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1 INTRODUCCIÓN.  JUSTIFICACIÓN, NOTA METODOLÓGICA 

Y FUENTES. 

 

Las actividades logísticas representan un factor de creciente importancia en la 
competitividad de las empresas. En varios sectores, como el del automóvil, este factor 
puede superar en coste y relevancia en el proceso productivo a otros elementos como 
el coste de personal o la energía, por lo que su trascendencia va más allá de las meras 
cifras, aunque estas sean muy importantes. Por tanto, constituyen un factor 
determinante de la competitividad con las que las empresas colocan sus productos en 
los mercados nacionales e internacionales. 

El conjunto de las actividades logísticas (depósito y almacenamiento y actividades 
anexas al transporte) ocupan en España a más de doscientas mil personas en unas 15 
mil empresas. Se trata en general de un sector muy competitivo que ha experimentado 
la crisis con menor intensidad que otros sectores. El impacto de la pandemia COVID ha 
supuesto un reto inesperado y de intensidad máxima para testar la madurez, eficiencia, 
y también resiliencia, de unas infraestructuras cruciales para el mantenimiento del 
sistema de transportes en su conjunto y, en definitiva, de la propia economía productiva 
a la que sustenta. 

Una evaluación del comportamiento de la logística de distribución comparada 
internacionalmente puede obtenerse del LPI (Logistics Performance Index- 2018) que 
elabora cada dos años el Banco Mundial con aspectos cualitativos y cuantitativos. 
España ocupa el puesto 17 en el ranking mundial y el 10 a nivel europeo detrás de 
Francia, Alemania y Reino Unido mejorando 8 puestos respecto a 2010. Algunos 
aspectos de mejora señalados son la gestión de tramites burocráticos, los sistemas de 
seguimiento de envíos y la fiabilidad y puntualidad. Se valora positivamente la calidad 
de las infraestructuras relacionadas con el comercio exterior, excepto las ferroviarias e 
igualmente se valora positivamente la calidad y competencia de los servicios logísticos 
(transporte y otras actividades), excepto, también, para los servicios ferroviarios.  

La incorporación de tecnologías, la internacionalización, la provisión de más y mejores 
servicios, la mejora de las infraestructuras intermodales y la simplificación, son aspectos 
clave de la competitividad futura del sector. 

Para la elaboración del presente trabajo se han utilizado fundamentalmente dos fuentes: 

 

ǒ Informe sobre la red de plataformas logística en España.  Ministerio de 

Fomento. 2013 
 

ǒ Estudio del sector logístico de la Comunitat Valenciana. Generalitat 

Valenciana. 2018 
 

En ambos casos nos encontramos con unas publicaciones que abordan 

múltiples facetas del tema logístico y del transporte intermodal.  Aquí se recogen 

exclusivamente los aspectos relativos a la descripción de las dotaciones, 
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cuantificación de su relevancia y análisis del marco institucional en el que se 

insertan.  En algunos casos se llegan a esbozar estrategias de planificación y 

actuaciones de política económica.   En una fase posterior, y desde una 

perspectiva más analítica, se plantearán análisis de carácter cuantitativo que 

tratarán de evaluar la interacción e impacto de las infraestructuras de transporte 

y dotaciones logísticas sobre los flujos comerciales y, consecuentemente, sobre 

la competitividad de los sectores productivos en la comercialización nacional e 

internacional de sus productos, o en el abastecimiento de sus correspondientes 

inputs. 
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2 CONCEPTUALIZACIÓN  DE CENTROS LOGÍSTICOS, 

ÁREAS  INTERMODALES  Y TRANSPORTE 

INTERMODAL.  

 

LA ESTRUCTURA LOGÍSTI CA. CARACTERIZACIÓN BÁSIC A Y 

COMPONENTES. 
 

 Para las operaciones características de distribución, el envío de una carga desde un 

origen concreto a su destino final puede realizarse directamente, con paradas múltiples 

entre terminales próximas al origen o al destino, o a través de una terminal de ruptura 

de carga, que puede tener un ámbito de influencia nacional o regional. 

 Cabe identificar diferentes estructuras teóricas para configuración de la red de 

transporte y distribución, según se trate de un número reducido de vinculaciones origen-

destino o, por el contrario, si las necesidades a las que debe atender el sistema implican 

una multiplicidad de puntos.  

 Existen diferentes alternativas simples, tales como concentrar los flujos en una 

única terminal cercana al origen o al destino, establecer rutas a través de la terminal que 

produce la distancia mínima, o a través de dos o más terminales (las más próximas al 

origen y/o al destino, o combinadas), crear estrategias de envío a través de terminales 

regionales y zonales (todos los envíos entre diferentes zonas se hacen a través de una 

terminal regional y los envíos dentro de la zona se realizan a través de centros de 

distribución), etc. 

 En general, cuando se trata de un problema de transporte desde un único origen 

a varios destinos dispersos, la existencia de rutas a través de puntos de ruptura de carga 

solo se justifica cuando dicha ruptura resulta obligada en algún punto concreto por 

razones de necesidades de intercambio de modo de transporte, restricciones en el 

tiempo de recorrido o de longitud de la ruta, o de modulación de la carga según 

diferentes tipos de unidades de transporte. Flujos origen-destino de entidad suficiente 

para ser servidos mediante un único tipo de vehículo operando en condiciones de 

ocupación eficiente normalmente no justifican que, en ausencia de otro tipo de 

circunstancias, resulte necesaria la introducción de nuevos eslabones en la cadena de 

transporte frente a alternativas de distribución directa. 

 Un aspecto relevante en los procesos de concentración está constituido por el 

balance de cargas, que penaliza aquellos enclaves que cuentan con flujos 

unidireccionales, donde es menos rentable establecer servicios directos, viéndose 

afectados por la tendencia hacia la concentración de la carga en lugares donde se 

puedan equilibrar los flujos en ambas direcciones. 

 Estas estructuras teóricas sin embargo deben adaptarse a cada realidad 

concreta en la medida que en la selección intervienen aquellos parámetros que 

configuran el coste logístico total y no solamente los costes de transporte, viniendo el 

mismo influido, entre otros aspectos, por el tiempo y coste necesario para la clasificación 

y fraccionamiento o agrupación de la carga, el tiempo ( y no solamente el coste) de 
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itinerarios y rutas muy alejadas de la ruta directa teórica, la incidencia de viajes en vacío, 

etc.  

 El mercado exige una organización eficiente de los recursos utilizados para 

poder ofrecer un servicio adecuado. Sin embargo, la configuración y operativa óptima 

del sistema de distribución están afectadas por la complejidad asociada a la multiplicidad 

de orígenes y destinos servidos, la variabilidad espacial y temporal de la demanda y los 

reducidos plazos de distribución. En muchos casos va a ser necesaria una consolidación 

de los envíos cuyo grado de conveniencia y el punto elegido va a depender de 

parámetros como: 

ǒ Tamaño del envío, con la elección entre utilizar la capacidad total del 

medio de transporte, frente a las opciones de envío directo. 

ǒ Distancia del transporte. Elección de ruta más corta, frente a la más 

directa. 

ǒ Tiempo de transporte, optando entre envíos más específicos 

ǒ Características de producto, igualmente buscando configurar envíos más 

homogéneos frente a la alternativa de los más directos. 

ǒ Disponibilidad de otras mercancías a lo largo de la ruta. 

 De igual modo, un factor decisivo para la eficacia de una red logística, como es 

la garantía de servicio y el cumplimiento de plazos de entrega, puede suponer a menudo 

que, aunque existan rutas óptimas en términos de costes, en ocasiones resulten 

preferibles rutas que proporcionen un mayor nivel de servicio.  

En el caso de envíos a varios destinos sin trasbordo, los factores más relevantes que 

influyen son el área de la región de servicio, la distribución geográfica de la demanda, 

la capacidad de los vehículos, y el coste unitario de transporte, en lo que a distribución 

de la demanda se refiere, y el número de paradas, el intervalo entre envíos 

consecutivos, el tamaño de los envíos y el área de la zona de reparto de los vehículos. 

  

 

Para el caso más genérico de distribución con trasbordo, la función de costes 

logísticos consta de tres partes: transporte de acceso, coste en la terminal, y coste de 

distribución local. No es posible dar orientaciones genéricas sobre la conveniencia de 

realizar la distribución con uno o más trasbordos, y la decisión debe tomarse en cada 

caso concreto, lo que lleva aparejado la necesidad de disponer de múltiples almacenes 

descentralizados o un número reducido con carácter más centralizado. 

 

- La caracterización de redes. Una aproximación conceptual.  

  

 La estructura de las redes de transporte es la expresión de la estructura espacial 

de la distribución. La configuración de la red lleva a un cambio hacia centros de 

distribución más grandes, sirviendo a menudo ámbitos transnacionales. Sin embargo, 

esto no significa la desaparición de los centros de distribución nacionales o regionales, 
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con algunas mercancías todavía requiriendo un sistema de distribución regional, o 

nacional. La estructura de redes también se ha adaptado para satisfacer los requisitos 

de una demanda integrada del transporte de carga, que puede adoptar muchas formas 

y funcionar según diversas escalas.  

 A principios de la década de los 80 del siglo pasado surgió en EE. UU la 

estrategia de utilización de terminales de rotura de carga (hubs), en puntos en los que 

se interrumpe la cadena directa entre orígenes y destinos. La implantación de las 

terminales de consolidación (hubs) permitió la aparición de la operativa hub and spoke, 

basada en la consolidación de envíos de mercancía a un hub para su posterior reparto 

 La construcción de centros de consolidación de carga (hubs) comporta la 

concentración de la mercancía en estos puntos y la optimización de la capacidad de los 

vehículos en escenarios con una distribución espacial de demanda no uniforme. Esta 

estrategia permite incrementar el factor de carga de los vehículos y, en consecuencia, 

se reduce el coste unitario de transporte a nivel general de toda la red así como el tiempo 

total de la distribución.  

 Otras alternativas de red están constituidas por las estrategias de paradas 

múltiples (peddling) en el origen o en el destino de la cadena de transporte, de forma 

que en la mayor parte del desplazamiento el vehículo circule a plena capacidad. A 

diferencia de la estrategia de consolidación de la carga en la terminal, en este se 

consolida la carga en el vehículo.  

 Por último, cuando entre un par de puntos origen-destino existe suficiente 

demanda para llenar la capacidad del vehículo se asume el envío directo. La distribución 

punto a punto es común para envíos especializados y órdenes específicas. Esto crea a 

menudo envíos con carga parcial del vehículo, así como problemas de retorno en vacío. 

Los requisitos logísticos de este tipo de estructura son mínimos, pero a costa de la 

eficacia. 

 Las redes de envíos directos implican una distancia a recorrer significativa y un 

alto número de vehículos para efectuar la distribución, por lo que únicamente se 

considera cuando los costes de servicio del vehículo son reducidos, cuando la demanda 

asociada entre todos los puntos origen-destino puede llenar la capacidad del vehículo, 

o cuando las restricciones temporales sean importantes.  

 Los envíos con paradas múltiples comportan comparativamente un número 

reducido de rutas compuestas por un alto número de paradas en cada una de ellas. Su 

aplicación se puede llevar a cabo cuando el coste y el tiempo para realizar una parada 

adicional en una ruta es reducido y en escenarios con costes de servicio de vehículo 

relativamente altos.  

 Las estructuras de corredores de distribución a menudo vinculan 

aglomeraciones de alta densidad con puertos principales. Los tráficos a lo largo del 

corredor se pueden cargar o descargar en los centros de distribución local o/regional.  
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 Las redes hub-and-spoke por su parte han emergido principalmente con la 

distribución del flete aéreo1 y con los centros de distribución de alto rendimiento 

favorecidos por los servicios de mensajería. Tal estructura es posible solamente 

únicamente si el hub tiene capacidad para manejar granes cantidades de envíos 

sensibles al tiempo.  

 Los requisitos logísticos de una estructura de este tipo son por lo tanto 

extensivos y la eficacia resulta determinante. Las redes de encaminamiento tienden a 

utilizar configuraciones circulares donde la carga puede ser transbordada en ejes 

específicos. En la alternativa del enlace directo, el transporte es directo entre puntos de 

origen y destino y no se requiere coordinación con otros pares O-D, ni existen otros 

nodos implicados. Por su parte, la estructura de los corredores de transporte constituye 

una opción basada en la utilización de un flujo de elevada densidad a lo largo de una 

arteria con servicios capilares cortos a los nodos del corredor. Esta estructura implica la 

jerarquización de los diferentes nodos, diferenciando entre nodos principales y satélites.  

 En la disposición hub-and-spoke, un nodo se configura como hub y todos los 

envíos pasan por este nodo para su encaminamiento, incluso para los envíos entre 

orígenes y destinos adyacentes. Mientras que las operaciones se simplifican el 

funcionamiento sin embargo requiere de la necesidad de coordinar una gran cantidad 

de servicios de transporte interdependientes. 

