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RESUMEN

El objetivo es analizar el efecto que provocaria en la accesibilidad y el abastecimiento
potencial de mercancias en la Peninsula Ibérica, la construccion de las plataformas logisticas del
Suroeste Europeo en Badajoz y Caia. Se analizan los tiempos minimos de acceso de cada
plataforma logistica a las diferentes nucleos poblacionales, la poblacion potencial a la que se tendria
acceso desde cada una de ellas y la accesibilidad absoluta de las plataformas logisticas respecto a
los puertos maritimos comerciales, comparando dos escenarios: antes de la construccion de las
nuevas plataformas, y otro considerando su futura construccion. Se considera la importancia de cada
plataforma en funcion de su &rea de influencia potencial. Para facilitar el andlisis de las variables
utilizadas, se hace uso de cartografia tematica bajo entornos SIG. Este trabajo pone de manifiesto el
efecto positivo de estas nuevas infraestructuras y las potencialidades de la metodologia utilizada.

Palabras clave: Accesibilidad territorial, conectividad territorial, plataforma logistica, puerto
maritimo, eje 16.

LOGISTIC ACCESSIBILITY OF THE PENINSULA EUROPEAN SOUTHWEST

ABSTRACT

The study aim is to analyze the effect that it would provoke in the accessibility and the
potential supply of goods in the Iberian Peninsula, the construction of the logistic platforms of the
European Southwest in Badajoz and Caia. It is analyzed minimum access times from each different
logistic platform to different peninsular center of population, potential population from logistic
platform and absolute accessibility of the logistic platforms respect to commercial seaports,
comparing two scenes: one before the construction of the new platforms, and other one considering
the future construction of them. Moreover, it is taking into account the importance degree of each
platform based on their area of potential influence. To facilitate the analysis of the variables used,
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thematic cartography in GIS is used. This work reveals the positive effect of these new
infrastructures and the potentials of the used methodology.

Keywords: territorial accessibility, territorial connectivity, logistic platform, seaport, axis 16.

1. Introduccién

La logistica en los ultimos afios ha experimentado un gran desarrollo en el sector del
transporte, pues la modificacion de las pautas en el comportamiento social ha producido un
acercamiento del productor al consumidor. De ese modo, se ha adaptado el proceso productivo a las
exigencias de la demanda y actualmente la logistica se concibe como la capacidad de producir lo
vendido, en lugar de vender lo ya producido. En este sentido, gracias al fendmeno de la
globalizacidn, el acercamiento de los productores a los consumidores y la adaptacién del sector
productivo, se ha incrementado la importancia de las actividades logisticas en la economia de una
region determinada. Por este motivo, las politicas en materia logistica, ademas de considerar las
oportunidades de desarrollo econémico que ofrece un territorio, deben tener en cuenta la posicion
de los puertos maritimos dentro de las cadenas logisticas internacionales y la conectividad con las
plataformas logisticas. De hecho, un puerto maritimo y una plataforma logistica no lograran ser
competitivos, a menos que dispongan de buenas conexiones que refuercen su posicion. De ahi, el
interés por medir la conectividad de éstos y su accesibilidad.

A este respecto, desde el tratado de Maastricht en 1992, la Unién Europea (en adelante UE)
ha transformado su politica de transporte en una politica estructural. El objetivo es lograr un
crecimiento inteligente, sostenible e integrador. Una de las claves de la UE en este sentido, es la
modernizacion de las infraestructuras para lograr una mayor interconexion e integracion de los
territorios gque la conforman. Estas conexiones deben mejorar la libre circulacién de mercancias en
dicho territorio, aumentando la competitividad a través de las redes transeuropeas segun la
Comision Europea (2010). A estas politicas se les une el Mecanismo Conectar Europa establecido
por la Comision Europea (2013), que pretende acelerar la inversion en el ambito de dichas redes
transeuropeas para maximizar la eficacia de la intervencion de la UE en la optimizacion de costes
de ejecucién en este tipo de infraestructuras.

