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Resumen

El presente articulo presenta el desarrollo y conclusiones del trabgjo fin de master del
ingeniero en Logistica, Transporte y Movilidad, Manuel Rodriguez Nuevo, el cual
pretende evaluar los costes y externalidades medioambientales entre los modos de
transportes por carretera'y por via maritima. La creacion de una ruta que gestiona €l
comercio entre € puerto de Tarragona (Espafia) y los de Patras (Grecia) e lzmir
(Turquia).

Tanto la economia espafiola como la europea se encuentran dentro del contexto de
integracion y globalizacién. Continuos y profundos cambios en los modelos de
organizacion industrial y una creciente competencia en los mercados internacionales,
hacen de |la logistica una pieza clave de competitividad empresarial.

Bajo este argumento, y debido a peso que €l transporte tiene dentro de la SCM (Supply
Chain Management), se ha intentado mediante la creacion de una nueva ruta de
comercio entre e puerto de Tarragona y los puertos del Mediterraneo mas Oriental,
como son los puertos; de Patras (Grecia) e Izmir (Turquid), vaorar la oferta de
transporte por carretera con respecto a la oferta del TMCD (Transporte Maritimo de
Corta Distancia) mediante la via maritima.

I ntr oduccion

La redidad del transporte terrestre por carretera a fecha de hoy nos obliga a buscar
aternativas que tengan en cuenta otros modos de redlizar el transporte. Analizardo
elementos condicionantes como son los costes del transporte y un punto que esta en
auge y que no se debe bajo ningin concepto ignorar y que son los dafios
medioambiental es.

El proyecto en su parte nés tedrica nos muestra la delicada situacion que la orogafia
espanola presenta a transporte en general y € gran problema que € ferrocarril sempre
ha planteado para la union con Europa, problemas de infraestructuras 'y su ancho de via
También se detallara la problemética del transporte por carreteray el cuello de botella



gue se crea en los pasos del Pirineo, y se explicara la alin deficiente infraestructura de
puertos nacionales para afrontar un transporte multimodal eficiente.

Con una idea general de redizar un nuevo estilo de transporte, se confirma que d
transporte terrestre de carretera es imprescindible, pero no es el adecuado para segun
gué tipo de rutas que se hayan de realizar.

Mediante el desarrollo de céalculos, inspirados en el proyecto REALISE y RECORDIT
hemos obtenido los valores de costes, para la realizacion de un transporte fisico solo
por carretera y sus costes medioambientales. El trabgjo realizado muestra una
comparativa entre los modos Terrestres (solo carretera) y € Maritimo (TMCD).
Obteniendo como conclusion que el transporte terredre es indispensable, pero que los
datos obtenidos hacen a (TMCD) muy atractivo por sus costes mas bajos, no solo para
las empresas sino también para e medioambiente.

El objetivo de este trabajo es evaluar los costes del transporte y los costes
medioambientales que comporta la realizacién del transporte. Unos datos que sin duda
hay que tener en cuenta a la hora de abrir nuevas rutas y relaciones comerciales entre
dos paises.

Introducir € concepto de la logistica y como afectan las infraestructuras para la
realizacion de los transportes que esta requiere, es un valor afiadido para las empresas
gue han de competir por hacerse un espacio en un negocio con tanta competencia como
es e de transporte.

Son dos los puntos fuertes de este estudio;

1- Desarrollar los cdlculos para determinar €l coste del transporte y 10s costes derivados
por la contaminacién medioambiental que estos producen.

2- Analizar y comparar los resultados para determinar que transporte es el mas eficiente
en costes.

Con este trabajo no £ pretende devaluar ni desprestigiar un modo de transporte en
concreto, Unicamente se pretende ser equitativo y objetivo en la evaluacion de la
eleccién de un modo de transporte para gestionar una ruta.

Para llevar a cabo dicho trabgo, se han analizado los proyectos RECORDIT, REALISE,
INECEU y ANTARES. Estos son la base, para determinar la aplicacion de las variables
con las cuales se calcularan los costes del transporte y |os costes medioambientales.

El proyecto @arca todos los posibles costes que se van a generar desde la toma de
decision de una ruta para e comienzo de una relacion comercial, incluidos los
medioambientales y |os costes externos.
Sevaloraran:

-Tasas

-Impuestos

-Consumos de combustible

-Depreciacion econémica

-Costes de personal

-Mantenimiento de maguinarias

-Seguros de responsabilidades

-Costes de manipulacion

-Cantidad de emision por contaminantes

-Costes producidos por la contaminacién medioambiental



-Costes externos con emisiones a aire (SO», NOx, CO, nmVOC, PM, CO, CHy4

yS
-Cogtes externos sin emisiones a aire (Ruido, Accidentesy Congestion)

1- Integracion del Transporte en un Sistema Multimodal.