                                                           
1 la empresa Federal Express estableció un centro de consolidación de carga aérea en Memphis y una 

red de distribución puerta a puerta completa en todo el país que regulaba la distribución de envíos 

durante la noche en todo el territo rio nacional  
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 Una variante está constituida por un sistema de hubs interconectados, en el que 

los flujos locales se recogen en hubs conectados con otras regiones. En cierta forma se 

trata de un enlace directo con consolidación regional.  

 

  

Si los flujos no son suficientes para completar un tren directamente desde una 

terminal de origen en B a una terminal-destino E (BE Network) con las frecuencias 

requeridas será necesaria una consolidación previa bajo diversas modalidades: una red 

hub-and-spoke (HS Nettwork), una red de colección-distribución (TCD Nettwork), una 

red de alimentación (TF Nettwork) o una red lineal (L Nettwork), con la configuración 

que aparece reflejada.  
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Fuente: Kreutzberger
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La aplicación de las distintas estrategias de envío supone la necesidad de una red de 

distribución jerarquizada, en donde existen centros de consolidación de carga de primer 

nivel de ámbito nacional o internacional bien comunicados y ligados a zonas 

económicamente estratégicas; centros de consolidación de segundo nivel de ámbito 

regional, y los puntos o almacenes de ámbito local desde los que se recoge o se entrega 

la mercancía directamente a los clientes particulares.  

 Esto supone habitualmente que coexistan dos redes la red entre terminales y 

almacenes en las que se utiliza vehículos específicos de gran capacidad (red troncal); y 

la red entre cada terminal y sus clientes asociados. Esta red es servida con vehículos 

más flexibles para moverse en entornos urbanos y de menor capacidad (red capilar).  

 La red troncal o entre delegaciones (line-haul), se compone de aquellas rutas y 

vehículos que comunican únicamente las distintas delegaciones entre sí, sin servir 

directamente a los clientes. Los vehículos destinados a operar en esta red son de gran 

capacidad para aprovechar las economías de escala que permite la consolidación de 

los envíos en puntos estratégicos de la red. Adicionalmente, las rutas de estos vehículos 

suelen superar una gran distancia y presentan un número de paradas reducido 

(normalmente efectúan una sola parada en la delegación de destino).  

 Por su parte la red capilar, se compone de las rutas y vehículos que efectúan el 

reparto de la mercancía desde las delegaciones a los clientes finales. Las rutas suelen 

presentar un número significativo de paradas en clientes y se circunscriben únicamente 

en el territorio contiguo a la delegación asociada 

 En la red troncal existen ocasiones en que las mercancías u objetos no se 

transportan directamente entre delegaciones en todo un territorio de servicio. En estos 

casos la mercancía se transporta hacia unos puntos preferentes de la red donde se 

agrupa la carga de una región de servicio con el fin de constituir vehículos de gran 

capacidad con unos destinos comunes 

 En este sentido, los hubs son terminales de consolidación y ruptura de la carga 

que procede de multiplicidad de orígenes y que se encamina hacia múltiples destinos. 

Esta red aprovecha las economías de escala derivadas de la consolidación de cargas. 

El objetivo de la consolidación en un hub es el equilibrio entre el incremento del factor 

de carga del vehículo hacia un mismo destino (reducción de costes unitarios de 

transporte) con el incremento de la distancia que conlleva en relación al envío directo. 

- Centros activos y centros de servicios.  

  

 Las instalaciones logísticas constituyen una respuesta a nuevas necesidades. El 

desarrollo de servicios rápidos y fiables entre las grandes áreas urbanas que condiciona 

la organización de los servicios y actividades de transporte y logísticos tiene dos 

consecuencias principales: 

ǒ La necesidad de concentrar flujos produce una reducción del número de 

centros de distribución.  

ǒ El incremento de volumen tratado permite realizar inversiones en la 

automatización de los procesos, incrementándose la calidad de servicio. 
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 La estructuración en redes de estos servicios mediante centros o plataformas 

logísticas, requiere una estructura jerarquizada a tres niveles, -local, regional, 

nacional/supranacional-, configurando una oferta en la que un número reducido de 

centros dirigen el sistema. Un enclave de relevancia logística puede corresponder a 

distintos niveles: 

ǒ El establecimiento logístico: depósito, instalación de selección, nudo de 

una red de prestatarios de servicios, un industrial o un distribuidor. 

ǒ El nodo logístico: zona de actividad especializada en estas actividades 

que puede llamarse parque o plataforma logística 

ǒ El polo logístico como agrupación de varios lugares en un perímetro local 

determinado 

ǒ Área logística como agrupación a escala metropolitana o regional. 

 

 Si el potencial de los diferentes emplazamientos logísticos viene condicionado 

tanto por los aspectos ligados a la localización en relación con las principales rutas de 

transporte, como por variables propias de su caracterización funcional, la conectividad 

de cada centro adquiere la máxima relevancia. No obstante, para que un enclave pueda 

reconocerse realmente, es necesario que tenga un determinado tamaño.  

Generalmente se admite hoy que los almacenes y depósitos de la nueva 

generación se refieren a instalaciones y edificios de al menos 10.000 m22.  

 

Fuente: Rodrigues  

 Una red de centros debe incorporar un conjunto de centros activos y centros de 

servicios encargados de acoger las diferentes funciones logísticas. Los centros activos 

asumen como funciones principales las de consolidación o fraccionamiento de la carga, 

las de intercambio modal, o las de almacenamiento y gestión de stocks y facturación de 

la carga. Los centros de servicios, por su parte, se limitan fundamentalmente a servir 

                                                           
2 En Francia los enclaves de estas características desarrollados con posterioridad a 1995 representan 

en la actualidad un 41% de la superficie total de almacenamiento del país y absorben un 41% de los 

tráficos de carreteras (G. Wemelbeke y H. Mariotte, 2007)  
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como puntos de acogida de vehículos o tripulaciones en ruta, o centros de control 

administrativo, vinculados fundamentalmente a corredores principales de la red de 

carreteras, con importantes tráficos de paso que requieren de parada obligada por 

modulación de tiempos de conducción o por otros motivos (zonas aduaneras, puntos de 

trasbordo, etc.).  

 Las ciudades o centros de transporte, responden a un objetivo claro que es el de 

ofrecer a las empresas la aplicación de economías de escala para reducir sus costes de 

operación. Tienen cabida todos los servicios relativos a la logística, transporte y 

distribución, que un operador pueda precisar, desde naves de almacenaje, talleres, 

aparcamiento, servicios de ITV, aduana, vigilancia, accesos a vías rápidas y centros 

urbanos o restaurantes y hoteles. Todas esas ventajas suponen también la posibilidad 

de crear sinergias entre empresas que comparten un mismo espacio. 

 La competitividad de estos centros en cuanto a su eficacia y nivel de servicios 

favorecerá el que sean elegidos por una cadena logística determinada para la 

realización de sus operaciones, con las ventajas inherentes a la potenciación económica 

de la zona o región donde se enclave dicho centro. Los centros activos adquieren un 

significado logístico relevante, pudiendo constituirse en zonas industriales 

especializadas en la ordenación y regulación de los flujos de transporte y de información. 

Su función se vincula tanto a la logística de aprovisionamiento como a la de distribución, 

y la necesidad de su desarrollo aparece asociada fundamentalmente a áreas de cierta 

entidad económica, origen de importantes flujos de transporte, o áreas de concentración 

de población que implican una multiplicidad de operaciones de concentración o 

dispersión de carga previa o posterior a su envío en medios de mayor capacidad, 

localizándose en las proximidades de grandes áreas urbanas o en puntos cercanos a la 

red principal de comunicaciones. 

 La especialización de los distintos centros dentro de la red a proyectar por otra 

parte implica exigencias concretas en cuanto a la configuración de las infraestructuras 

nodales y lineales tanto ferroviarias como viarias, que garantice la adaptación a las 

demandas de la estructura productiva y de consumo. 

 

LAS INSTALACIONES LOG ÍSTICAS. 

- Las plataformas logísticas. Concepto general.  

  

 Existen dos fuertes tendencias en la organización de los servicios y actividades 

de transporte y logísticos. Una está ligada al desarrollo de servicios rápidos y fiables 

entre las grandes metrópolis siendo sus principales consecuencias: 

ǒ La necesidad de concentrar flujos produce una reducción del número de 

centros de distribución.  

ǒ El incremento de volumen tratado permite realizar inversiones en la 

automatización de los procesos, incrementándose la calidad de servicio. 

ǒ La estructuración en redes de los servicios mediante hubs o plataformas 

logísticas.  
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 Las plataformas logísticas son aquellos puntos o aéreas de ruptura de las 

cadenas de transporte en los que se concentran actividades y funciones técnicas y de 

valor añadido (carga y descarga, intercambio modal, etiquetado, picking, paletización, 

almacenamiento, etc.). La Asociación EUROPLATFORMS3, define una plataforma 

logística como una zona delimitada en la que diferentes operadores ejercen todas las 

actividades relativas al transporte, la logística y la distribución de mercancías, tanto para 

el tránsito nacional como para el internacional. Su función primordial es dar servicios a 

empresas y operadores logísticos, en las distintas fases de la cadena de suministro: 

desde almacenamiento y consolidación/desconsolidación de cargas hasta transporte y 

distribución del producto terminado. Además, puede proporcionar otros servicios 

complementarios como asistencia a los vehículos (talleres), a las personas 

(restauración) o de tipo administrativo y comercial (banca). 

 En la evolución del concepto de plataforma logística se ha pasado de la 

plataforma monomodal, a la Plataforma Logística intermodal o multimodal, donde 

coexisten al menos dos modos de transporte. Entre ambos modos no tienen por qué 

realizarse obligatoriamente operaciones intermodales, aunque, en la mayoría de las 

plataformas logísticas europeas de última generación el concepto de intermodalidad es 

intrínseco al de plataforma logística, ya que la mayor parte de ellas contienen una 

terminal intermodal. En buena parte de los casos la intermodalidad afecta a los modos 

ferrocarril y carretera.  

 Una plataforma multimodal es aquella en la que concurren varios modos de 

transporte. Estos modos conviven en la plataforma, pero la multimodalidad no implica 

necesariamente que haya intercambio directo de un modo a otro. El muelle o el almacén 

sirven en general de mecanismo de transferencia de manera que la mercancía es 

descargada de un modo de transporte separada en lotes o reagrupada, para ser de 

nuevo cargada en el modo receptor. Por el contrario, el Transporte Intermodal se da 

solamente cuando la mercancía pasa de un modo a otro sin que exista manipulación de 

la carga.  

 Operando con los diferentes modos de transporte las plataformas logísticas 

asumen una o varias de las siguientes funciones: 

 

a) Servir como punto de conexión entre los distintos modos de transporte, 

b) Facilitar las operaciones de ruptura de la cadena de transporte, 

c) Consolidar o desconsolidar la mercancía, 

d) Facilitar la distribución y el aprovisionamiento de las mercancías, 

e) Ofrecer servicios complementarios a la mercancía y a los transportistas. 

  

No obstante, las principales características de las plataformas logísticas son 

eminentemente el servicio al flujo y la gestión de mercancías y el servicio al transportista 

y al transporte en sí mismo.  

                                                           
3 agrupación europea de interés económico con más de 60 plataformas  
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 Los centros de distribución representan una categoría específica de terminales 

intermodales que realizan una gran variedad de funciones de valor añadido a la carga. 

Fundamentalmente son de tres tipos: transbordo del contenido de contenedores 

transportados por vía marítima a cajas móviles o camiones para su distribución interior; 

operaciones cross-docking como otra función significativa que se realiza habitualmente 

en el último segmento de la cadena de distribución al por menor. Con un almacenaje 

muy limitado, el contenido de las cargas de entrada se clasifica y transborda a los 

vehículos de envío al destino final. El almacenamiento todavía es una función estándar 

realizada por la mayoría de los centros de distribución que actúan como almacén 

intermedio y punto de consolidación o fragmentación dentro de las cadenas de 

suministro.  

 

2.1.1.1 Contenido funcional.  

  

 Los factores que han contribuido al desarrollo de las plataformas logísticas son 

de diversa índole. En primer lugar, la creciente competencia internacional ha obligado a 

racionalizar los procesos logísticos para obtener disminuciones de costes, de manera 

que la concentración de determinadas funciones permite reducir el número de 

almacenes propios y mejorar los sistemas de gestión de stocks.  

 En segundo lugar, existe una clara necesidad de obtener crecientes economías 

de escala, especialmente en el transporte de larga distancia. Asimismo, la reducción de 

los tiempos de entrega y la disminución del tamaño medio del pedido, unido a la 

necesidad de ofrecer servicios puerta a puerta ágiles y eficaces, obliga a las empresas 

a optimizar los ciclos, con lo que el uso de plataformas especializadas cobra especial 

relevancia. Junto a ello, la tendencia hacia la externalización de servicios logísticos y la 

creciente especialización de los operadores lleva a la creación de este tipo de 

infraestructuras, al igual que los condicionamientos medioambientales, aconsejan una 

mejor optimización de las funciones de expedición y transporte. 