Considerando todas estas premisas, el Ministerio de Fomento espafiol (2013) elaboré en un
Plan de Estrategia Logistica (PELE) que contempla dos objetivos fundamentales: 1) aumentar la
competitividad de la industria y la economia a traves de una red intermodal segura y eficiente, con
la que potenciar el papel de Espafia como centro logistico de mercancias y 2) potenciar el papel de
Espafia como puerta de entrada, centro de tratamiento y distribucion de mercancias
intercontinentales para Europa.

Las actuaciones en materia de logistica de transporte de mercancias se contemplan en el
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI, 2012) del Ministerio de Fomento (2012), el
cual recoge 18 actuaciones prioritarias, entre las que destacan el impulso de la liberalizacion del
transporte ferroviario de mercancias, la puesta en servicio de autopistas ferroviarias, el incremento
de competitividad en los puertos, o la determinacion del mapa logistico de Espafia, entre otras.

De forma andaloga al caso espafiol, el Ministério das Obras Publicas (2008) en Portugal
contempla en su Plan Estratégico 2014-2016, el Plan “Portugal Logistico, con dos objetivos
prioritarios: 1) desarrollar el sistema logistico, fomentando su posicionamiento geoestratégico
privilegiado en relacion con las rutas transcontinentales del Atléntico, y superar el efecto periferia
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con respecto al continente europeo y 2) racionalizar/optimizar las cadenas de transporte, cada vez
mas complejas y dependientes de las nuevas tecnologias de informacion.

Aunando los objetivos planteados por los gobiernos espafiol y portugués en sus estrategias
logisticas de transporte, estos se comprometieron en la Cumbre Ibérica (Oporto, 2012) a impulsar la
conexion ferroviaria de mercancias Sines-Lisboa-Caia-Badajoz-Madrid-Iran (el llamado “Eje 16”),
para conectar y distribuir las mercancias llegadas a Sines con el resto de puntos de esta red,
favoreciendo ademas las exportaciones de ambos paises al resto de Europa de un modo mas
eficiente.

Una de las iniciativas para impulsar este Eje 16 es la implantacion de las plataformas
logisticas del Suroeste Europeo, ubicadas en la ciudad espafiola de Badajoz y el nucleo portugués de
Caia. Este complejo logistico intermodal permitird acoger buena parte del trafico de mercancias que
circula por el arco Atlantico y todo el trafico que tiene origen/destino en Europa Occidental.
Ademas servira de centro de distribucion de mercancias para las principales ciudades europeas,
como alternativa a Algeciras y Rotterdam.

Este trabajo plantea una metodologia con la que analizar las repercusiones provocadas por
la construccion de las Plataformas Logisticas del Suroeste Europeo, en términos de accesibilidad e
interconexion con el resto de los nodos del Eje 16 y la poblacion residente en la Peninsula Ibérica.
En este sentido, se evalu6 mediante la accesibilidad que proporcionan las infraestructuras de
transporte la conectividad desde las plataformas logisticas a los puertos maritimos y desde las
plataformas logisticas a los nucleos de poblacion en cada una de las partes del territorio. Asimismo,
se valoré la localizacién de las plataformas logisticas respecto la distribucion territorial de la
poblacién. De ese modo, se ofrece una metodologia como herramienta de planificacién en los
procesos de toma de decisiones ligados al transporte logistico en la Peninsula Ibérica.

A este respecto, se determina la distribucion territorial de las variables utilizadas: 1) tiempo
de acceso de los puertos a las plataformas logisticas y de las plataformas logisticas a los nucleos de
poblacién, 2) poblacién, 3) volumen de importacion/exportacion de cada plataforma logistica. En
este sentido, el tiempo de acceso de los puertos a las plataformas logisticas permite caracterizar el
territorio en diferentes grados de accesibilidad. Ademas, el uso de la poblacidn permite jerarquizar
las plataformas logisticas en funcién de la poblacién a la que pueden acceder desde ellas. Por
altimo, el uso del volumen de importacidn/exportacion determina que plataformas logisticas se
consideran mas importantes, para medir el grado de interconexién entre puertos comerciales y
plataformas logisticas.