La situacion actual del transporte en Espafia es consecuencia de la evolucion e
interaccion de mutiples factores internos y extenos. El grupo de factores més
influyente, es & referido a las caracteristicas territoriales y econdmicas del paisy alas
politicas de transporte desarrolladas. Respecto al futuro, €l condicionante principal que
va a marcar la evolucion dd transporte en Espafia es € requisito de sostenibilidad,
adoptado para € transporte en la Union Europea. Un requerimiento con multiples
facetas como €l freno a crecimiento relativo de la movilidad respecto a PIB, la
disminucion de los impactos ambientales y de los accidentes asi como la mejora de la
seguridad, entre otros aspectos.

1.1- Lascaracteristicasterritorialesy econdmicas del pais

Los mayores condicionantes estructurales de cualquier sistema de transporte, son la
orografia y la situacion geografica, la distribucién de la poblacién y de la actividad
econdmica y sus peculiaridades; en primer lugar, € relieve peninsular particularmente
montafioso supone un obstaculo para el desarrollo de la red de transporte y condiciona
las posibles soluciones. Pero es en € paso a los Pirineos donde se sitta la barrera
critica, ya que incrementa el carécter de por si periférico de Espafia respecto a centro
econdémico de la Unién Europea.

Por gemplo, en & afio 2000 € llamado “Pentéagono” (llustracién 1), es decir, el area
comprendida por las ciudades de Londres, Paris, Mildn, Munich y Hamburgo y que
supone € 20% de la superficie de la Union Europea de los 15, abarcaba el 40% de la
poblacion y e 50% del producto interior bruto de la Union.

lustracién 1. Concentracion de poblacion y actividad en Europa (Pentagono' y Blue Banana?).
i ® -

.....

Fuente: “Espafiaen cifras 2003-2004" . Instituto Nacional de Estadistica (INE)

! Pentégono; es decir, e area comprendida por las ciudades de Londres, Paris, Milan, Munich y Hamburgo y que
supone € 20% de la superficie de la Unidn Europea de los 15, abarca e 40% de la poblacion y € 50% del producto
interior bruto de laUnién.

2Blue Banana; ge tradicional europeo y que sigue siendo la columna vertebral europea, con un alto nivel de
concentracion urbana a través de un tejido de ciudades intermedias y con nudos urbanos de trascendencia mundial.



Esta redlidad tiene gran trascendencia para e transporte espafiol ya que, aunque
globalmente las intensidades de tréfico en las redes espafiolas no sean tan importantes
como en el centro de Europa, en las zonas metropolitanas espariolas los fendbmenos de
congestion y sus consiguientes efectos negativos tienen creciente importancia.

El sistema de transporte espafiol presenta contradicciones historicas con e modelo
territorial y econdmico que constituye su soporte. El transporte espariol siempre ha
estado muy centralizado, dejando en un segundo plano, aspectos cruciales como la
buena conexién terrestre con e continente europeo para compensar nuestro carécter
periférico, mayor aln en la nueva Europa ampliada hacia el Este. Ese déficit constituye
hoy una de las grandes debilidades del transporte en Esparia.

En Espana los principales corredores de transporte en términos de volumen, son el del
Mediterraneo y el del Ebro, con alguna importancia €l corredor cantabrico, después de
los de Madrid con Andaluciay con Aragon y Catalufia.

El modelo territorial espafiol se caracteriza, a igual que e europeo, por una
concentracion de la poblacidn en areas metropolitanas.

Podemos decir que el “centro” del sistema de transporte espafiol, es Zaragoza®, ya que a
300 Km de esta ciudad se encuentran ubicadas casi € 70% de la poblacion y de la
actividad econdmica espafiola. De hecho, esta ciudad esta experimentando un boom
logistico, gracias a su equidistancia de los principales puertos (Barcelona, Valencia,
Bilbao), de los aeropuertos (Madrid, Barcelona) y a la tradicional importancia que ha
tenido en ella el sector del transporte por carretera por su proximidad a los dos puntos
fronterizos principales. Estos factores, junto a crecimiento del transporte maritimo con
terceros paises de los puertos de Barcelona y Bilbao estan impulsando € corredor del
Ebro como otro de los grandes ges de proyeccion futura del transporte de la Peninsula
junto al mediterraneo.