 De acuerdo con su perfil funcional, la estructura de las plataformas logísticas 

permite la identificación de al menos, tres áreas diferenciadas. En todos los casos es 

posible individualizar el área de servicios, que alberga los servicios centrales, los 

servicios destinados a empresas de transporte, conductores y vehículos, las grandes 

superficies dedicadas al aparcamiento de vehículos pesados, edificios para la atención 

de tripulantes, zonas de descanso, etc., así como a los servicios aduaneros. 

 El segundo de los elementos funcionales diferenciados está constituido por las 

áreas logísticas propiamente dichas, de las que forman parte las áreas de transferencia, 

primordialmente orientadas a la carga y descarga de mercancías, las áreas de 

almacenamiento y distribución que pueden estar integradas en una plataforma funcional 

u organizarse como una infraestructura logística de localización y dinámica 

diferenciadas.  

 El área logística está habitualmente estructurada como una zona de naves de 

almacenamiento y distribución, donde se ubican los operadores logísticos privados. Es 

de señalar, la posibilidad en plataformas a gran escala de áreas logísticas 

especializadas de tipo monofuncional, siendo identificables centros y áreas 

especializadas en la logística del automóvil, grandes plataformas agroalimentarias, 

áreas destinadas a mercancías peligrosas, etc.  



19 
 

 

 De existir, por último, la tercera de las áreas funcionales está configurada por los 

espacios destinados a la conexión intermodal, ferrocarril-carretera, áreas intermodales 

de transporte aéreo-carretera o, igualmente, áreas intermodales de transporte marítimo 

o fluvial-modo terrestre.  

 Estas plataformas podrán ser de tres tipos -local, regional, 

nacional/supranacional-, configurando un mapa jerarquizado a tres niveles, en el que un 

número reducido de grandes centros dirigen el sistema. Las necesidades de los 

prestatarios de servicios y de la economía implican configuraciones diferentes de zonas 

logísticas, pudiendo distinguirse cuatro formas de implantación:  

ǒ Polarización: concentración de plataformas de distintos tipos alrededor 

de centros urbanos. 

ǒ Corredores: implantación de varias plataformas de tipo interurbano a lo 

largo de un eje de transporte. 

ǒ Puntual: zonas logísticas periurbanas en grandes aglomeraciones 

medias y, sin estar directamente vinculado a una frontera. 

ǒ Dispersión: Dispersión de plataformas aisladas.  

 

2.1.1.2 Tipologías diferenciadas. La oferta actual.  

 

 Según la adscripción dominante a modos concretos, la intermodalidad o el 

perfil funcional, en el inventario realizado se han diferenciado las siguientes tipologías: 

ǒ Puerto seco (PS) 

ǒ Plataforma logística (PL)  

ǒ Zona de actividades logísticas (ZAL)  

ǒ Centro integrado de mercancías (CIM)  

ǒ Centro intermodal de transporte (CIT)  

ǒ Centro logístico (CL)  

ǒ Centro de transporte (CT)  

ǒ Puerto (P)  

ǒ Terminal de carga (TC)  

ǒ Centro de carga aérea (CCA)  

ǒ Terminal de mercancías (TM)  
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 En total se han inventariado 257 instalaciones individualizadas con cerca de 

13.000 Has.  

 

Tipo de 

instalación  

Número de instalaciones  Porcentaje respecto total  Superficie total  Porcentaje respecto total  

CCA 2 0,8% 813.000 0,63% 

TC 38 14,8%   

CIM 4 1,6% 2.182.709 1,69% 

CIT 1 0,4% 136.610 0,11% 

CL 1 0,4% 1.638.000 1,27% 

CT 12 4,7% 3.927.290 3,05% 

PS 5 1,9% 610.716 0,47% 

TM 160 62,3% 16.454.787 12,78% 

PL 4 1,6% 18.836.898 14,63% 

P 28 10,9% 82.038.952 63,71% 

ZAL 2 0,8% 2.140.000 1,66% 

Sup. total (m2) 257 100,0% 128.778.962 100,00% 

Nota: No  se incluye superficie en las terminales de carga al resultar difícil deslindarlas del resto de 

instalaciones 

 En cuanto a número las terminales de mercancías (TM), con 160 instalaciones 

representan la tipología dominante, aun cuando se trata de centros de relativamente 

reducido tamaño (apenas algo más de 10 has por instalación como tamaño medio), en 

tanto que son las instalaciones portuarias las que disponen de mayor superficie. 

 A partir de este inventario, y con esta clasificación, el gráfico siguiente muestra 

las principales instalaciones existentes.  

 Instalaciones logísticas identificadas:  
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 De manera convencional según los modos de transporte y atendiendo a las 

funciones que realizan, podemos distinguir: 

 

 Transporte por carretera:  

a) Centros integrales de mercancías (CIM), se trata de puntos operativos del 

transporte y la logística. En estos se destaca la disponibilidad de servicios 

durante todo el año a los transportistas.  

b) Almacenes de mercancías, se trata de enclaves cuya función puramente es 

la de guardar, conservar, distribuir o comercializar las mercancías bajo su 

tutela. Suponen un eslabón importante en la cadena logística y su correcta 

gestión coadyuva a la reducción de los costes asociados a la ruptura de stocks 

y otros.  

Transporte marít imo:  

 

 Per se o combinado con otros modos podemos señalar: 

a) Zonas de actividades logísticas (ZAL), vinculadas originariamente a los 

puertos aun cuando últimamente se están desarrollando en otros puntos 

geográficos. Su aspecto característico es la de asumir las funciones derivadas 

de la intermodalidad y la ruptura de carga, es decir que almacenan, distribuyen 

y manipulan la mercancía para obtener en ellas el máximo valor añadido posible.  

b) Zonas francas. Enclaves territorialmente definidos donde se facilita la entrada 

de las mercancías para su almacenaje caracterizados por la exención del pago 

de derechos arancelarios hasta el momento de ser expedidas al exterior para su 

comercialización. 

c) Puertos secos. Instalaciones no costeras, en las que existen instalaciones 

para almacenar y manipular cualquier clase de mercancías y que sean 

consideradas en tránsito por parte de las aduanas, por cualquier modo de 

transporte no costero. Una vez llegadas a la instalación, podrán ser reexpedidas 

y entonces despachadas en aduanas.  
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Instalaciones de carreteras:  

 

 

 

2.1.1.3 Transporte aéreo y ferroviario:  

 

 

 Constituidas fundamentalmente por las terminales de mercancías y los centros 

de carga aérea. Las terminales de mercancías son las instalaciones ferroviarias que 

prestan servicios de acceso y expedición de trenes, en donde dependiendo de los 

volúmenes y la tipología de las mercancías, el terminal de mercancías puede adoptar 

distintos diseños funcionales. 

 Por su parte, los centros de carga aérea son plataformas logísticas 

aeroportuarias, en donde en una zona delimitada diferentes operadores ejercen todas 

las actividades relacionadas con el transporte, la distribución de mercancías y otras 

actividades logísticas (almacenamiento, manipulación, preparación de pedidos, etc.), 

tanto para el transito nacional como para el internacional. 
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 Terminales de mercancías:  

 

 Centros de carga aérea:  
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-  Configuración de las organizaciones logísticas.  

 

 Todas las redes logísticas tienen una estructura comparable, aunque los 

distintos tipos de nudos (fábricas, depósitos, plataformas, almacenes, puntos de ruptura 

de carga, etc.) se articulan de forma distinta; no son necesariamente de la misma 

naturaleza; y generan flujos de volúmenes y frecuencias diferentes 

 Como actividad al servicio de las empresas la logística tiene como objetivo poner 

a su disposición productos, bienes y prestaciones necesarias para todas las operaciones 

físicas de producción, distribución, servicio. Las demandas logísticas están asociadas 

por tanto a la estructura del sistema productivo y de distribución que se localiza en las 

distintas zonas. 

Las demandas en cada centro logístico de la red aparecen ligadas directamente 

a las actividades localizadas en las diferentes zonas. Fundamentalmente se trata de 

población localizada (logística de aprovisionamiento) y empresas y sectores 

fundamentalmente exportadoras o con mayor entidad (logística de distribución). 

Asimismo, cada agrupación sectorial adquiere una relevancia distinta en cuanto a sus 

necesidades logísticas tanto actualmente como en su evolución a medio plazo, teniendo 

en cuenta sectores en los que se prevén cambios significativos durante los próximos 

años como el químico-farmacéutico, la fabricación y distribución de productos 

alimentarios y de maquinaria, y los materiales de construcción.  

 Si consideramos la diferenciación ya referida que utiliza el INRETS francés 

según tres categorías como son la logística de la cadena de suministro industrial; 

logística de cadena de suministro territorializado; y logística de cadena de suministro 

orientada hacia el servicio al cliente., al igual que lo que sucede con la diferenciación 

sectorial, cada tipo de cadena presenta sus propias particularidades en cuanto a los 

requisitos locacionales.  

 Por lo que se refiere a la cadena de suministro industrial, este tipo de 

organización se basa en la utilización de un único emplazamiento dedicado tanto a la 

producción como a la distribución de las mercancías producidas. Con el fin de optimizar 

el coste logístico total de los productos, la implantación favorece localizaciones centrales 

en el baricentro de la zona de influencia de la fábrica. El objetivo es la distribución al 

mayor número de cliente al menor coste, y no requiere siempre de una localización 

próxima a los centros de consumo, de ahí el interés por emplazamientos 

descentralizadas, que cuente con disponibilidad de suelo con coste asumible 

 Esta configuración de la organización logística valora en sus elecciones de 

implantación aquellos lugares que se benefician de una accesibilidad multimodal 

importante, con el fin de permitir la utilización de los modos de transporte ferroviario y 

fluvial. Esta oferta alternativa debe completar la oferta de carreteras. Se busca también 

un acceso privilegiado hacia puertos principales, en particular, en transporte ferroviario 

y fluvial. Este acceso más concretamente se busca en el caso de empresas cuyos 

suministros o distribución se realizan a escala mundial. Las características de la 

demanda de transporte (flujos masivos administrados por el propio cargador) no exigen 

la presencia de una red densa de operadores de servicios de transporte en la zona.  

 Las cadenas de suministro territorializadas por su parte optimizan el coste 

logístico a escala continental. La distribución está garantizada a partir de un número 
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limitado de centros, hacia numerosos destinos para todos los tipos de envío 

independientemente del tamaño y la naturaleza de los lotes. Tal organización favorece 

los lugares que se benefician de una buena accesibilidad general. Su estructura se basa 

en una densa oferta de servicios regulares hacia los puertos (suministros) y hacia los 

principales centros de consumo europeos (distribución).  

 Los criterios de accesibilidad exigen conexiones de calidad con las puertas de 

entrada principales en Europa. La localización cerca de los consumidores es frecuente 

pero no indispensable para este tipo de logística. Una implantación en zonas densas 

presenta generalmente la ventaja de ofrecer una oferta de servicios más importante que 

las zonas descentralizadas.  

 Los posibles emplazamientos deben disponer sobre todo de una elevada 

accesibilidad por carretera mientras que la accesibilidad para otros modos de transporte 

no es tan determinante. La demanda se concentra sobre centros y almacenes 

importantes (aproximadamente de 30.000 m ² a 50.000 m ²) para centralizar las 

existencias al máximo (todas las referencias disponibles todo el tiempo en un único 

depósito).  

 Más que comprar, las empresas prefieren alquilar los almacenes, para estar en 

condiciones de modificar rápidamente su organización logística ante variaciones de 

rutas que pudiera implicar una relocalización de las existencias para optimizar el coste 

logístico del producto.  

 En las actividades logísticas vinculadas a cadenas de suministro orientadas a 

los clientes, por último, el objetivo de aportar la mayor satisfacción posible a petición de 

los clientes exige multiplicar las implantaciones, cerca de las áreas de consumo 

principales. Las implantaciones favorecen siempre la proximidad inmediata de los 

consumidores, con el fin de reducir los plazos de entrega. Se buscan las zonas de 

implantación urbana o periférica frecuentemente. Debido a la complementariedad entre 

cargadores y transportistas en este tipo de estructura logística, las implantaciones no 

exigen necesariamente de zonas especializadas con una elevada densidad de oferta de 

servicios de transporte. Los lugares más solicitados deben disponer de una excelente 

accesibilidad de carreteras, mientras que no se requiere la accesibilidad a los otros 

modos de transporte.  

 En la versión más desarrollada de las cadenas orientadas al servicio al cliente 

como pudiera ser los sistemas de ñRespuesta Eficiente al Clienteò (Efficient Consumer 

Response-ECR), se persigue un abastecimiento continuo consistente en enviar 

información desde la caja registradora del punto de venta a cada fabricante para que 

éste pueda conocer el avance de sus ventas de forma sistematizada.  Cuando sus 

inventarios caen por debajo de cierto nivel, el fabricante crea automáticamente una 

orden de trabajo y vuelve a surtir su producto.  

 El objetivo de ECR consiste en integrar los procesos logísticos y comerciales, 

pasando del esquema de ñempujeò (ingreso forzado de los productos a los canales 

comerciales) a un esquema de ñarrastreò (respuesta a la demanda real del consumidor), 

para lograr maximizar la satisfacción del consumidor final al mínimo costo de operación. 