Concretamente, los objetivos planteados en este estudio son: 1) analizar la accesibilidad
territorial desde las plataformas logisticas a los nucleos de poblacién peninsulares, y 2) determinar
la interconexidn entre el conjunto de los puertos y plataformas logisticas. En ambos casos, se realiza
una comparativa entre dos escenarios temporales: uno previo a la construccién de las Plataformas
Logisticas del Suroeste Europeo (Badajoz y Caia), y un segundo considerando dichas
infraestructuras.

Para cumplir con los objetivos concretos, se plantea la siguiente hipétesis de partida: las
nuevas infraestructuras logisticas planteadas en los planes espafiol y portugués, mejoraran el
abastecimiento potencial de mercancias en todo el territorio peninsular.

El &rea de estudio para aplicar esta metodologia, tal y como se ha indicado anteriormente,
es el territorio peninsular, por ser este el ambito de actuacion de los planes logisticos de Espafia y
Portugal. Asimismo, se opta por tratar informacion desagregada a nivel local, con informacion
referida a poblaciones de més de 1000 habitantes.
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2. Estado de la cuestion o revision bibliografica.

La accesibilidad provocada por las infraestructuras de transporte es analizada de forma
frecuente por SIG, en diversos campos cientificos. En este sentido, se aporta una revision conjunta
de indicadores de accesibilidad y el uso de estos en SIG aplicados al transporte logistico.

2.1. Indicadores de accesibilidad

El concepto de accesibilidad nacié en 1950 (Geurs et al 2012), es de una gran utilidad en
diferentes campos (planificacidn del transporte, urbana y regional), y ha ido tomando gran variedad
de significados a lo largo de los afios. Aunque no existe una Unica definicién consensuada (Gould
1969), todas califican a la accesibilidad como una medida de separacion de las actividades o
asentamientos humanos conectados mediante un sistema de transportes determinado (Sherman et al
1974). Algunos de los elementos basicos comunes en las diferentes definiciones de accesibilidad y
sus medidas son: 1) analiza la distribucion de las distintas localizaciones en el territorio, midiendo
la separacién o proximidad entre dos o mas puntos (Ingram 1971) o como la probabilidad de
desplazamiento entre estos disminuye a medida que aumenta su separacién (Levinson 1998); 2)
opera sobre el sistema de transporte, permitiendo salvar la distancia entre dos puntos con un coste
determinado (Morris et al 1979, Gutiérrez y Gomez 1999); 3) determina la utilidad de las diferentes
localizaciones, segun las posibilidades que ofrece cada destino potencial a la hora de satisfacer las
necesidades de los ciudadanos, las empresas y/o los servicios publicos (Makri y Folkesson 1999); y
4) evalla la posibilidad potencial de que los habitantes de un determinado territorio puedan
participar en actividades especificas en otros lugares, afiadiendo consideraciones sociales y
econémicas. De este modo es posible cuantificar los beneficios netos de un lugar especifico,
atendiendo a su localizacion, nivel de utilizacion de la red de transporte y beneficio resultante
derivado del impacto social y econémico (Domanski 1979, Geurs y Ritsema 2001).

La accesibilidad se cuantifica mediante una gama amplia de expresiones matematicas, que
conlleva una no menos amplia lista de clasificaciones de indicadores derivados (Morris et al 1979,
Geurs y Ritsema 2001, Monzon 1988, Wegener et al 2000, Baradaran y Ramjerdi 2001). Entre las
diferentes clasificaciones, destaca la realizada por Curtis y Scheurer (2010), quienes muestran seis
grandes blogques basados en: 1) medidas de separacion espacial, miden el grado de separacion entre
un origen y un destino (Barandaran y Ramjerdi 2001); 2) medidas de contorno, calculan el nimero
de oportunidades alcanzables por un numero de residentes, dentro de un tiempo de viaje o distancia
determinados (Geurs y Ritsema 2001, Monzén 1988, Bhat et al 1999); 3) medidas de gravedad,
clasifican la importancia de las oportunidades a alcanzar entre los individuos en un tiempo de
acceso determinado, basandose en la fuerza de atraccion de dichos destinos y la friccion de la red de
transporte ofertada; 4) medidas de competencia, representan el nimero de usuarios potenciales de
uno o varios servicios y el nimero de servicios que pueden ser utilizados por los residentes de otros
territorios; 5) medidas de tiempo y espacio, centradas en la asignacion de tiempos o rutas a los
usuarios de uno o varios modos de transporte; 6) medidas de utilidad, que determinan el beneficio
obtenido por los usuarios del sistema de transporte cuando alcanzan otro destino y pueden realizar
alli una actividad; y 7) medidas de red, con las que conocer cuales son los recorridos mas 6ptimos a
realizar dentro de la red de transportes.