El papel prioritario de la periferia en las relaciones de transporte alin resulta mayor si se
tienen en cuenta los flujos internacional es, especialmente de mercancias. Y a sea paralas
importaciones y exportaciones por via terrestre a resto de Europa (a través de los dos
principales pasos en los extremos de los Pirineos) o en e caso de los intercambios
comerciales con terceros paises por via fundamentalmente maritima. En este tipo de
intercambios exteriores, Madrid aparece como plaza fundamentalmente importadora,
consumidora, aunque ejerce también funciones de centro de distribucién peninsular.

2- Calculo de Costes Generales y Medioambientales, para Transporte Terrestre
(Carretera) y Maritimo (TMCD).

Los datos de base para la redizacion de este calculo, se han extraido de las
importaciones y exportaciones realizadas por Espafia a los paises de (Greciay Turquia).
Turquia 'y Grecia son la puerta de dos grandes mercados, como los de Asia Centrd y
Oriente Medio.

3 La Plataforma Logistica de Zaragoza (PLAZA) es € recinto logistico de mayores dimensiones del Continente
europeo. La principal caracteristica de PLAZA es que esté basada en un centro intermodal de transportes (ferrocarril,
carreteray avion).



A través de los datos de la Agencia Tributaria (AEAT) y e Instituto Espafiol de
Comercio Exterior (ICEX), se hadesarrollado la viabilidad de crear una nueva ruta, con
la eleccidn del transporte segun €l coste fisico del transporte 'y e coste medioambiental.
Para ello utilizamos |os datos de |os proyectos (RECORDIT y REALISE).*

El proceso de eleccion del puerto en la costa Espafiola se basaen € trapecio logistico
gue se forman entre Barcelona, Zaragoza, Madrid y Vaencia

Por equidistancia, el puerto que abre larutaes e de Tarragona. También se hatenido en
cuenta que sea un puerto con infraestructuras adecuadas

2.1- Datos de importaciones y exportaciones de la region logistica centro-nordeste
espafiola

Recogiendo los datos de exportaciones e importaciones tanto en toneladas como en
millones de euros podemos establecer un mercado potencial con € cual establecer una
ruta.

2.2- Relacion de Espafia con € comercio de Grecia.

Exportaciones Espariolas

Espafia fue €l 7° pais suministrador, con un 3,9% de cuota de importacion en € afio
2005. En este afio, se encontraba por detrés de Alemania (13,2%), Italia (12,2%), Rusia
(7,7%), Francia (5,7%), Paises Bgjos (5,5%) y Arabia Saudita (4,1%). La tendencia a
alza de la exportacion espafiola a Grecia se ha venido consolidando en los Ultimos afios
(ver Grafica 1), aunque, durante € afio 2005 hubo una ligera reduccién (4,96%). Sin
embargo, Espafia ha mantenido su posicion lider como séptimo suministrador (quinto
entre los paises de la UE), pasando por encima de paises como China, Japén y Corea del
Sur. Las perspectivas de la exportacion espafiola a Grecia son buenas, s tenemos en
cuenta la adecuacién de nuestra tecnologia a las necesidades de la economia griega. La
participacion relativa de los sectores en la exportacion espariola parece indicar que cada
vez hay un mayor componente de calidad y tecnologia en la importacion griega
procedente de Espania: Es fundamentalmente industrial aunque los bienes de consumo
confeccion, azulgjos y calzado- también tuvieron un papel destacado.

Grafica 1: Relacion comercia de Espafia con Grecia.
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Fuente: S. de E. De Turismo y Comercio con datos de Aduanas e |1.EE de la Agencia Tributaria (2006).

4 RECORDIT: Real Cost reduction of door-to-door intermodal transport project. 4° Programa Marco de laUE y
REALISE Regional Action for Logistical Integration of Shipping Across Europe. 2005. 5°. Programa Marco de la
UE.



I mportaciones Espariolas

Durante € Ultimo lustro, las ventas de Grecia a nuestro pais han oscilado entre los 400
M.€, de los afios 2001 y 2002 y los 500 M. € del afios 2005, sin que se pueda apreciar
una tendencia clara y sostenida. Las importaciones aumentaron en el afio 2005 un
19,2% Espaiia figuraba, en este afio, como & 9° cliente de Greciay 5° dentro de la UE.
El saldo de la balanza comercia ha sido tradicionalmente favorable para Espafia, v,
aunque en el afo 2005, registré una bajada considerable del 12,32%, su cuantia fue de
1.208 M.£€. La tasa de cobertura, se ha situado en los Ultimos afios alrededor entre el
300% y el 400%. En € afio 2004, esta cifra se disparaba a 428,27%, para quedar, en el
ano 2005, en el 341,5%.