Al comunicarse de forma ágil, los integrantes de la cadena generan valor y reducen 

costos, y de esta manera pueden centrarse más en el aspecto de servicio al cliente, el 

cual se vuelve determinante para retener la lealtad de los mismos.  

 El precursor del ECR fue el modelo ñQuick Responseò (ñrespuesta r§pidaò), que 

buscaba acortar el ciclo de entrega de los productos, consiguiendo reducir a principios 
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de los noventa las entregas de 8 a menos de 2 semanas, con los consecuentes ahorros 

en logística y almacenaje. 

LAS ESTRUCTURAS A NIV EL EUROPEO SEGÚN SECTORES. 
  

 Cuando se analiza la estructura europea de distribución de mercancías 

procedentes del exterior se aprecia la inexistencia de una estructura valida con carácter 

general. Las compañías optan por: 

a) La entrega directa sin pasar a través de un centro de distribución,  

b) Distribuir a partir de un centro de distribución europeo,  

c) La distribución a través de un grupo de centros de distribución nacional o regional  

d) Una estructura mixta en la que un centro europeo y varios centros nacionales o 

regionales se combinan para formar una red de distribución que cubra la totalidad 

del territorio europeo.  

 Los datos siguientes procedentes de los análisis realizados por Capgemini 4, 

reflejan las principales características a nivel sectorial. 

-  Alimentación y bebidas:  

 

 El sector se caracteriza por el elevado volumen de los envíos, el carácter de 

productos perecederos, el reducido plazo para los envíos al mercado y un bajo valor 

relativo del producto. En la mayoría de los casos, la producción se encuentra dispersa 

por muchos países.  

 Las compañías en el sector de alimentación y bebida se orientan por localizar 

sus centros de distribución en los Países Bajos, Francia y Bélgica, que conjuntamente 

representan casi el 60% de los centros de distribución en el sector, como se ve en el 

gráfico a continuación. 

 

                                                           
4 Capgemini. Europeõs Most Wanted Distributi·n Center Locations 2006 
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 Los costes de transporte y la velocidad de la entrega son los aspectos 

determinantes de la estructura de la red actual, lo que conduce a redes de distribución 

europeas muy descentralizadas con el uso de muchos pequeños centros de distribución 

de carácter nacional. Los desafíos principales no son uniformes para todas las empresas 

en el sector. Algunas indican que el desafío principal es encontrar maneras de 

consolidar más los flujos y reducir el número de centros de distribución, en tanto que 

otras consideran como principal condicionante cómo ocuparse de los costes y la 

complejidad creciente de órdenes y tamaños de envío cada vez más pequeños. 

 

 Estructura de la red europea de 

distribución   

Características de la cadena de 

suministro  

Alimentación y bebidas 

 

Redes muy descentralizadas 

Elevado nivel de utilización de centros 

de distribución nacionales. En la 

mayoría de los casos con una 

superficie entre 5000 y 15000 m2. 

La externalización de almacenes varía. 

La compañía posee generalmente el 

almacén 

Las decisiones estratégicas de la 

cadena de suministro se toman en el 

departamento de logística 

Tamaños de envío y ordenes 

reducidos 

Optimización de la red de 

distribución 

Consolidación adicional 

mediante la  reducción del 

número de centros de 

distribución 

Incremento en la externalización 

de las operaciones del almacén 

  

 

- Alta tecnología y electrónica:  

 

 Las compañías en el sector de alta tecnología y electrónica buscan localizar sus 

centros de distribución en los Países Bajos, Alemania y Francia, que albergan 

conjuntamente un 50% del total de centros de distribución en la industria de alta 

tecnología y de electrónica  
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  Las empresas en este sector lo más frecuente es que dispongan de una 

red de distribución centralizada para toda Europa, que se combina a menudo con una 

parte importante de la producción en Asia. Los periodos de vida de sus productos son 

generalmente cortos con un valor elevado. Los parámetros básicos que determinan la 

estructura de red son los costes de inventario y el riesgo de obsolescencia de los 

artículos. Los costes de transporte tienen un impacto relativamente bajo. Por lo tanto, la 

estructura de la distribución tiende en la mayoría de los casos, a ser una estructura 

centralizada con stocks mínimos. Sin embargo, no todos los productos de alta tecnología 

y electrónicos tienen un elevado valor, con lo que para estos productos los costes de 

transporte llegan a ser relativamente más importantes y una estructura descentralizada 

puede ser la más eficaz. 

El desafío principal en la estructura logística en esta industria es encontrar el 

equilibrio entre los costes y la satisfacción de las necesidades de los clientes que son 

cada vez más exigentes en términos de requisitos del servicio (e.g. velocidad de la 

entrega) y en términos de variedad en los productos lo que aumenta la complejidad de 

la cadena de suministro. 

 Estructura de la red europea de 

distribución   

Características de la cadena de 

suministro  

Alta tecnología y electrónica 

 

En la mayoría de los casos redes 

centralizadas con un uso 

frecuente de centros de 

distribución a nivel europeo 

alto nivel de externalización de las 

operaciones del almacén 

las decisiones estratégicas de la 

cadena de suministro se realizan 

por los departamentos de 

logística 

Optimización de la red de 

distribución (reducción de costes 

frente requisitos de servicio) 

Reducción del número de centros 

de distribución 

Complejidad creciente 

Elevada velocidad de entrega  

  

- Productos de consumo:  

 

 Las compañías en el sector de los productos de consumo localizan los centros 

de distribución preferentemente en Francia que cuenta con el 40% de los centros de 

distribución en la industria de los productos de consumo, y Bélgica es en segundo lugar 

con un 17%. Francia cuenta con la mayoría de centros de distribución regional y Bélgica 

el número más elevado de centros europeos (EDCs) para los productos de consumo. 
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 Este sector presenta una tipología de productos muy variada, con volúmenes de 

demanda, valores del producto y patrones de demanda diversos. Incluso dentro de las 

compañías, la estructura de la cadena de suministro puede ser diferente, dependiendo 

del grupo de productos (e.g. productos básicos o productos de moda). La estructura de 

la red europea diferencia según el grupo de productos y aparece condicionada por 

características específicas de cada producto, como densidad del valor y patrón de 

demanda. Sin embargo, la industria muestra generalmente un reducido grado de 

externalización de la gestión de almacén. Además, la mayoría de las empresas en esta 

industria plantean la reducción de costes mediante la consolidación como desafío 

principal de la cadena de suministro. 

 

 Estructura de la red europea de 

distribución   

Características de la cadena de 

suministro  

Productos de consumo 

 

Estructura mixta de distribución 

mediante la utilización de centros 

de distribución a nivel europeo 

(EDC), regionales (RDC) y 

nacionales (NDC) 

Bajo nivel de externalización del 

almacenamiento en esta industria 

Elevada utilización de operadores 

4PL; los expedidores utilizan 

generalmente a diversos 

proveedores de servicios 

logísticos 

Bélgica constituye una localización 

preferente para implantar los 

centros de distribución con 

cobertura europea (EDC) 

Reducidos plazos de envío y coste de 

la cadena de suministro 

La consolidación reduce el número de 

centros de distribución y aumenta el 

tamaño de la red existente  

Los patrones de demanda exigen 

mejores condiciones de servicio 

Estrictas regulaciones de transporte en 

la UE 

Consolidación de minoristas que 

también quieren reducir al mínimo los 

stocks 

Acortamiento de los periodos de 

creación del producto según 

necesidades del calendario 

  

- Sector farmacéutico:  

 

 Este sector muestra un patrón mixto de centros de distribución. Los centros en 

la industria farmacéutica se distribuyen por muchos países en Europa de manera que 

los 7 principales países concentran solamente el 57% de los centros de distribución. 
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La estructura de la red actual y la cadena de suministro de la industria 

farmacéutica se caracterizan por la amplia gama de productos, con elevado valor y 

exigencia en los requerimientos del cliente en cuanto a velocidad y calidad de la entrega. 

La industria ha descentralizado en gran medida las estructuras de distribución, 

principalmente con centros de distribución nacional de tamaño relativamente pequeño. 

Los desafíos principales en esta industria se relacionan con la reducción de complejidad 

y asegurar un servicio de distribución confiable a sus clientes. 

 Estructura de la red europea de distribución   Características de la cadena de 

suministro  

Sector farmacéutico  Estructura descentralizada con una 

utilización frecuente de NDCs 

Alto valor del producto y requerimiento de 

rapidez de transporte 

La externalización de almacenes varía 

mucho entre empresas 

Distribución basada principalmente en 

centros clasificadores más pequeños 

El departamento de logística es el que 

generalmente adopta las decisiones 

estratégicas de la cadena de suministro 

Reducción del número de centros 

de distribución y reducción de la 

complejidad 

Mejora del servicio en las 

operaciones del ñultimo kilometroò 

Gestión de riesgos, garantía de 

operaciones en la cadena de frio, 

conformidad de regulaciones 

 

  

- Otros sectores:  

 

 Estructura de la red europea de 

distribución   

Características de la cadena de suministro  

Sector 

automóvil  

Redes de distribución europeas muy 

descentralizadas 

Elevado nivel de externalización de las 

operaciones del almacén 

Reducida capacidad de 

almacenamiento de los distribuidores 

autorizados 

Exigencias de envío en plazos estrictos 

 

Reducción del tamaño del envío 

Consolidación como consecuencia de la 

reducción del número de centros 

Variación cada vez mayor en los modos de 

transporte utilizados 

Cambios de la red debido al crecimiento de los 

mercados emergentes y los patrones de 

demanda 

Creciente competencia y nuevos 

competidores que están afectando seriamente 

las redes de distribución 

Exigencias crecientes por parte del cliente 

Regulaciones del transporte de la UE cada 

vez más exigentes 

Ciclos del producto cada vez  más cortos 

Coste cada vez mayor de combustible  

  

 

Estructura de la red europea de 

distribución   

 

 

Características de la cadena de suministro  

 

 

 

Sector químico  

 

 

Redes de distribución europeas muy 

descentralizadas  

Elevado grado de utilización de los 

almacenes de fábrica además de los 

centros de distribución europeos 

(EDCs) y los centros de distribución 

nacionales (NDCs). Redes de 

 

 

Se requiere de una consolidación adicional 

que reduzca el número de centros de 

distribución  

Externalización a 3PL/4PL de carácter 

continental  

Cambios importantes en el modo de 

transporte utilizado 
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distribución generalmente muy 

complejas  

Moderado grado de externalización de 

las operaciones del almacén. Utilización 

de diversos proveedores de servicios 

logísticos  

Necesidad de conexión rápida con 

redes ferroviarias, de carreteras y vías 

navegables 

La ruta a elegir y el coste para servir los 

mercados son factores 

extremadamente importantes para el 

diseño de redes de distribución dadas el 

alto porcentaje del coste del transporte 

respecto al precio de venta  

Las legislaciones y restricciones para 

las mercancías peligrosas están 

teniendo un impacto importante en el 

diseño de la red de distribución  

Se requiere autorización para la 

creación de almacenes para las 

mercancías clasificadas  

Cambios en la red debido a cambios en 

/patrones regionales de demanda  

Consolidación en Europa occidental y si es 

posible expansión a Europa Oriental  

Regulaciones de transporte y seguridad en la 

UE cada vez más estrictas  

El control de costes es extremadamente 

importante  

Desplazamiento de la distribución desde los 

carriers a los encargados de red  

Volúmenes de entrada cada vez mayores a 

los centros principales (EDCs), y distribución 

más frecuentes y más pequeñas a RDCs  

Importancia cada vez mayor del plazo de 

expedición 
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3   EVALUACIÓN  DEL MARCO INSTITUCIONAL  Y 

REGULATORIO.  

 

 En este apartado vamos a centrar la atención en lo referente a la coordinación 

entre las diferentes Administraciones implicadas, dado que el marco institucional vigente 

ampara la existencia de diferentes propuestas e iniciativas. A tal fin es necesario 

considerar que en este ámbito converge la planificación establecida en el PEIT (2005-

2020) y posteriormente en el PITVI (2012-2024) con la emanada de las Comunidades 

Autónomas, las propuestas elaboradas por los Ayuntamientos y finalmente, las 

iniciativas del sector privado que, atraído por la rentabilidad previa a la crisis, ha 

multiplicado actuaciones. Desde un punto de vista urbanístico, podemos considerar que 

son las CCAA a través de las respectivas comisiones provinciales las que tienen la 

potestad de encauzar el proceso, si bien la experiencia demuestra que no siempre es 

así y no solo por la dinámica política que les es inherente si no por la imposibilidad en 

muchas ocasiones de deslindar proyectos de generación de suelo industrial de aquellos 

otros que persiguen una clara vocación de plataforma logística. Por otro lado, la vía del 

convenio entre Fomento y las respectivas CCAA no se ha utilizado bajo un esquema de 

planificación de medio y largo plazo. De hecho, se ha utilizado muy poco en 

correspondencia con la situación que comentamos en el presente apartado. 