En la planificacién de infraestructuras, el analisis mediante indicadores de accesibilidad
como los descritos anteriormente, es una tematica recurrente en numerosos trabajos de investigacion
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porgue permiten detectar problemas que ayudan a explicar de forma ldgica las interrelaciones entre
las actividades humanas (Mérenne 2008, Brocard 2009).

2.2. SIG-T y accesibilidad

Los andlisis de los sistemas de transporte mediante SIG y utilizando indicadores de
accesibilidad, cada vez han sido mas populares. De hecho, desde 1999 disponen de su propio
acronimo SIG-T (Dueker y Butler 1998, Miller 1999, Waters 1999). Estos constituyen potentes
instrumentos para la modelizacién y visualizacién de la accesibilidad (Thill 2009), pues permiten
desarrollar medidas de accesibilidad cada vez mas complejas y desagregadas (Geurs et al 2015).

En este sentido, uno de los temas centrales de investigacion en los estudios de transporte
desarrollados con SIG-T, ha sido el estudio de la interaccion entre los sistemas de transporte y el
uso del suelo (Kasraian et al 2016, Waddell 2011, Gutiérrez et al 2013, Rodriguez y Gutiérrez
2012). No obstante, son mas escasos los estudios centrados en el andlisis del transporte de
mercancias. A este respecto, a escala internacional destacan aquellos estudios que pretenden
optimizar el coste de los flujos de transporte (Southworth y Peterson 2000, Hensher y Button 2008,
Miller y Shaw 2015). Asimismo, dentro de aquellos estudios que se desarrollan en un ambito
nacional sobresalen los destinados a analizar el area de mercado de los centros de transporte y los
costes de los transportes (Tsekeris 2016, Maroto y Zofio 2015). Dentro del ambito regional son
resefiables los trabajos que evallan el impacto de la accesibilidad como factor clave para la
ubicacion de instalaciones dedicadas al transporte de mercancias (Africani et al 2016, Verhetsel et
al 2015, Carteni 2014). Del mismo modo, a escala local adquieren importancia los estudios que
tratan la consolidacién de los centros de transporte en la ciudad (Chen et al 2006, Taniguchi 2012,
Olsson y Woxenius 2014).

Sin embargo, las principales investigaciones centran su foco en la cadena de suministro y su
gestién. No obstante, este trabajo analiza las repercusiones provocadas por la construccion de dos
nuevas plataformas logisticas, en términos de accesibilidad e interconexién, analizando la
distribucion territorial de la poblacion, los puertos maritimos y las plataformas logisticas. Ademas,
se tiene en cuenta la importancia de cada plataforma logistica, en funcién de su volumen de
importacion/exportacion. De ese modo, se ofrece un andlisis de la relacion entre el transporte de
mercancias, las infraestructuras de transporte y la poblacion residente en los nucleos urbanos.
Asimismo, este andlisis se realiza antes de la construccion de las dos nuevas plataformas logisticas
y después de su construccion. De esa forma, puede resultar muy Util para todos aquellos agentes
relacionados con el transporte de mercancias en Espafa.