2.3 Relacion de Esparia con e comercio de Turquia.

Turquia, es la mayor plataforma industrial de la region, est4 integrada en la Union
Aduanera desde 1996, es un gran mercado en infraestructuras y esta a las puertas de los
mercados de Asia Central y Oriente Medio. Podemos afirmar que Turquia es un pais
con un gran potencial econémico que ofrece innumerables oportunidades de negocio en
numMerosos sectores como el turistico, medio ambiente, tecnologias de la informacion,
las comunicaciones, la aimentacion y maguinaria para la industria alimentaria, €
marmol (puesto que Turguia posee € 40% de las reservas mundiales); la ceramica; €
turismo etc.

Su posible incorporacion a la Union Europea, su pasada adhesion a la Union Aduanera
asi como su régimen legal abierto y flexible para las inversiones extranjeras y su
régimen liberal de control de cambios, sumado a esfuerzo que ha realizado € gobierrmo
por reducir los tramites burocréticos para la congtitucion de empresas e inversion

extranjera en @ pais; favorecen las relaciones comerciaes entre Espafia y Turquia
Destacando las oportunidades de negocio para la empresa espaiiola y los principaes
atractivos de Turquia desde € punto de vista comercial podemos subrayar que en €l

contexto de la excelente relacion politica y la sintonia que existe entre ambos paises,
Turquia representa un mercado doméstico amplio y en rapido crecimiento, siendo

actualmente el noveno cliente de Espaiia en el ranking mundial y el segundo fuerade la
Union Europea. Posee ademas, una dimension regional relevante con una poblacion que
supera los setenta millones de habitantes, en su mayoria poblacion joven y de mano de
obra cualificada con costes laborales competitivos.

Desde el punto de vista logistico portuario cabe sefialar las numerosas lineas regulares
gue conectan los puertos de Vaencia, Barcelona, y en menor medida Bilbao con los
puertos turcos. El puerto de Izmir es el principal de la peninsula anatélica, donde se
realizan las principales exportaciones turcas hacia otros puertos del Mediterrdneo (ver
Grafica 2). El Puerto de Vaencia tiene lineas regulares que conectan con los puertos
turcos de Gemlik, Haydarpasa, Estambul, Izmir, Mersin. Las lineas que operan entre
Vaencia y Turquia son Bulcon Intramed, CTE Ibermed, Emes-North Africa, Maersk
Seadland, MSC |srae-West Mediterraneam, MSC Mediterrdneo-Mar Negro, Nordana
Line USA-Mediterranean, Sarlis Container Service, Solniver.

El modo de transporte maés utilizado en el comercio con Turquia es e maritimo con el
70,77% del vaor exportado (1.825.491.702 €) que representa € 91,88% de las



tonel adas totales exportadas (1.433.787 Tonelada) frente al 66,64% del valor importado
(1.639.376.776 €) que representa e 96,96% de las toneladas totales importadas
(3.989.461 Tonelada). La Comunidad Vaenciana en su conjunto lidera la importacién
espanola de productos procedentes de Turquia. Representa el 42% de las importaciones
medidas en toneladas (1.739.188 Tonelada) con un 16% del valor total de la mercancia
importada por Espafia de Turquia. En cuanto a los flujos comerciales entre Espania y
Turquia destaca Cataluiia con el 26% del peso de las exportaciones espariolas a Turquia
(405.638 Toreladas), y con un 28% del vaor total de la mercancia exportada por
Espafia a Turquia. Finalmente podemos afiadir que la estructura sectorial de la
exportacién muestra una menor concentracion que la existente en las importaciones. Asi
los combustibles minerales, aceites minerales del capitulo 27 de la clasificacion
arancelaria (TARIC)® representa el 17,39% de las toneladas exportadas en 2004.Le
siguen la fundicion de hierro y acero del Capitulo 72 del TARIC con un 11,78% de las
toneladas exportadas.

Grafica 2: Comercio Maritimo de Turquia con paises de la UE.
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Fuente: Camara de Navegacién (2004).