 

EL PAPEL DEL ESTADO : LAS PLATAFORMAS LOG ÍSTICAS EN EL PEIT. 

 En el año 2005 el Gobierno de España aprueba el Plan Estratégico de 

Infraestructuras de Transporte 2005-2020 (PEIT). Se trata del ñinstrumento de la política 

de estado en lo que se refiere a las infraestructuras de transporte y los servicios que por 

ellas discurrenò. Como se recoge en el preámbulo: ñCon el Plan Estrat®gico de 

Infraestructuras y Transporte (PEIT), el Ministerio de Fomento recupera la planificación 

como el instrumento en el que se han de enmarcar sus actuaciones a medio plazo y 

asume un compromiso público en el desarrollo de las políticas de las que es 

responsableò. 

 Sin embargo, ya en el año 1993 se aprobó el Plan Director de Infraestructuras 

(PDI, 1993-2007), que como en el PEIT, enumeraba los objetivos perseguidos, los 

escenarios contemplados, y planificaba las actuaciones genéricas y concretas que se 

debían tomar en cada modo de transporte, así como los escenarios financieros. Como 

se comprueba, la estructuración de las políticas de transporte, tanto de las inversiones 

en infraestructuras, como sobre los servicios que las utilizan, tiene una cierta tradición 

en nuestro país, si bien, no es menos cierto, que entre ambos planes existen 

sustanciales diferencias. Una de las diferencias más importantes está relacionada con 

el transporte de las mercancías, no tanto desde la dotación de infraestructuras sino 

desde la coordinación de los servicios. 

 El PDI se aprobó en un momento en el que, desde la perspectiva de la movilidad, 

el principal problema a resolver en nuestra economía era la carencia de infraestructuras, 

tanto en lo que se refiere a la cantidad como a la calidad de las mismas, tanto para 

viajeros como para mercancías. La falta de carreteras de gran capacidad y la 
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inadecuada dotación de infraestructuras portuarias, de ferrocarril y aeroportuarias, 

lastraban y restringían la movilidad y con ella nuestra capacidad de crecimiento 

económico. Superar esas restricciones exigía de un gran esfuerzo inversor, que debía 

dirigirse principalmente a incrementar la dotación de infraestructuras y a la articulación 

del territorio, con el propósito declarado de sentar las bases de un crecimiento 

económico y social sostenible. En este contexto, el principal volumen de recursos se 

dirigió a la cantidad, no centrándose ni en la calidad y organización de los servicios que 

iban a utilizar las nuevas infraestructuras, ni prácticamente en el problema de la 

multimodalidad, variables que debían ser tomadas en consideración para preparar 

nuestra economía para competir en Europa. Así, son muy pocas las referencias 

recogidas en el PDI que se centraran en la multimodalidad, y las que existen 

simplemente son referencias a la necesidad de desarrollar ñlos centros log²sticos de 

intercambio modalò y la creación de las ñZonas de Actividad Log²stica que poseen un 

car§cter estrat®gico de primer orden en funci·n de su importanciaò (sic). 

 Con la aprobación del PEIT en el año 2005 se produce un salto cualitativo, y 

también cuantitativo, respecto del PDI. En primer lugar, la dotación de infraestructuras 

de transporte del país, después de 10 años de un gran esfuerzo inversor, está a la altura 

de nuestro entorno europeo, si bien se siguen manteniendo importantes deficiencias en 

algunos de los modos y especialmente en los servicios. En segundo lugar, se plantea la 

urgente necesidad de abordar la organización de los servicios de transporte, 

especialmente en lo que tiene que ver con la intermodalidad, como vía para conseguir 

las necesarias ganancias de eficiencia en la logística para que se produzca una mejora 

de nuestra competitividad. En tercer lugar, el PEIT asume la realidad del reparto 

competencial en el sector del transporte, proponiendo la coordinación entre los distintos 

niveles de la Administración como instrumento necesario para alcanzar de forma 

conjunta los objetivos perseguidos. Finalmente, se recalca con profusión el carácter 

periférico de la economía española respecto a Europa, y la necesidad de actuación 

rápida e inmediata, para la garantizar las suficientes ganancias de eficiencia de nuestras 

cadenas logísticas, como mecanismo para la ganancia de competitividad. 

 En cuanto al transporte de mercancías, es la primera vez que se aborda, 

aparentemente, de forma decidida el transporte intermodal de mercancías y la logística, 

destinando a su tratamiento un epígrafe completo (Epígrafe 6.7), y reservándole el papel 

de herramienta clave para la mejora de la competitividad de nuestra industria. Así, se 

llega a afirmar que ñEl transporte intermodal se concibe como un elemento de 

racionalización y mejora de la calidad del transporte de mercancías. Se basa en una 

mayor cooperación entre todos los modos de transporte, siendo un puntal clave para la 

mejora de costes en la cadena logística, influyendo en el precio de las mercancías en 

los mercados de destinoé.ò. 

 El mismo PEIT, ante la magnitud y alcance de sus propuestas, dispone que para 

articular y desarrollar todas las iniciativas se establecerá la creación de hasta once 

Planes Sectoriales que, estableciendo las prioridades y la necesaria coordinación entre 

agentes y autoridades, serán coordinados por distintos organismos. Además, también 

se establece la creación de diferentes mesas de coordinación en las que deberían 

participar los diferentes niveles de la administración afectados y con competencias en 

el modo y/o acción a emprender.  

 En nuestro caso, el interés en el PEIT, como herramienta que ha guiado las 

inversiones y acciones en materia de transporte hasta el presente, se centra 



34 
 

 

fundamentalmente en los aspectos que tienen que ver con el transporte de mercancías, 

la intermodalidad y la logística. Es decir, y dado el peso cualitativo y cuantitativo 

sectorial, nuestro principal interés se centra en el transporte marítimo, por carretera y 

por ferrocarril, así como su interacción. 

 Con el PEIT, el Ministerio de Fomento hace de la planificación estratégica y de 

la de cada uno de los modos el único mecanismo de planificación de las infraestructuras, 

añadiéndole también la de los servicios de transporte que las utilizan. Así, se le asignan 

dos papeles fundamentales, el de planificar el desarrollo de las infraestructuras de 

transporte, y el de establecer las condiciones mínimas para la coordinación de los 

servicios que las utilizan. Todo ello dirigido al incremento de la competitividad de nuestra 

economía. 

 De este modo, el PEIT pretende establecer las necesidades reales de 

infraestructuras, para con ello asignar eficientemente los recursos disponibles. Para ello, 

se propone conocer los efectos de las inversiones, coordinarlas con el resto de 

actuaciones y establecer mecanismos de corrección cuando ello sea necesario. Todo 

ello, armonizado y coordinado con los intereses y competencias del resto de las 

administraciones públicas. 

 La situación, medidos en cantidad y calidad de las dotaciones, de las redes de 

transporte desde el año 2004 hasta la actualidad, poco o nada tiene que ver con lo 

acaecido en la década de los 90. El fuerte impuso a la dotación ha llevado a España a 

una posición de privilegio en nuestro entorno. El conjunto de infraestructuras, tanto en 

el número de km. de carreteras de alta capacidad, como de ferrocarril, medidos en 

valores absolutos o relacionados con el número de habitantes o los km2 de superficie, 

nos sitúa a la cabeza de los países de nuestro entorno.  

 El esfuerzo inversor llevado a cabo por nuestro país en los últimos 15 años es 

superior a cualquier país europeo. Hay que señalar que ese gran esfuerzo no habría 

sido posible sin el elevado aporte que los fondos de cohesión y estructurales han 

significado para nuestro presupuesto público. Especialmente, cuando los objetivos 

establecidos en el PEIT, y anteriormente en el PDI, para la inversión privada no han 

cumplido las expectativas, especialmente en algunos de los modos. 

 Por otra parte, la bondad de los datos agregados no nos debe hacer olvidar, y 

por lo tanto hay que tenerlo muy presente, los importantes y graves cuellos de botella 

que siguen existiendo en nuestras redes de transporte, especialmente en lo que se 

refiere a la intermodalidad y gestión eficiente de la cadena logística, y que hoy lastran 

de forma muy importante nuestra competitividad. Nuestro problema ya no es de dotación 

general, sino por el contrario requerimos de actuaciones concretas y específicas, que 

eliminen los cuellos de botella y las restricciones institucionales que impiden una 

intermodalidad eficiente. 

 

- Red de carreteras : se ha producido una notable mejora en su calidad y 

arquitectura, pero sigue adoleciendo de seguir soportándose de manera 

excesiva en una estructura radial, dificultando con ello de forma severa la 

movilidad eficiente de nuestras mercancías. 

- Ferrocarril : las inversiones se han centrado principalmente en el desarrollo y 

puesta en operación de una nueva red de alta velocidad que, si bien se definía 

como mixta, en los principales corredores es básicamente para viajeros. Lo que 
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por motivos de dotación financiera ha dejado en un segundo plano las 

inversiones para el transporte de mercancías. 
- Puertos : el modelo de gestión que les es propio, les ha permitido la mejora y 

modernización de sus infraestructuras, si bien, en muchos casos, no se han visto 

acompañadas por las necesarias inversiones en el hinterland, lo que ha impedido 

el completo aprovechamiento, por parte de la industria, de estas mejoras, 

provocando un mayor crecimiento en los tráficos de hub que en los interiores, al 

no solucionarse los cuellos de botella en el tránsito de las mercancías en tierra. 

 Uno de los principales objetivos manifestados y defendidos en el PEIT es lo que 

se conoce como ñla necesaria reversión de la importancia del transporte de mercancías 

por carretera al ser m§s competitivo en cuanto a calidad de servicio y precios.ò Es decir, 

es objetivo declarado del PEIT ñsacar las mercanc²as de la carreteraò para transportarla 

con otros modos con características de sostenibilidad superiores, ya sea el ferrocarril o 

el barco. Sin embargo, este objetivo queda mermado de forma notable al enfrentarse a 

dos problemas que, operando de forma conjunta o por separado, impiden una 

multimodalidad efectiva, y aunque el PEIT los reconoce no termina de implementar las 

soluciones requeridas. 

 El primer problema, queda representado por la intermodalidad (más tarde nos 

referiremos a este problema), la falta de ciertas infraestructuras, como las plataformas 

intermodales y logísticas que, en muchos casos son de competencia de otras 

administraciones distintas a la Administración General del Estado, hacen inviable, 

cuando no imposible, transportar las mercancías con otros modos distintos a los de la 

carretera, y a unos precios (monetarios e de tiempo) asumibles por la industria. De nada 

sirve dotar de infraestructuras veloces, si la mercancía no puede circular con esas 

características. 

 El segundo problema tiene que ver con la organización de la industria, y más 

concretamente con la asignación de los recursos. La política de imputación de costes 

llevada a cabo en España, aunque una nueva filosofía es recogida en el PEIT y se 

asume la necesidad de su implementación, no garantiza la neutralidad en el acceso a 

las diferentes infraestructuras. Ello es debido a que, hasta la fecha, no se ha sabido o 

no se ha querido establecer una política homogénea (que no quiere decir igualitaria) de 

imputación de costes, y por lo tanto en la generación de los precios por el uso que recoja 

los verdaderos costes de cada tipo de infraestructura. La política de imputación de 

precios, según el criterio de coste marginal, sigue siendo especialmente favorable con 

el transporte por carretera y por ferrocarril, frente a otros modos de transporte, aún a 

pesar de que la euroviñeta permite, y terminará por exigir, el cobro por el uso, como se 

recoge en el propio PEIT. 

 Los déficits organizativos no han permitido que la industria española 

aprovechara en su totalidad las oportunidades que el crecimiento del tráfico 

internacional de mercancías generó en la década pasada. Mientras que la expansión 

del transporte de mercancías ha llevado a la creciente integración de los operadores 

internacionales, tanto verticalmente integrando procesos multimodales como 

horizontalmente ganando en tamaño, hasta convertirlos en verdaderos operadores 

transnacionales, los operadores españoles se han visto perjudicados, en primer lugar 

por la situación periférica de nuestro país, y en segundo lugar, por una falta de 

competitividad, debida a restricciones institucionales o dotacionales, que no les ha 

permitido crecer más allá de nuestras fronteras.  
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 En estas condiciones, mientras que ñEl sistema de transporte deber²a estar en 

condición de ofrecer al usuario un servicio integrado, con independencia de la titularidad 

de una determinada infraestructura o servicioò, nos encontramos con una falta de 

cooperación interadministrativa que limita los objetivos, las dotaciones y no permite la 

coordinación de determinados preceptos normativos y financieros que facilitarían las 

mejoras de eficiencia en determinados tipos de servicios globales. 

 Los datos sobre la importancia y peso de cada uno de los modos en el tráfico 

total de mercancías, nos informa del peso de cada sector industrial, al mismo tiempo 

que nos pone en alerta de las deficiencias organizativas de la multimodalidad. Lo que 

por otra parte nos debe alertar de nuestros problemas de competitividad. 