3. Materiales, datos y métodos

3.1. Delimitacion espacial y temporal.

El &rea de estudio considerada para el analisis fue la Peninsula Ibérica, por ser el &mbito de
actuacion de los gobiernos espafiol y portugués en materia logistica. En este sentido, se han
utilizado las redes de carretera y ferrocarril para el transporte de mercancias: 1) antes de la
construccidn de nuevas autovias, lineas de ferrocarril, y antes de la construccion de las plataformas
logisticas en Caia y Badajoz, en 2012; 2) asimismo, se han analizado las nuevas redes de carreteras
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y ferrocarriles, y la posterior construccion de las plataformas logisticas, en 2024 previstas en el
PITVI. De ese modo, se considera la dimensidn desde 2012 hasta el afio 2024, donde finalizaran las
actuaciones previstas en los planes de infraestructuras de ambos gobiernos. En este sentido, se
midi6 el impacto conjunto de esas dos nuevas plataformas y las actuaciones del PITVI en las redes
de transporte.

3.2. Los datos.

En este estudio se utilizan diferentes fuentes de informacién: 1) Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI), 2) Rede de Comboios, 3) Plan de Estrategia Logistica
(PEL), 4) Asociacion de Centros de Transporte (ACTE) 5) el Instituto da Mobilidade e dos
Transportes portugués 5) Instituto Nacional de Estadistica espafiol 6) Instituto Nacional de
Estadistica portugués.

Respecto a las redes de transporte se utilizaron las carreteras y ferrocarriles, tanto de Espafia
como de Portugal. En este sentido, se tuvieron en cuenta las redes de transporte actuales (véase
figura 1) y las que se prevén construir en los distintos planes de infraestructuras de los diferentes

paises (véase figura 2).
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Figura 1: Situacion de la red viaria en 2015.
Elaboracion propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Estrategia Logistica,
Instituto Nacional de Estadistica portugués, Asociacion de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e

dos Transportes.
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Figura 2: Situacion de la red viaria en 2024 tras el desarrollo de los planes de infraestructuras
espafiol (PITVI) y portugués.
Elaboracion propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logistica, Instituto Nacional de
Estadistica Portugués, Asociacion de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes.

De este modo, en Espafia se tomd como fuente de informacion el PITVI desarrollado por el
Ministerio de Fomento espafiol que muestra las carreteras y ferrocarriles que se pretenden construir
hasta 2024. En el caso de Portugal, se obtuvieron los nuevos ferrocarriles de la Rede de Comboios y
las nuevas carreteras del Ministerio de Fomento portugués que se pretenden construir hasta 2020. A
este respecto, la informacion que se utilizé en estas redes de transporte fue: 1) la longitud de cada
tramo, 2) la velocidad méaxima permitida, 3) la impedancia o resistencia al transito (medida en
minutos de viaje).

Asimismo, el PEL desarrollado por el Ministerio de Fomento espafiol y el Instituto
Nacional de Estadistica portugués, permitieron la identificacion de 22 puertos maritimos espafioles
y 10 portugueses. La informacién utilizada de cada puerto en el analisis fue el volumen de
importaciones y exportaciones soportado.

Ademas, la ACTE vy el Instituto da Mobilidade e dos Transportes portugués, muestran 45
plataformas logisticas, entre ellas 31 espafiolas y 14 portuguesas. La informacion utilizada de cada
plataforma fue la superficie que se prevé tendra en el afio 2020. A este respecto, sefialar que ademas
de las plataformas logisticas consideradas en este estudio (Caia y Badajoz) se van a construir mas
plataformas logisticas.

Los institutos nacionales de estadistica espafiol y portugués, suministraron la informacion
sobre los ndcleos de poblacion. A este respecto, no se consideraron aquellos menores de 1000
habitantes, ya que constituye escasamente el 9% de la poblacién. Obviamente, la informacion
utilizada para cada nucleo de poblacion fue el nimero de residentes en el afio 2015. En este sentido,
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para el escenario 2024, se mantiene fija la poblacion de los nicleos de poblacion en 2015. De este
modo, se puede evaluar el efecto propiamente de las nuevas infraestructuras.