La estructura sectorial en la importacion muestra una mayor concentracion que la
existente en las exportaciones. Asi existe un sector que representa mas del 50% de las
importaciones. Asi la sal, azufre, tierras y piedras, yesos, cales y cementos del Capitulo
25 de la clasificacion arancelaria (TARIC) representa € 55,01% de las toneladas
importadas en 2004. Le siguen la fundicion de hierro y acero del Capitulo 72 del
TARIC con un 18,78% de las toneladas importadas.

Finalmente podemos concluir que todos los esfuerzos que esta realizando Turquia por
integrarse en la Union Europea seran un motor impulsor determinante para el
crecimiento y estabilidad del propio pais que tendra efectos positivos para la Union
Europea a medio o largo plazo.

5 Empresa que entre otros ofrece estadisticas arancelarias y soluciones para la gestion de la informacion y
documentacion de comercio exterior.



2.4- Movimiento de Toneladas a Patras e | zmir, del sector logistico del Nordeste de

Espaiia.

Tabla 1: Importaciones (columnaizquierda) y Exportaciones de la zonalogistica del Nordeste de Espaiia.

GRECIA “Patras’ TONELADAS (€)*1000
I mportaciones 221.462 177.502
BARCELONA Exportaciones 117.691 561.864
I mportaciones 137.738 75.041
TARRAGONA Exportaciones 66.291 75.898
I mportaciones 67.672 29.025
VALENCIA Exportaciones 27.319 131.998
I mportaciones 1.387 2.760
CASTELLON Exportaciones 69.379 192.366
I mportaciones 12.417 57.693
ZARAGOZA Exportaciones 29.204 127.322
Importaciones 102.863 111.447
MADRID Exportaciones 65.621 133.320

Fuente: Elaboracion propia a partir de lainformacion aduaneradel TARIC (2008).

Tabla 2: Importaciones (columnaizquierda) y Exportaciones de la zonalogistica del Nordeste de Espaiia.

TURQUIA “lzmir” TONELADAS (€)*1000
I mportaciones 284.114 786.564
BARCELONA Exportaciones 253.329 700.642
I mportaciones 348.571 348.572
TARRAGONA Exportaciones 111.136 103.711
I mportaciones 485.927 600.009
VALENCIA Exportaciones 62.777 315.198
I mportaciones 1.132.318 66.076
CASTELLON Exportaciones 194.159 76.809
Importaciones 85.586 251.308
ZARAGOZA Exportaciones 41.120 174.635
I mportaciones 261.773 970.137
MADRID Exportaciones 107.679 209.955

Fuente: Elaboracion propiaa partir de lainformacion aduaneradel TARIC (2008).

El volumen total de Toneladas/anuales que mueven la franja logistica del trapecio
formado por las provincias en las tablas mencionadas es de 2.398.635 Toneladas.

Siendo € reparto: Para Grecia; 918.044 Toneladas (importaciones + exportaciones) y
cerca de 1.676.596.000 €. Para Turquia; 3.368.489 Toneladas (importaciones +
exportaciones) y cerca de 4.603.478.000 €.

Tabla 3: Cifrastotales en Toneladas (Importaci 6n-Exportacion) y Euros.

TONELADAS EUROS
(Importaciones + Exportaciones)
GRECIA 918.044 1.676.596.000
TURQUIA 3.368.489 4.603.478.000
Total 4.286.533 6.280.074.000

Fuente: Elaboracion propiaa partir de lainformacion aduaneradel TARIC (2008).




Estas cifras representan a las citadas ciudades, el volumen total del estado espafiol es
superior, pero para e presente estudio estos son los datos que justifican una nueva ruta
hacia e mercado Griego y Turco. Siendo de cerca de 4.286.533 Toneladas/anuales y
cercade 6.280.074.000 €, el computo total del comercio ofrecido a esta ruta.

2.5- Cargatransporte solo para camion (Tarragona - Patras)

El transporte consiste en el transporte solo por carretera desde el Puerto de Tarragona
(Espafia), hasta e puerto de Patras (Grecia). La distancia segin map&guide de
Carreteras, es de 3.097,68 km. El vehiculo comercial con e que se redizara €l
transporte es una tractora de dos ges DAF XF 105 Euro 5 de 460 CV. Dispondra
también de un remolque de tres ges FRUEHAUF, para € transporte de carga de
container 2 TEU's.

llustracion 2: Ruta: Puerto de TARRAGONA — PATRAS (3.097,68 Kilémetros), transporte para camién
solo.
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Fuente: Simulador de rutas map& guide base 1.5.2.0