 Así, el tránsito de mercancías se distribuye entre los tres modos básicos de la 

siguiente forma: el ferrocarril absorbe aproximadamente un 5% de las mercancías, 

mientras que la carretera representa un 85% del transporte nacional y un 45% del 

internacional. Por último, el transporte marítimo que, si bien sólo representa un 20% en 

el tráfico de mercancías nacional, es más del 50% en el tráfico internacional. Como es 

obvio, detrás de las cifras agregadas se esconden los problemas de especialización, 

acceso y regulación. 

 Al comparar el uso de nuestras infraestructuras, por parte del transporte de 

mercancías, con las europeas, según el PEIT, en 2005 nuestras carreteras soportaban 

(relación entre km. y Tn.-km.) una carga un 50% superior a la media europea, mientras 

que, en el caso del ferrocarril, los km. de red respecto a la demanda también son 

prácticamente el doble a la media de la UE, 1170km/1000 tm-km, frente a 612.  

 Sin embargo, se trata de unas ratios que nos pueden llevar a engaño. En primer 

lugar, la red de carreteras está sobredimensionada en comparación con la red de 

ferrocarril, por lo que la primera absorbe tráficos que deberían ser soportados por la 

segunda (en Europa así sucede), ya sea por la dotación de plataformas multimodales 

y/o por la formación de los precios por uso de las infraestructuras. En segundo lugar, en 

Europa existe un tráfico fluvial que, en según qué lugares, absorbe gran cantidad de 

mercancías. En tercer lugar, la distribución de la población y de los polos económicos 

en España exige de trayectos más largos que en la mayoría de los países europeos, lo 

que sesga al alza los trayectos necesarios para mover una Tn. de mercancía desde el 

origen al destino, especialmente cuando la única red de transporte existente es la 

carretera. 

 Este uso sesgado y descompensado de las infraestructuras de transporte es 

reconocido por el PEIT al asumir que los distintos modos de transporte se han 

desarrollado de forma autónoma y no coordinado. Este proceder ha generado un 

sistema en el que las infraestructuras y los servicios compiten entre sí, especialmente 

por los recursos, en lugar de coordinarse para ofrecer un mejor servicio a los usuarios y 

a la sociedad. Así, en una situación de escasez (como la actual) nos podemos encontrar 

con infraestructuras sobredimensionadas, para la demanda presente y futura esperada, 

junto a otras que mantienen unos parámetros de calidad y seguridad que no se 

corresponden con los requeridos por la demanda existente. 

 En cualquier caso, hay que señalar que la competencia entre modos no tiene 

que ser contemplada como algo explícitamente nocivo, especialmente si se garantiza 

que la formación de precios y acceso a las mismas es neutral. Así, la estrategia de 

movilidad sostenible defendida en el PEIT exige, entre otras medidas, de una correcta 
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imputación de costes y de la puesta en marcha de medidas que deriven los tráficos de 

mercancías desde la carretera hacía modos menos contaminantes y más sostenibles 

en el largo plazo.  

 En este orden de cosas, el PEIT también reconoce que la dotación no garantiza 

la accesibilidad, asumiendo que la red de infraestructuras de transporte de España 

adolece de graves problemas de capilaridad: ñLas infraestructuras no aseguran per se 

la accesibilidad: para ello es necesario que además los operadores de los servicios de 

transporte de mercancías y de viajeros se dispongan a prestar efectivamente el 

servicio... En definitiva, el creciente equipamiento del conjunto del país con 

infraestructuras de altas prestaciones convive con una estructura de la red centralizada, 

con problemas de capilaridad o de acceso a esas redes fuera de los nodos de acceso y 

con la escasez de los servicios.ò 

 Si bien los objetivos del PEIT son múltiples y diversos, estos se pueden sintetizar 

en unos pocos objetivos generales: la mejora de la eficiencia, la integración y la mejora 

de los servicios. 

 En cuanto a la mejora de la eficiencia del sistema, ésta se articula a través de 

objetivos instrumentales como la mejora en la transparencia y participación pública, una 

mayor integración de los distintos modos, mejorar la calidad de los servicios, e incidir en 

la gestión de la demanda de servicios para un uso óptimo de las infraestructuras. 

 La eficiencia y una mayor eficacia del sistema requieren de la integración del 

sistema de transporte. Para ello se debe garantizar el aumento en el peso relativo de 

aquellos modos que participen en el transporte intermodal. 

 En el caso concreto del transporte de mercancías, la mejora de los servicios pasa 

por una convergencia creciente entre el marco institucional de los diversos modos. 

En cuanto a la intermodalidad, se interpreta que la integración y/o interoperabilidad de 

los distintos modos se ha de hacer considerando tanto la interconexión física, como la 

coordinación de los servicios y la fijación de los precios. Para ello, se propone: 

ǒ La definición de una red intermodal básica y los nodos de intercambio. 
ǒ Establecimiento de los nodos de intercambio en función de su eficacia e 

impacto económico y social. 
ǒ Homogeneizar la gestión de los diferentes modos (infraestructuras y 

servicios), garantizando una asignación eficiente de los recursos. 
ǒ Provisión de un Modelo nacional de Transporte (No existe) 

 Además, la intermodalidad exige del desarrollo y puesta en funcionamiento de 

infraestructuras complementarias de apoyo al transporte intermodal, centrados 

especialmente en la mejora de la capacidad intermodal de los puertos, de sus accesos 

ferroviarios; y en la consolidación de la red intermodal de plataformas logísticas y 

centros de mercancías. De esta forma, el conjunto del sistema logístico y de transporte 

de mercancías se debería estructurar en torno a una red de nodos nacionales y 

regionales, plenamente integrados en el territorio y que deberán ser los centros 

logísticos de sus hinterland. Los nodos, a su vez, se articularán entre sí a través de 

corredores multimodales de transporte de mercancías. 

 En el marco de la intermodalidad tienen reservado un papel principal el ferrocarril 

y los puertos. En el caso del ferrocarril porque deberá aumentar su participación en el 
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transporte de carga de media y larga distancia, mediante la mejora de los estándares 

de calidad de la oferta ferroviaria, y apoyando la actividad de los operadores ferroviarios 

para conseguir su integración en las cadenas logísticas multimodales. En el caso de los 

puertos, se les considera elementos vertebradores de la intermodalidad, favoreciendo 

la integración de los principales puertos en las grandes cadenas de transporte 

internacional y tráficos de short sea shipping. 

 El ferrocarril:  

 El sistema ferroviario tiene como objetivo el de convertirse en un elemento 

central del sistema de los servicios intermodales de transporte, tanto de viajeros como 

de mercancías. Lo que obligaría a concentrar las actuaciones en los corredores con 

mayor demanda y con mayor potencial. Para lograr el objetivo anunciado se plantea la 

necesidad de acometer una serie de cambios que podemos centrar en:  

ǒ Desarrollar un sistema de eficiente de precios por el uso de la 

infraestructura. 
ǒ Introducción de competencia, principalmente en el tráfico de mercancías. 

ǒ Estructuración de los nodos logísticos ferroviarios mediante la 

relocalización de nodos congestionados (Madrid y Barcelona) y 

jerarquización del sistema, favoreciendo el desarrollo de los nodos con 

mayor potencial. 

 El transporte marítimo. Los puertos:  

 Las prioridades quedan orientadas a la consolidación de los puertos como nodos 

intermodales de referencia, que han de servir progresivamente al despliegue de la red 

intermodal de mercancías. Para alcanzar este objetivo, se debería: 

ǒ Impulsar los nodos logísticos portuarios y su integración en el sistema de 

transporte intermodal, teniendo en cuenta la dimensión actual y potencial de 

los puertos, su radio de influencia geográfica en el foreland e hinterland, y 

las estrategias en materia de tráfico (especialización y diversificación) y de 

desarrollo funcional (hub, gateway o import/export) en relación con las 

tendencias actuales y previstas del mercado. 
ǒ Mejorar y/o implantar accesos ferroviarios a aquellos puertos, en función 

del tipo de mercancía, volúmenes, distancias recorridas y prioridades de 

desarrollo del sistema intermodal de mercancías. 
ǒ Programar los accesos terrestres necesarios a los puertos. 

 Estas actuaciones deberían permitir la progresiva consolidación de servicios 

intermodales de transporte. Además, se debería desarrollar el Plan Sectorial de 

Transporte Marítimo en el que se recogerían las actuaciones en materia de 

infraestructuras portuarias, tanto las que se deberían realizar en los propios puertos 

como las actuaciones sobre las redes de transporte y logística y el entorno territorial de 

las mismas. 

 Por otro lado, los puertos tienen reservados un papel principal en el desarrollo 

del Short Sea Shipping, que deben contribuir a resolver la congestión del transporte por 

carretera en los ejes principales que soportan la relación comercial con el resto de 

Europa y en particular los puntos de paso a través de los Pirineos. 
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 Los efectos de llevar a buen fin este plan serían los ahorros de tiempos y costes 

derivados de la mejora de la prestación de servicios de largo recorrido, además de los 

derivados de la descongestión de la trama viaria interurbana al aumentar el nivel de 

servicio de los principales ejes de carretera. Por añadidura, se conseguiría reducir las 

afecciones medioambientales, consecuencia de la congestión existente en los modos 

terrestres y aprovechar la mayor eficiencia energética y en emisiones del modo 

marítimo. 

 El carácter intrínsecamente intermodal (terrestre-marítimo) de los puertos hace 

necesario acometer la elaboración de un programa de accesos terrestres a los puertos. 

Estos accesos son en muchos casos un cuello de botella en la formación de la cadena 

intermodal, al no haberse desarrollado de forma acompasada con el crecimiento de la 

demanda, tal y como sí ha ocurrido en general en el lado del transporte marítimo. 

 El programa de accesos debe ser desarrollado de forma coordinada entre el 

sistema portuario (Puertos del Estado y Autoridades Portuarias), las Direcciones 

Generales de Carreteras y Ferrocarriles del Ministerio de Fomento y las Autoridades 

Locales. Por ello, su ámbito más adecuado es el Plan Intermodal de Transporte de 

Mercancías, que recogería el diseño y programación de las actuaciones prioritarias en 

materia de infraestructuras de accesos terrestres a los puertos, y tendría el doble efecto 

social y medioambiental de reducir las afecciones derivadas de la congestión en las 

infraestructuras urbanas. El programa deberá incluir propuestas en cuanto a los 

diferentes sistemas de gestión y financiación posibles para estos proyectos, de acuerdo 

con las múltiples funciones que pueden desempeñar estos accesos y su problemática 

urbana. 

 Como segunda actuación estratégica en este ámbito, se propone el desarrollo 

de un marco de prestación de servicios ferroviarios en un nuevo escenario de red 

ferroviaria, en la que se articulen los puertos con otras terminales interiores o puertos 

secos, en un marco de coordinación en diferentes niveles (técnico, económico y jurídico) 

entre las Autoridades Portuarias, el Administrador de la infraestructura Ferroviaria 

(ADIF) y los operadores ferroviarios. El objetivo sería mejorar la intermodalidad 

marítimo-ferroviaria, optimizando, junto con el Programa de Accesos terrestres, el 

potencial de la cadena intermodal centrada en los puertos. 

 Dentro de la voluntad del PEIT de promover el diseño de una red logística a 

escala nacional, el objetivo es desarrollar terminales ferroviarias interiores y puertos 

secos plenamente conectados con los puertos, así como Zonas de Actividad Logística 

(ZAL) que concentren la actividad logística portuaria en un espacio próximo reservado 

a tal efecto. 

 Los operadores:  

 Como ya se ha citado, los operadores logísticos juegan un papel principal en el 

tráfico de mercancías, en la medida que ellos representan la intermodalidad. El 

fortalecimiento del papel internacional de los agentes de la cadena logística, y su 

consolidación como operadores logísticos globales y multimodales son una garantía de 

mejora de la competitividad de nuestros productos, tanto en el ámbito europeo como 

extracomunitario. 

 Hablar hoy del transporte intermodal es pensar en un instrumento de 

racionalización y de calidad del transporte de mercancías. Se trata de un proceso 
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integral que se sustenta en la cooperación entre todos los modos de transporte 

implicados, siendo básico en la mejora de los costes de la cadena logística. Influye en 

el precio final de las mercancías en los mercados de destino y determina la 

competitividad de un área o producto determinado. Se trata por lo tanto de un valor 

determinante en el ámbito del mercado internacional, al determinar la conveniencia o no 

de los procesos logísticos. 

 En este campo es básica la cooperación y concertación entre los poderes 

políticos y los operadores, dado el reparto competencial y la propia realidad de la 

actividad del transporte de mercancías. Cuando se habla de coordinación en el ámbito 

de la intermodalidad de mercancías se refiere tanto a la que debe existir entre los 

distintos modos de transporte concernidos, como entre las distintas administraciones 

con competencias. 

 La cooperación entre modos afectados, se circunscribe a aspecto con un 

elevado componente técnico, ligado normalmente a la capacidad tecnológica o de 

actuación en un determinando territorio. El segundo aspecto de la cooperación, afecta 

a las competencias de regulación de los servicios de transporte, y obliga a una mayor y 

mejor cooperación, en particular en aquellos corredores de mayor potencial para el 

desarrollo de la intermodalidad y donde diferentes niveles administrativos tienen 

competencias. 

