia la E.L. promover modelos de intercambio tipo THINK-TANK (i.e,, BCL en
Catalufia) en el que agentes publicos y privados puedan compartir, entre otros,
experiencias en desarrollo y gestién de infraestructuras, suelo y servicios en T&L?

¢Deberia la E.L. promover la implantacion de un estandar minimo de SERVICIO en los
“grandes” nodos de transporte y logistica de CylL, tanto publicos como privados,
cubriendo servicios a la mercancia, vehiculos, empresas y personas?

¢Y la generalizacién de una plataforma electrénica de carga tipo E-CARGO, que facilite la
integracion y ejecucién de procesos administrativos, comerciales, etc. entre las
empresas de la region, la Administracion y sus principales nodos de T&L, siendo
compatible con los de las regiones vecinas (i.e., puertos)?

¢Como puede la E.L. promover un necesario proceso de concentracion/ cooperacion
entre las EMPRESAS del sector en CyL para resultar suficientemente competitivas frente
a los grandes cargadores que se quiere atraer a la region?

¢Deberia la E.L. disefiar y ejecutar un ambicioso plan de COMUNICACION del sector
regional a fin de mejorar su imagen y atraer talento, inversiones y apoyos? ;Deberia este
incluir un apartado especifico enfocado a atraer CONDUCTORES hacia el sector,
apelando a la mejora de la seguridad y las condiciones laborales (i.e., AESP), a incentivos
en la formaciéon para el acceso a la actividad, etc.)? ;Y otro especifico para la
incorporacion de la MUJER al mercado laboral en este sector?

&Y un Plan Integral de DIGITALIZACION del Sector en CyL, que abarque tanto a
Administraciones Publicas, como a nodos de T&L y empresas y que incluya tanto planes
de formacién, como financiacién, ayudas fiscales, mejores practicas, integracién en
proyectos europeos (i.e., DGTL), etc.?
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7.1.7. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES

Algunos datos y aspectos del ANALISIS realizado

Iniciativas nacionales , Iniciativas internacionales
Fuente: Elaboracién propia : Sl g XN Fuente: Elaboracidn propia
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Conclusiones del DIAGNOSTICO

Se constata una apuesta generalizada por mantener un nivel de planificacién y
coordinacién activay mas o menos integral, del sector del transporte y la logistica
en todos los ambitos territoriales, a nivel nacional e internacional.

En general, existe consenso en la oportunidad de actuar de forma integraday
coordinada sobre cuatro pilares fundamentales: infraestructuras, suelo, servicios y
tejido empresarial. Los dos ultimos incluyen aspectos como la formacién, nuevas
tecnologias, promocién exterior, etc.

Algunas Comunidades Auténomas disponen de modelos que podrian servir de
referencia para las acciones que se deriven del disefio e implementacién de la
Estrategia Logistica en CyL: Cataluiia, Andalucia, Aragén y Navarra.

Algunos de estos modelos incluyen el establecimiento de una Agencia u
Organismo Regional de Transporte y Logistica con competencias suficientes para
el desarrollo y gestion de suelo e infraestructuras y con vocacién de representacion
de los agentes que operan en el territorio, tanto publicos como privados.

Otros han incluso abordado (Andalucia) o estdn abordando (Catalufia) la revision
del marco regulatorio para adaptarlo a las especificidades del sector del
Transportey la Logistica, llegando incluso a la adaptacién de la Ley del Suelo para
dar prioridad a los desarrollos estratégicos dentro de este sector.

El benchmarking de la UE permite confirmar que los paises y territorios vecinos
estan implantando planes mas o menos ambiciosos para potenciar el sector del
transportey la logistica desde cualquiera de sus puntos de vista, lo que puede
suponer un beneficio para la actividad exportadora e importadora de CyL.
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7.1.7. BENCHMARKING DE PLANES REGIONALES

Reflexiones para la ESTRATEGIA LOGISTICA (E.L.)

¢Deberia la E.L. promover la figura de una ASOCIACION REGIONAL con
competencias integrales en la coordinacién y promocién sectorial en CyL?
¢Qué competencias serian esas? ;Se pueden aprovechar para ello figuras regionales
ya existentes?

¢Deberia la E.L. incluir iniciativas de coordinacion con otras REGIONES vecinas,
tanto en Espafia como Europa y el Mediterrdneo (mas alla de la Macrorregion
RESOE), con las que intercambiar experiencias y mejores practicas y cerrar
Protocolos e incluso Convenios de colaboracién para la promocién del sector
regional en el exterior y la mejora de las infraestructuras de conexion entre ellas?