3.3. Técnicas de analisis.

Teniendo en cuenta las fuentes citadas anteriormente, se generan diferentes bases de datos,
una para cada capa de informacién: 1) red viaria compuesta por ferrocarriles y carreteras, 2) puertos
comerciales, 3) plataformas logisticas y 4) nucleos de poblacién. Esta informacion alfanumérica se
asocia a cada elemento grafico mediante un Sistema de Informacion Geogréfica. En el caso de las
redes de carreteras y ferrocarriles los elementos utilizados son lineas con topologia arco-nodo. Estas
lineas tienen asociada como informacion alfanumérica la impedancia en cada tramo. Del mismo
modo, los puertos se representan graficamente como puntos y se les asocia como informacion
alfanumérica, el nombre de cada puerto y el volumen de importacion/exportacion. Igualmente,
mediante puntos se representan las plataformas logisticas, se las identifica con su nombre y se les
asigna el volumen de importacion/exportacion. Del mismo modo se representan los nicleos de
poblacion, se les identifica con su nombre y se les asigna la poblacion residente.

Posteriormente, se determina el tiempo de desplazamiento, calculado en minutos, desde una
plataforma logistica a todos puertos. Este procedimiento se repite para todos las plataformas. Del
mismo modo, se determina el tiempo de desplazamiento, también calculado en minutos, desde cada
plataforma logistica a todos los nicleos de poblacién. Al igual que antes, se repite este
procedimiento para todas las plataformas logisticas.

A este respecto, el calculo del tiempo de desplazamiento desde cada puerto a las
plataformas logisticas se determina mediante una red bimodal formada tanto por carreteras, como
por ferrocarriles. Sin embargo, para el célculo del tiempo desde cada plataforma logistica a los
nucleos de poblacion, se utilizé Unicamente la red de carreteras. Debido a que es la red de transporte
mas utilizada cuando se pretende alcanzar a los consumidores finales.

Precisamente, los tiempos de desplazamiento obtenidos desde cada plataforma logistica a
los ndcleos de poblacién permiten identificar que plataformas logisticas son las mas accesibles. De
ese modo, se pueden determinar diferentes grados de accesibilidad a las plataformas logisticas
desde todos los nucleos de poblacion analizados.

La expresion para calcular este parametro es la siguiente:

TAM, = min(IK-j )V]-

Donde TAM,; es el indice de tiempos minimos asignado a cada plataforma logistica. A este
respecto, IR; corresponde al tiempo de desplazamiento desde una plataforma logistica (i) a un
nicleo de poblacion (j). Este tiempo se calcula para el desplazamiento desde cada plataforma
logistica (i) a todos el conjunto n de nucleos de poblacion existentes (j). De ese modo, min(IR;;)
hace referencia al valor minimo de todos los tiempos calculados.

En segundo lugar, se calcula la poblacion potencial a la que se puede acceder desde cada
plataforma logistica (i) con un tiempo maximo de desplazamiento (IR;) igual a 4,5 horas. De ese
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modo, en funcidn de la distribucion territorial de las distintas plataformas logisticas, los diferentes
nucleos peninsulares y su poblacion residente clasificaremos las plataformas segin la poblacion
potencial a la que acceden. A este respecto, se aplica una restriccion de 4,5 horas como tiempo
maximo de viaje, pues es el tiempo méximo de conduccion ininterrumpida en Espafia segin el
reglamento 561/2006 establecido por la Comision Europea (2006). La expresion para el calculo de
los potenciales es la siguiente:

PP =>"P;IR; <4,5horas

Donde PP; es el indice de potencial poblacional, mientras que P; es la poblacion residente
en cada nlcleo que se encuentra a 4,5 horas de la plataforma logistica més cercana.

En tercer lugar, se determina los tiempos medios ponderados de las plataformas logisticas
(IA;)) (Vickerman 1991). Se trata de calcular la media ponderada del tiempo minimo que separa
cada plataforma logistica con respecto a los diferentes puertos, considerando el volumen de
importacion/exportacion de los puertos como factor de ponderacion. De ese modo, se mide el grado
de interconexién de cada plataforma logistica con los puertos maritimos peninsulares mas
importantes.

n

> (IR; *RCAE)
IAA =12

3 RCAE
=1

En esta expresion IAA; es el tiempo medio ponderado del nodo j, correspondiente a una
plataforma logistica, IR;; es la impedancia (tiempo minimo de desplazamiento) a través de la red de
transporte entre los nodos i (origen) que serian los puertos combinando el transporte bimodal
(carretera y ferrocarril) y j (destino) que serian las plataformas; RCAE; es el volumen de
importacion y exportacién de cada puerto.