 De esta forma, el desarrollo eficiente de la intermodalidad en el transporte de 

mercancías necesita, además de unas infraestructuras suficientes en cada uno de los 

modos implicados, de unas condiciones propias de las infraestructuras y de unas 

plataformas específicas para realizar el intercambio modal. Al mismo tiempo que 

requiere de unos servicios específicos de operadores de la red intermodal y de 

manipulación de estas cargas. Con el propósito de articular todas esas necesidades el 

PEIT previó el establecimiento de un Plan Intermodal de Mercancías que debía 

contemplar las actuaciones en los nodos y corredores, así como el marco de prestación 

de los servicios. 

 Con este propósito el PEIT estableció las siguientes prioridades en lo referente 

a la intermodalidad: 

ǒ Definición y estructuración de nodos logísticos nacionales e 

internacionales basados, en coordinación con las administraciones 

regionales y locales (áreas de Madrid, Barcelona, País Vasco, Valencia, 

Zaragoza, Algeciras y Sevilla). 
ǒ Desarrollar una red de plataformas intermodales regionales, insertas en 

las principales áreas de producción y consumo de ámbito autonómico. 
ǒ Potenciar la intermodalidad portuaria y desarrollar Zonas de Actividades 

Logísticas en los puertos con potencial para ser hub nacional/internacional. 
ǒ Reforzar la accesibilidad ferroviaria a los puertos, e integrar la red 

ferroviaria de mercancías con la red de plataformas logísticas terrestres. 

Paralelamente el Plan Intermodal de Mercancías debía incluir: 

ǒ La estructura de la red intermodal en España: definición básica del 

sistema jerarquizado de corredores modales e intermodales de mercancías 

y nodos logísticos, con conexiones con los corredores internacionales. 
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ǒ Los corredores intermodales nacionales e internacionales: 

caracterización, prioridades de intervención y principales actuaciones en 

mejora de infraestructuras. 
ǒ Los nodos en la red intermodal: jerarquización y funciones de 

multimodalidad y logística. 
ǒ La intermodalidad en el ámbito portuario: accesibilidad ferroviaria, 

terminales y zonas de actividades logísticas. 
ǒ La intermodalidad en nodos ferroviarios: funcionalidad, accesibilidad 

viaria y ferroviaria e integración logística. 
ǒ Nodos viarios: funciones y centros. 
ǒ Actuaciones no infraestructurales: acciones por la competitividad del 

modo ferroviario y de apoyo a la transferencia de cargas de la carretera, 

formación, nuevas tecnologías y fomento del tráfico marítimo de corta 

distancia. 
ǒ Planes de coordinación territorial de intermodalidad: planes intermodales 

integrados por nodos o regiones. 

 La estructura de la red intermodal se hace pivotar a partir de unos nodos 

principales de ámbito internacional junto a un segundo nivel de nodos de ámbito 

nacional, que deben quedar unidos tanto por ejes ferroviarios como por ejes de carretera 

de alta capacidad que los conecta a los puertos principales. Desde el punto de vista 

ferroviario, los nodos deben contar con instalaciones que den soporte a una red que los 

une con Europa y debe permitir circulaciones de trenes de mercancías de al menos 600 

m de longitud. Los principales corredores de tráfico combinado considerados se sitúan 

en el Eje Mediterráneo, el Corredor Central (Asturias-Madrid, País Vasco-Madrid y 

Madrid-Andalucía, Madrid-Portugal) y el Eje del Ebro, junto al Corredor Madrid-Levante. 

 En estos corredores las actuaciones prioritarias son la creación o consolidación 

de plataformas logísticas vinculadas a las terminales ferroviarias de transporte 

combinado, localizadas en los principales corredores de transporte intermodal, siendo 

determinantes los tres factores claves del sistema: capacidad, tiempo/plazo y calidad. 

 Siendo los nodos de transporte de mercancías puntos de ruptura de carga o de 

tracción, en ellos se concentra gran parte de los costes de las cadenas logística 

globales. Es decir, son determinantes de los costes logísticos del sistema. Los procesos 

de ruptura son saltos cuantitativos en coste y tiempo en el flujograma de las mercancías. 

Es por este motivo que se hace necesario establecer plataformas eficientes que 

permitan disminuir al máximo estos costes logísticos, especialmente si tenemos en 

cuenta que el 70% del coste de transporte de las mercancías se concentra en el tramo 

tierra, y sólo el 30% restante obedece el transporte marítimo. 

 La intermodalidad es determinante en la estructuración de los nodos y en la 

cadena logística asociada a los mismos. En el triángulo puerto-ferrocarril-carretera será 

necesario dar solución a: 

ǒ La intermodalidad marítimo terrestre: dando solución tanto a los accesos 

por carretera como ferroviarios a puertos, integrando terminales y las Zonas 

de Actividades Logísticas Portuarias. 
ǒ La intermodalidad ferrocarril-carretera: dando solución a los nodos que 

integren los accesos del transporte terrestre a las plataformas ferroviarias 

de concentración de plataformas logísticas integradas. 
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 Las actuaciones planificadas deberían permitir la construcción de un sistema 

logístico y de transporte de mercancías estructurado en torno a una red de nodos 

multimodales jerarquizada (nivel internacional, nacional o suprarregional y regional), 

plenamente integrados en el territorio y constituyéndose en los centros de articulación 

logística de sus hinterlands. 

 En este período de tiempo se ha producido en Europa un proceso de 

liberalización que, a puesto de manifiesto la necesidad de disponer de esquemas claros 

de gestión de las terminales de Transporte Combinado, garantizando la igualdad de 

trato a todos los operadores y la transparencia en las tarifas aplicadas, y sus condiciones 

de aplicación, así como la prestación de servicios homogéneos y homologados en todas 

las terminales 

 El volumen de recursos requeridos por el PEIT estaba en línea con los 

ambiciosos planes de inversión planificados. Sin embargo, se puede afirmar que existe 

una gran descompensación entre las cantidades presupuestadas para cada modo y los 

impactos económicos de esas inversiones. 

 El PEIT recoge que se deberá establecer el ñDesarrollo de una Ley Marco de 

Financiación del Sistema de Transporte que favorezca la estabilidad y eficiencia en las 

inversiones y la transparencia en la formación de los precios del transporte, 

distribuyendo de manera equitativa entre los usuarios y el conjunto de la sociedad los 

costes por el uso de las infraestructuras, mejorando la posición de los agentes más 

débiles en el mercado del transporte frente a la actividad de agentes dominantes, y 

garantizando unas condiciones de competencia leal entre modos y operadores.ò 

 Actualmente podemos afirmar, se explica más tarde, que gran parte de los 

objetivos perseguidos no se han cumplido, principalmente por un problema de voluntad 

política de dotar de transparencia a las decisiones de inversión en ciertos modos. 

 Como se puede ver en el resumen de inversiones, sólo el ferrocarril consume 

más del 40% del volumen comprometido, siendo el ferrocarril de alta velocidad el más 

beneficiado. Otro 25% de las inversiones están dirigidas a la carretera, estando dirigido 

a los puertos menos del 1º% de la inversión y a las plataformas logísticas menos del 

2%. 

 Para la financiación de estos importantes volúmenes de inversión, el PEIT 

reservaba un papel principal al sector privado, aspirando a que éste asumiera 

aproximadamente el 50% de volumen total de inversión. Sin embargo, sólo en algunos 

modos, caso del portuario, donde el sistema de financiación y la regulación han sido 

proclives, el sector privado ha comprometido cantidades relevantes de recursos. 

 De nuevo el Plan ha sido más un Plan centrado en las cantidades que en la 

calidad y estrategia de desarrollo de nuestra economía en el largo plazo. Se ha primado 

la movilidad de los pasajeros antes que la movilidad de las mercancías. El ferrocarril de 

uso exclusivo de viajeros y las carreteras de alta capacidad (con uso ambivalente 

personas-mercancías) han absorbido prácticamente el 70% de los recursos, y con una 

participación mínima del sector privado. 
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Inversiones periodo 2005-2020 
Cantidad 

Mill.ú % 

Total 248.892 100,00 

Transporte por ferrocarril, excepto actuaciones urbanas 108.760 43,70 

Altas prestaciones 83.450 33,53 

Mantenimiento y mejora de red convencional 18.000 7,23 

Supresión y mejora de pasos a nivel 3.560 1,43 

Material móvil 3.750 1,51 

Transporte por carretera, excepto actuaciones urbanas 62.785 25,23 

Vías de gran capacidad 32.105 12,90 

Acondicionamiento y mejora 7.500 3,01 

Conservación y explotación 22.580 9,07 

Servicios de transporte por carretera 600 0,24 

Transporte marítimo y puertos 23.460 9,43 

Infraestructura e instalaciones portuarias 22.480 9,03 

Salvamento, seguridad y medio ambiente marino 980 0,39 

Transporte intermodal de mercancías y viajeros 3.620 1,45 

Apoyo a red de nodos y plataformas intermodales 1.200 0,48 

Accesos terrestres a puertos 1.220 0,49 

Programa fomento de intermodalidad de mercancías 400 0,16 

Programa fomento de intermodalidad de viajeros 800 0,32 

Fuente: PEIT 

 Por otro lado, la inversión en plataformas logísticas y de interconexión de modos, 

además de representar un porcentaje muy pequeño del presupuesto, su materialización 

o no se ha producido todavía, o lo ha hecho con notables desajustes de coordinación. 

Más allá de las propuestas contenidas en el PEIT, su puesta en funcionamiento y 

materialización ha adolecido de profundos problemas que, aun estando recogidos, ha 

sido incapaz de superar. 

 

 Planes de actuación:  

 La mayor parte de los Planes Sectoriales planteados en el PEIT como necesarios 

para llevar a cabo la coordinación e implementación de los proyectos, o no se han puesto 

en marcha o ni siquiera se han aprobado.  

 Este déficit ha supuesto una elevada descoordinación intermodal y una 

desconexión entre objetivos.  

 Coordinación:  

 El cumplimiento de los objetivos recogidos en el PEIT, debido a los diferentes 

niveles competenciales, requería de la coordinación entre administraciones; sin 

embargo, esta coordinación se puede decir que ha sido puntual y, donde se ha 

conseguido, no ha facilitado la consecución de objetivos generales, al primar la visión 

localista y competitiva de las inversiones, sin primar una visión general. 

 La actuación descoordinada ha llevado a la construcción de plataformas 

logísticas aisladas de los grandes corredores de mercancías, o al contrario corredores 

con tráficos importantes de mercancías sin plataformas logísticas de calidad que den 

soporte a la demanda. 
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 Costes y Precios:  

 Uno de los objetivos del PEIT, y fundamental para la economía española, es el 

de estructurar un sistema de precios eficiente que permita a los usuarios internalizar los 

costes del uso de las infraestructuras, garantizando el acceso neutral y la generación de 

recursos suficientes para mantener las dotaciones existentes. Así, el PEIT recoge que 

se debe desarrollar ñé el principio de la internalizaci·n de los costes marginales por 

parte de la cadena de transport, etc.ò . Pero la falta de actuación en este campo ha 

tenido un doble efecto sobre nuestra economía.  

 Ha generado una asignación ineficiente de recursos, sobre invirtiendo en 

algunos modos, con dotaciones excesivas para las demandas existentes en el presente 

y futuro. Lo que ha derivado en la falta de recursos para otros modos que tienen una 

incidencia especial e las ganancias de productividad y competitividad. 

 Condicionando la localización y el acceso. Generando incentivos implícitos 

incompatibles con un crecimiento sostenible de nuestra economía, y dejándonos en 

desventaja frente a nuestros competidores en el momento en el que esas subvenciones 

desaparezcan. 

 Se ha provocado la formación de precios no eficientes que además que no han 

ayudado a nuestras ganancias de competitividad. 

Esquema de ejes y nodos de intermodalidad en transportes de mercancías  

 

Fuente: PEIT 
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 Regulación:  

 Los errores anteriores, unido a la falta de voluntad política para afrontar una 

nueva regulación del transporte en su conjunto ha llevado a una paulatina pérdida de 

peso de la industria nacional en el sector y a un desplazamiento de nuestros operadores 

frente a los operadores transnacionales.  

 Como consecuencia de todo lo anterior, a día de hoy nos encontramos con 

modos sobredimensionados junto a déficits estructurales, precios que no cubren los 

costes de mantenimiento frente a precios que cubren todos los costes, modos 

desconectados y con gran demanda frente a modos interconectados y con demanda. 

Todo ello, nos ha llevado a una pérdida de oportunidad por hacer de la multimodalidad 

una herramienta de ganancia de competitividad de nuestra industria frente a nuestros 

competidores, y una oportunidad para ofrecer a terceros agentes unos servicios de 

calidad y a precios competitivos. Teniendo en cuenta que los accesos a los distintos 

modos no se hacen en las mismas condiciones y por lo tanto no garantizan se 

neutralidad. 