2.6- Cargatransporte solo carretera (Tarragona - | zmir)

El célculo consiste en el transporte solo por carretera desde € Puerto de Tarragona
(Espania), hasta € puerto de Patras (Grecia). La distancia segin map&guide de
Carreteras es de 3.612,88 km. El vehiculo comercial con € que se redizara €
transporte es una tractora de dos gjes DAF XF 105 Euro 5 de 460 CV. Dispondra
también de un remolque de tres gjes FRUEHAUF, para € transporte de carga de
container 2 TEU's.



llustracion 3: Ruta: Puerto de TARRAGONA — IZMIR (3.612,88 Kilémetros), transporte sélo para
camion
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Fuente: Si muiador de rutas map& guide base 1.5.2.0.

2.7- Cargatransporte TMCD (SSS) (Tarragona - Patras - | zmir)

El calculo consiste en € transporte solo mediante barco desde termina portuaria de
Tarragona (Espafia), hasta €l puerto de PATRAS (Greciad). La distancia segin el
simulador de (Shortsea Promotion Centre-Spain) es de 1.966 millas néuticas.

El barco utilizado es el Bugue Convencional “Fantastic”;
1.850 ml (123 remolques)

18 nudos de velocidad
Afio de construccion 1.996

[lustracion 4: Ruta Puerto de Tarragona(Espana) aPuerto de Patras (Grecia)

IWQHJ - _ﬂl o ==~ ETSTE ]
Fuente: http://www.pal omatica.info/juckar/googlemap/index.php

-Maniobra Puerto Tarragona: 1,5 horas
Vige: 56 horas -Navegacion Tarragona - Patras: 53 horas
-Maniobra Puerto Tarragona: 1,5 horas



llustracion 5: Ruta Puerto de Patras (Grecia)
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Fuente: http://www.pal omatica.info/juckar/googlemap/index.php

-Maniobra Puerto Patras: 1,5 horas

Viae: 24 horas -Navegacion Patras - 1zmir: 21 horas

-Maniobra Puerto |zmir: 1,5 horas

3-Resumen de datos. Transporte por Carretera

Tabla 4: Datos generales expresados en kildmetros y Toneladas por kilémetro recorrido.

(TARRAGONA- (TARRAGONA-
PATRAYS) IZMIR)
Distancia (km) 3.097,68 km 3.612,88 km
Distancia Recorrida en Autopista 2.514,92km 2.664,2 km
(km)
Distancia en Congestion (km) 628,73 km 666,05 km
#deTkm 70.417,98 Tkm 85.254,35 Tkm
#deTkm en Autopista 56.334,38 Tkm 68.203,72 Tkm
#de Tkm en Congestion 14.083,59 Tkm 17.050,93 Tkm
Consumo de Combustible en 877.064,715¢g 1.077.618,77¢g
Autopista
Consumo de Combustible en 346.940,15¢g 2.131.366,259g
Congestion

Fuente: Elaboracion propiaapartir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).

3.1-Resumen dedatos. Transporte Maritimo (Navegacion)

Tabla5: Datos generales expresados en kilémetros y Toneladas por kilémetro recorrido parael TMCD.

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).



3.1.1 -Resumen de datos. Transporte Maritimo (M aniobra)

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).

4- Conclusiones

? La estrategia de futuro de los sectores productivos pasa por la diferenciacion en
actividades de la cadena logistica, que puedan generar mayor valor afiadido, reduciendo
alavez costes e ineficiencias.

? La mayor pate de los flujos de importacién o introduccion y exportacion o
expedicion entre Espafia y Europa se transportan por carretera y a lo largo de los
ultimos afios la cuota de dicho modo de transporte se ha visto incrementada.
- Un problema de congestion en las carreteras y autopistas europesas,
generando fuertes externalidades medioambiental es

? Losretosde lalogisticay € transporte seran:

1. Sostenibilidad econdémica, social y medioambiental del reparto modal.

2. Politica de plataformas | ogisticas.

3. El papel del operador logistico a servicio del comercio.

4. Ante laintensificacion de la competencia de los paises menos desarrollados
5. Control de la cadena logistica.

? El &rea de comercio es el NE del territorio espafiol. Formado por e trapecio que
forman las provincias de Madrid, Zaragoza, Barcelonay Vaencia.

-Por situacion geoestratégica y sus infraestructuras € puerto que realizara el comercio
sera Tarragona.