¢Deberia la E.L. promover y propiciar un mayor esfuerzo regional para
consolidar su posicion de LOBBY sectorial ante el MITMS y ante diferentes
estamentos y Foros de la Unién Europea, de cara a influir en la definiciéon del nuevo
Marco Normativo, posicionarse frente a la implementacién de planes de ayuda
sectoriales, etc.?
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7.2. DAFO del sector en Castilla y Ledn

)

DEBILIDADES

FORTALEZAS

- DESPOBLACION = Falta personal + CARGA AEREA = Baja

cualificado, principalmente en el
entorno rural.

* PIB = El crecimiento regional es

mas moderado que su entorno
regional, nacional y europeo.

MEJORAS INFRAESTRUCT. =
Pendiente de concrecién en
actuaciones clave identificadas
(definir calendario y cumplirlo).

RED FERROVIARIA = Reducida

funcionalidad y poco trafico.

numero con baja actividad o desuso.

conectividad de aeropuertos
regionales en carga y en pasaje.

« SUELO LOGIST.-INDUSTR. =

Disefio obsoleto para las demandas
logisticas modernas.

* TRANSFORMAC. DIGITAL =
Retraso de la implantacion en
Administracién y empresas privadas.

+ ATOMIZACION = Dimensiény

musculo insuficientes para ciertas
necesidades de servicio e inversion.

TERM. FERROVIARIAS = Elevado * INTERMODALIDAD = Moderada

apuesta de las empresas regionales.

SECTORES INDUSTR./AGRO. =
Mayor peso que en la economia
nacional y potencial diferenciacién.
CLUSTERS = Sélidos y con amplio
reconocimiento (agroalimentario,
madera, automocion, etc.).
BALANZA COMERCIAL =
Equilibrada e incluso ligeramente
exportadora.

« TRANSITO = Posicién estratégica
en transitos del noroeste peninsular
(nacionales e internacionales).

* RED VIARIA = Amplia, capilar y de
alta capacidad.

* AEC = Amplia red regional
construida y operativa.

- COLABORACION PUBL-PRIV =
Amplia experiencia regional aplicada
a proyectos de transporte y logistica.

* CyLoG = Precedente pionero
nacional en promocién sectorial.

* RESOE y otras alianzas
Territoriales= Dinamismo de sus
miembros para actuar de Lobby.

« CORR. ATLANTICO = Apoyo e

inversién asociado a su desarrollo.

. 4 N
* FORMACION = Insuficiente * CONTEXTO GLOBAL =
capacitaciéon en N.Tecnologias. Importantes tensiones que amenazan
+ PROFESIONALES = Falta de el comercioy el crecimiento.
conductores y personal cualificado. * COMPETENCIA = Creciente entre
« MARCO REGULATORIO = territorios como consecuencia de la
Insuficiente reconocimiento de las globalizacién de cadenas logisticas.
singularidades del sector. * PESO SECTORIAL = Se haido
- BUROCRACIA = Lentitud reduciendo en la economia regional.
administrativa y baja digitalizacién.
* IMAGEN = Aun insuficiente para
atraer talento, inversion y apoyo.
« ESTRATEGIA AUTONOMICA =
Falta una visién y ambicién regional
e integral (360°) para el sector.
J
4 o M
* TERRITORIO = La potenciacionde * DEMANDA = Boom del sector
v clUster mas rurales permitiria atraer logistico y apuesta por el noroeste
rayl empleoy poblacion. para completar redes nacionales.
g « RELOCALIZACION = Vuelta de * SECTOR AGROALIMENT. =
= industrias y sus cadenas logisticas, Apuesta nacional por su
=f para evitar tensiones globales. transformacién y crecimiento.
E * RED PORTUARIA = Ampliay a * INICIATIVA PRIVADA = Entrada
(@l disposicién del tejido export/import. continua de nuevos agentes con
8 « AESP = Apoyo e inversién para el animo de invertir y liderar proyectos.
desarrollo de una red regional. * RELEVANCIA SECTORIAL =
« RECONVERSION SUELO = Apoyo e inversién por su relevancia
para la competitividad de empresasy

Alternativa para el excedente de
suelo industrial en localizaciones
clave para la logistica.

territorios.
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