 

 

EL PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI).  

UN NUEVO MARCO ESTRATÉGICO. 

 

El inicio de la crisis económica mundial, en 2008, unido a dificultades políticas, cambio 

de gobierno, etc. supuso que el grado de implantación del PEIT fue especialmente bajo.  

Sólo algunos de los planes sectoriales previstos (Transporte Terrestre) llegó a 

publicarse.  El mayor nivel de actividad vinculado al Plan estuvo marcado por la puesta 

en marcha de numerosas obras, pero el conjunto del esquema director de la 

planificación quedó aparcado. 

Por tanto, el PITVI se plantea, desde el primer momento, la necesidad de adaptar la 

planificación de las infraestructuras de transporte a un contexto que se había visto 

especialmente afectado por la misma crisis económica.   

Resulta interesante comprobar cómo los objetivos estratégicos del nuevo plan son 

básicamente los mismo que los del PEIT, tal y como puede constatarse en la tabla 

siguiente: 
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Comparación de los objetivos estratégicos del PEIT y del PITVI  

 

 

Sin entrar con detalle en cada uno de los programas de actuación, sí que resulta 

adecuado detallar los tres en los que se articula el Plan: 

ǒ Programa de regulación, control y supervisión. 
ǒ Programa de gestión y prestación de servicios. 
ǒ Programa de actuación inversora. 

 

Se recoge a continuación el diagnóstico que aparece en el PITVI en relación con la 

intermodalidad (PITVI, 2012, p. II-54): 

ǒ La planificación y materialización de las infraestructuras terrestres desde una 

visión animada y de competencia, ha propiciado una autentica disfunción en la 

complementariedad entre modos y un mínimo aprovechamiento de las 

capacidades del conjunto del Sistema de transporte.  
ǒ El desarrollo de la intermodalidad en el transporte de viajeros no ha 

experimentado un progre- so significativo en los últimos años y se detecta una 

notable carencia de oferta de verdaderos servicios intermodales: coordinación 

de servicios, información integrada, venta conjunta, etc.  
ǒ Sin embargo, existe un importante potencial de mejora en ámbitos específicos 

en base a la puesta en explotación de varias líneas de alta velocidad. De hecho, 
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algunos corredores ferroviarios presentan una coordinación relevante entre 

servicios de Alta Velocidad y de tren convencional en algunos nodos de la red.  
ǒ Además, se constata un importante potencial de intermodalidad avi·n-tren de 

alta velocidad, tanto en sustitución de etapas aéreas por el ferrocarril como en 

utilización del ferrocarril como modo de acceso o dispersión al aeropuerto. Este 

potencial es más significativo en los aeropuertos de mayor tráfico de la red y que 

realizan funciones de hub, en particular en el de Adolfo Su§rez-Madrid Barajas.  
ǒ En el transporte de mercancías, ampliamente dominado por la carretera, es 

donde existe un mayor potencial de desarrollo del transporte intermodal, en el 

cual el ferrocarril y el transporte marítimo están llamados a representar un papel 

estratégico.  
ǒ No obstante, los problemas de acceso y conexión del ferrocarril con los puertos, 

tanto en las infraestructuras, como en los aspectos funcionales que afectan a la 

gestión de la circulación y de los servicios en las terminales ferroviarias en cada 

puerto, han propiciado un escaso éxito en el avance de la complementariedad 

de ambos modos.  
ǒ Además, siguen existiendo déficits en materia de accesibilidad viaria a los 

puertos derivados de las interferencias en las redes metropolitanas entre la 

movilidad urbana y la movilidad de los vehículos pesados con origen o destino 

en los puertos.  

 

En el marco de la planificación de las infraestructuras y transportes, el PITVI establece 

los objetivos estratégicos que aparecen en la ilustración 2: 

Ilustración 2.  

 

 

En el ámbito concreto de la logística y la intermodalidad, se detalla de forma particular 
lo siguiente:  

ñLa planificación perseguir§Ӣ la integración funcional y la conexión intermodal, mediante 
el enlace físico entre las infraestructuras respectivas, la coordinación funcional y de 
gestión de los servicios, as²Ӣ como el establecimiento de un entorno normativo favorable 
a la competitividad de la intermodalidad. Ello deber§Ӣ posibilitar una funcionalidad del 
Sistema de transporte sin solución de continuidad entre modos.  

As²Ӣ, el presente objetivo enlaza e insiste en otros de los anteriormente descritos, 
particularmente los de sostenibilidad, eficiencia y satisfacción de las necesidades de los 
usuarios. En este sentido, y en el desarrollo de este objetivo se analizarán, siempre y, 
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en primer lugar, todas las iniciativas posibles y deseables en materia de optimización de 
la gesti·n, al objeto de evitar distorsiones en la asignaci·n de recursosò. 

Desde esta perspectiva resulta relevante la reflexión que se recoge acerca de la 
integración intermodal del sistema de transporte en su conjunto, haciendo hincapié en 
los dos aspectos que se consideras clave:  la conexión física de las infraestructuras y la 
integración funcional y operativa de los servicios entre modos (nodos logísticos 
intermodales, fundamentalmente). 

Sin entrar en más detalle acerca del desarrollo normativo y de ejecución que se ha 
derivado de la gestión del PITVI, por lo demás, bastante escaso (al igual que había 
ocurrido con el PEIT) más allá de la ejecución de inversiones en infraestructuras con 
una perspectiva carente de una perspectiva global o sistémica, hay que constatar que 
nos encontramos actualmente en una situación de stand-by, en gran medida propiciada 
por la COVID,  pero con un trasfondo de cierta paralización en el ámbito de la decisión 
política.  Es indudable que el ciclo de inestabilidad (y cierto bloqueo institucional) que se 
inicia en 2015 ha supuesto una ralentización, cuando no paralización, de proyectos y 
estrategias planificadas para su ejecución a lo largo de los últimos cinco años. 
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4  DEFINICIÓN Y UBICACIÓN  DE LAS  TIPOLOGÍAS  

INTERMODALES EN ESPAÑA.  

 

 En este documento se han determinado el conjunto de infraestructuras de 

transportes existentes en España.  

 Las tipologías existentes en el territorio español son: Puertos secos, Plataformas 

logísticas, Zonas de actividades logísticas, Centros integrados de mercancía, Centros 

intermodales de transporte, Centros logísticos, Centros de transporte, Puertos, 

Terminales de carga, Centros de carga aérea, Terminales de mercancías. 

 Es importante destacar que las definiciones de las tipologías intermodales son 

de carácter general y conjuntamente se mostraran las existentes en España. 

 

 PUERTO SECO (PS). 
 

 Los puertos secos son áreas interiores que reciben y expiden carga cuyo origen 

o destino son los puertos marítimos. La definición de puerto seco es ñuna instalaci·n no 

costera de uso público, equipada con instalaciones fijas y ofreciendo servicios para 

manipular y almacenar temporalmente cualquier clase de mercancías incluyendo 

contenedores, que sea considerada como ñen tr§nsitoò para efectos de aduanas, por 

cualquier modo de transporte de superficie no costero, y que tiene además la capacidad 

de efectuar controles aduaneros que permitan a estas mercancías continuar su tránsito, 

terminar el viaje y ser utilizadas localmente, ser desechadas para exportación o ser 

reexportadas, seg¼n sea el casoò. 

 Se sitúan cerca de los grandes centros de producción y consumo con un enclave 

próximo a la intermodalidad, es decir, cercanos a los aeropuertos, puertos y 

comunicados mediante carretera y ferrocarril. 

 Los puertos secos que existen en España son: 

 

Tabla 1 Puertos secos en España  

Nombre  Localidad  

Puerto Seco de Azuqueca de Henares Guadalajara 

Puerto Seco de Coslada Madrid 

Puerto Seco Venta de Baños Ventasur Palencia 

Puerto Seco Santander-Ebro Zaragoza 

Puerto Seco TMZ. Terminal Marítima de Zaragoza Zaragoza 

Fuente: Elaboración propia 
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 Mapa 1. De puertos secos en España  

 

Fuente: Elaboración propia 

 PLATAFORMA LOGÍSTICA (PL). 
 

 Es una zona delimitada en la que diferentes operadores ejercen actividades 

relativas al transporte, la logística y la distribución de mercancías, para el tránsito 

nacional o internacional. Dichos operadores pueden ser propietarios o arrendatarios de 

los edificios e instalaciones existentes. 

 La plataforma logística debe tener un régimen de libre concurrencia para todas 

las empresas interesadas en ejecutar las actividades anunciadas y debe estar dotada 

de todos los equipos colectivos necesarios para el funcionamiento de las actividades 

logísticas, contar con servicios comunes para personas y vehículos usuarios. Para 

favorecer la intermodalidad en el tratamiento de mercancías, una plataforma debe 

preferentemente estar comunicada con diferentes modos de transporte. Puede ser 

administrada por una entidad única, pública, privada o mixta. 

 Las plataformas logísticas más relevantes  existentes en España:  

Nombre  Localidad  

Arasur Plataforma Logística Multimodal de Álava Álava 

Plataforma Logística El Sequero La Rioja 

PLATEA Plataforma Logístico-industrial de Teruel Teruel 

PLAZA Plataforma Logística de Zaragoza Zaragoza 

Fuente: Elaboración propia 
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Mapa 2. De plataformas logísticas en España  

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 ZONA DE ACTIVIDADES LOGÍSTICAS (ZAL).  
 

 

 Son áreas vinculadas a puertos, que albergan actividades de segunda y tercera 

línea logística (actividades de intercambio modal y actividades relacionadas a la ZAL), 

donde se ofertan equipamientos para el almacenamiento, la logística e instalaciones 

específicas para el transporte terrestre, ferroviario y marítimo, generalmente dedicadas 

a mercancías marítimas. 

 La zona de actividades logísticas surge como respuesta a un rediseño de las 

redes de distribución europeas que tienden a concentrarse en un número limitado y finito 

de centros y rutas comerciales. Su implantación responde a los requerimientos de 

manipulación y distribución de mercancía marítima hacia y desde el hinterland portuario.  
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 Mapa 3. Las zonas de actividades logísticas existentes en España:  

 

 

 CENTRO INTEGRADO DE MERCANCÍAS (CIM). 
 

 Un Centro Integrado de Mercancías es una zona especialmente delimitada en la 

que ejercen actividades diferentes operadores del transporte, la logística y la distribución 

de mercancías, tanto para tráficos nacionales como internacionales, con servicios 

comunes para la mercancía, los transportistas u otros usuarios de la plataforma. 

 Un CIM orientado a la optimización de la operación del autotransporte; 

normalmente es un instrumento para trasladar las terminales del autotransporte del 

tejido urbano hacia la periferia, donde exista un fácil acceso a la red de autopistas. 

 Para el éxito de este tipo de infraestructura deben existir ciertas condiciones 

básicas: 

ǒ Su localización debe ser estratégica en términos de accesibilidad a las 

redes de autopistas y carreteras de altas especificaciones. 
ǒ La participación e impulso por parte de la autoridad regulatoria del 

autotransporte. 
ǒ La participación de la comunidad local. 
ǒ La participación de empresas de autotransporte líderes. 
ǒ La participación de algún operador logístico clave en paquetería 

industrial. 
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 Los centros integrados de mercancías existentes en España son: 

Tabla 4 Centros integrados de mercancías en España  

Nombre  Localidad  

CIM Vallés Barcelona 

CIM La Selva Gerona 

CIM Lérida Lérida 

CENTROLID Centro Integrado de Mercancías Valladolid 

Fuente: Elaboración propia 

 

Mapa 4. De centros integrados de mercancías en España  

 

Fuente: Elaboración propia 
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 CENTRO INTERMODAL DE TRANSPORTE (CIT). 
 

 Los CIT nacen con la idea de dotar a una región de una moderna logística 

multimodal, insertada en la red de transporte combinado, potenciando y desarrollando 

la multimodalidad de la zona.  

 Los CIT son áreas logísticas para transferencia y distribución de mercancía 

centrada en el transporte por carretera que incluye un área de servicios para las 

personas y vehículos. Los CIT se conciben con dos zonas diferenciadas en cuanto a su 

funcionalidad, tratamiento y demanda potencial: 

ǒ Centro de servicios a los vehículos, a las personas y a las empresas. 
ǒ Centro logístico destinado a acoger operadores de transporte, 

almacenaje, transitarios, agencias de transporte, etc. 

 Con ello se organiza el transporte de mercancías con un sistema eficaz, acorde 

a la necesidad de la economía moderna, que exige repartos más ágiles. En definitiva, 

se trata de contribuir a la estructuración, reforzamiento y modernización del sector del 

transporte y la distribución. 

 Los centros intermodales de transporte existentes en España son: 

Tabla 5 Centros intermodales de transporte en España  

Nombre  Localidad  

CTM-Madrid Centro de Transportes de Madrid Madrid 

Fuente: Elaboración propia 

Mapa 5. De centros intermodales de transporte España  

 

Fuente: Elaboración propia 






















































































































































