? Las toneladas totales movidas entre & puerto de Tarragona Yy los puertos de Patras
(Grecia) e lzmir (Turquia) son de 4.286.533 (Toneladas / anuales), siendo € volumen
econdémico comercializado de 6.280.074.000 (€ / anuales).

?Dada la proximidad de los puertos de Patras e Izmir, e TMCD ofrece una gran
eficiencia en rentabilizar la ruta

?Turquia es la mayor plataforma industrial de la region més oriental, su situacion es
privilegiada por estar alas puertas del mercado Asiético.

? Turquia se perfila como un posible miembro de la UE en un futuro préximo.



4.1 Reparto delos Costes por Modo de Transporte

Compar ativa Costes Totales Transporte
(E/LV)

E—Hﬂdﬂ—h

Tarragona - Patras- | zmir

Tarragona - | zmir 1

Tarragona - Patras
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0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

Tarragona - Patras Tarragona- |zmir Tarragona - Patras - |zmir
| Coste de Tripulacién 119,67
| Coste de Combustible 838,08
| Coste de | as operaciones de Puerto 24,936
Coste del Seguro 8,39
= Mantenimiento y Reparacion del Barco 138,751
O Depreciacion del Barco 412,357
Fuel Charge 0,55 0,55
Coste de Pegjes 98,01 92,775
O Coste del Sdlario conductor 387,21 451,61
Coste delos Neuméticos 83,637 97,547
B Coste de Combustible 656,921 766,179
Tasa de Circulacion 5,978 6,97
O Coste del Seguro 15,488 18,064
O Mantenimiento de la Tractoray Remolque 255,558 298,062
Depreciacion del Remolque 43,367 50,58
B Depreciacion dela Tractora 216,837 252,901

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).
Reparto de los Costes por Modo de Transporte

? Costes del Transporte; los costes para la realizacion de un transporte por carretera
con origen (Puerto de Tarragona) y destino (Puerto de Patras) es de; 1.763,55 €.



? Los costes para la realizacion de un transporte por carretera con origen (Puerto de
Tarragona) y destino (Puerto de Izmir) es de; 2.035,238 €.

? Los costes para la redlizacion de un transporte maritimo con origen (Puerto de
Tarragona) y destino primero (Puerto de Patras), segundo (Puerto de Izmir) es de;
1.542.184 €.

-En cuanto a los costes fisicos de readlizar € transporte por los dos diferentes modos; se
puede extraer que; el transporte realizado por carretera es un (24,22%) mas caro que
realizar e mismo transporte por via maritima (TMCD).

4.2 Emisiones de Contaminante al Aire

? Cantidad de gramos de contaminantes emitidos, la cantidad en gramos de
contaminante que se emiten al aire, realizando el transporte por carretera son de;
28.645,63 gramos.
Siendo €l reparto por tipo de contaminante de; 66 % para NOXx

22 % para CO

10 % para nm VOC

2 % para SO2

1% para PM
? La cantidad en gramos de contaminante que se emiten al aire, realizando el transporte
por TMCD son de; 21.081,54 gramos.
Siendo €l reparto por tipo de contaminante de; 51% para NOx.

9% para CO

3% paa hmVOC

29% para SO2

8% para PM

- En cuanto a los gramos de contaminante emitidos para redizar € transporte por los
dos diferentes modos; se puede extraer que; el transporte realizado por carretera es un
(26,4%) més contaminante, que realizar e mismo transporte por via maritima (TMCD).

Resultado Total de Emisionesal Aire por Puerto
(g/kg Diesel)(g/kg Fuel)

20.000,00

15.000,00 T

10.000,00 1

(g/kg Combustible)

5.000,00 - | |

0,00

Tarragona - Tarragona - Tarragona -

R Patras - |zmir
Patras I1zmir Patras

O Transporte Carretera 13.223,12 15.422,63
BTMCD 16.015,48 4.961,95




Resultado Total de Emisiones al Aire por Transporte Realizado
(g/kg Diesel)(g/kg Fuel)

40.000,00

30.000,00

20.000,00

(g/kg Combustible)

10.000,00

0,00

Transporte Carretera TMCD

[ Transporte Carretera 28.645,63
@ TMCD 21.081,54

TMCD; seincrementaen 104,112 € por la Maniobra

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).

4.3 Contribucion al Calentamiento Global

? Contribucion a caentamiento global; la cantidad de gases en gramos, que
contribuyen al calentamiento global y que se emiten a aire, realizando el transporte por
carretera son de; 8.970.170,43 gramos.
Siendo € reparto por tipo de contaminante de; 99,9 % para CO2

0,06 % paraCH4

0.04% para S

? La cantidad de gases en gramos, que contribuyen a calentamiento global y que se
emiten al aire, realizando el transporte por TMCD son de; 680.922,49 gramos.
Siendo €l reparto por tipo de contaminante de; 98,99 % para CO2
0,01% paraCH4
1% paa S

- En cuanto a los gramos de contaminante emitidos y que contribuyen a calentamiento
global, por los dos diferentes modos, se puede extraer que; €l transporte realizado por
carretera es un (92,4%) més contaminante, que realizar el mismo transporte por via
maritima (TMCD). El gas mas contaminante en ambos casos es €l CO2, siendo € aporte
de otros gases casi inapreciable.

Resultado Total de Contribucién al Calentamiento Global por
Puerto
(g/kg Diesel)(g/kg Fuel)

o)
= 6.000.000,00
@ —
=1
g 4.000.000,00
o
]
o 2.000.000,00 A
&
0,00
Tarragona - Tarragqna - Tarragona - Patras - lzmir
Patras Izmir Patras
O Transporte Carretera | 4.140.742,73 | 4.829.421,70
8 TMCD 522.194 152.334,10




Resultado Total de Contribucién al Calentamiento Global por
TransporteRealizado
(g/kg Diesel)(g/kg Fuel)

10.000.000,00
8.000.000,00 —
6.000.000,00 ——
4.000.000,00 +—

2.000.000,00 T—
0,00
Transporte Carretera TMCD

O Transporte Carretera 8.970.164,43
B TMCD 680.922,49

(g/kg Combustible)

TMCD,; seincrementa en 6.394 € por la Maniobra

Fuente: Elaboracion propiaapartir delos proyectos (REALISE y RECORDIT).

4.4 Costes Externos

?Costes externos; 1os costes externos generados para la realizacion de un transporte por
carretera con origen (Puerto de Tarragona) y destino (Puerto de Patras) y origen (Puerto
de Tarragona) y destino (Puerto de Izmir) esde; 2.688,07 €.

? Los costes para la realizacion de un transporte maritimo con origen (Puerto de
Tarragona) y destino (Puerto de Patras), y origen (Puerto de Patras), destino (Puerto de
Izmir) esde; 10,77 €.

Comparativa Costes Externos
®)
10.000,00
1.000,00
8 100,00
10,00 | |
1,00
(Tarragona - _ |(Tarragona - Patras - I1zmir)
Patras)+(Taragona-lzmir)
O Transporte 2.688,07
Carretera
O TMCD 10,77

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).

- En cuanto a los costes totales generados para la realizacion del transporte, se puede
extraer que; los costes generados por €l modo de carretera es un (99,59%) mas caro
querealizar e mismo transporte por via maritima (TMCD).



4.5 Resultado de Todos los Costes Generados en la Ruta Establecida

? Costes generales del transporte; los costes totales generados para la realizacion de
un transporte por carretera con origen (Puerto de Tarragona) y destino (Puerto de
Patras) y origen (Puerto de Tarragona) y destino (Puerto de Izmir) esde; 6.632 €.

? Los costes para la redlizacion de un transporte maritimo con origen (Puerto de
Tarragona) y destino (Puerto de Patras), y origen (Puerto de Patras), destino (Puerto de
Izmir) esde; 2.192,12 €.

- En cuanto a los costes totales generados para la realizacion del transporte, se puede
extraer que; los costes generados por € modo de carretera es un (66,94 %) més caro que
realizar el mismo transporte por via maritima (TMCD).

Podemos decir que los datos avalan que la tendencia a la utilizacién del transporte de
carretera, no solo es menos eficiente  econdmicamente S no que también es menos
respetuoso con €  medi cambiental mente.

Resultado Total delos Costes por Puerto

®

4.000

3.000 —

®©

2.000 +—

1.000 T

0
Tarragona - Tarragona - Tarragona - | i mir
Patras Izmir Patras
OTransporte Carretera 2.886 3.746,61
BTMCD 1.795,94 396,18

Resultado Total delos Costes por Transporte Realizado

®

7.000,00

6.000,00

5.000,00

@ 4.000,00

- 3.000,00

2.000,00

1.000,00

0,00
Transporte Carretera TMCD

O Transporte Carretera 6.632,00

BTMCD 2.192,12

Fuente: Elaboracion propiaa partir de los proyectos (REALISE y RECORDIT).