En los tres calculos se contemplan los dos escenarios previstos: previo a la construccién de
las plataformas del Suroeste Europeo (Badajoz y Caia), y una vez construidas ambas. Asi se puede
analizar como afectan estas nuevas dotaciones al territorio objeto de estudio comparando resultados.
Para agilizar dicha comparativa y detectar posibles afecciones territoriales de las variables
analizadas, se generan finalmente mapas tematicos que representan los resultados obtenidos. Estos
mapas se realizan mediante entornos SIG, asociando los datos devueltos por los calculos realizados
en la base de datos a la informacion cartografica que corresponda (en este caso las plataformas
logisticas).

4. Descripcion y andlisis de resultados.

En este capitulo se muestran los resultados mas representativos del estudio, comparando el
escenario actual con el previsto tras la implantacion de las nuevas plataformas de Badajoz y Caia.

En cuanto a los tiempos minimos de acceso a las diferentes plataformas (véanse figuras 3,4
y 5), se observan variaciones territoriales interesantes.
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Figura 3. Tiempos minimos de acceso de las plataformas logisticas a los ntcleos de
poblacién en el escenario actual.
Elaboracidn propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Estrategia Logistica,
Asociacion de Centros de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de
Estadistica espafiol y portugués.

N - Gijon

Zierbena Irtn

)

Ko

TR ocirao
L] Puerto maritimo o plataforma logistica

C—1 Comunidad Auténoma
Autovia o autoestrada
Ferrocarril de mercancia
Tiempo de acceso en minutos

s <30
30 - 60
— 60 - 90
ETRS89 90 - 120
HUSO 30 ¢ 120-150
o mm Km — 150 - 180
0 100 E—— >180

© Los autores
www.geofocus.org
92



Revista Internacional de Ciencia y Tecnologia de la Informacion Geografica

eo
9 International Review of Geographical Information Science and Technology

Naranjo Gomez, J. M., Gutiérrez Gallego, J.A., Ruiz Labrador, E.E. y Cuadrado Hipolito, D. (2016): “Accesibilidad de
las plataformas logisticas de la Peninsula: Impacto de la construccion de dos nuevas plataformas en el suroeste
peninsular”, GeoFocus (Articulos), n° 18, p. 83-104. 1578-5157

Figura 4. Tiempos minimos de acceso de las plataformas logisticas a los nucleos de
poblacion en el escenario futuro.

Elaboracién propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logistica, Asociacion de Centros
de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadistica espafiol y
portugués.

Destaca la buena accesibilidad de la mitad norte peninsular (véase figura 3), donde el 70%
del territorio dispone de una plataforma a menos de 1 hora. Con respecto a la mitad sur, quiza el
cambio mas destacado sea la reduccion del tamafio de la “isla” mas desfavorecida, la zona centro-
sur espafiola (zona de Badajoz-Cérdoba-Bailén).

Tras la implantacion de las nuevas plataformas se observa una mejora patente de los
tiempos de acceso en su margen oeste (véase figura 4). Esto redunda en una mejor conexion entre
Lisboa, Badajoz y Sevilla (se pasa de 100-180 minutos en el acceso a estas infraestructuras, a un
tiempo maximo de 90 minutos). Las plataformas de Badajoz y Caia también mejoran la conexion
entre Lisboa y Coria-Salamanca-Valladolid. El resto permanece sin cambios.
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Figura 5. Cambio de tiempos minimos de acceso de las plataformas logisticas a los
nucleos de poblacion entre el escenario futuro y el escenario actual.

Elaboracion propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logistica, Asociacion de Centros de
Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadistica espafiol y
portugués.

La mayor mejora corresponde a la zona situada en la mitad de Extremadura (véase figura
5), extendiéndose de forma considerable hacia el este. Por el contrario, esta zona no se extiende en
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gran extension al oeste de Caia, como podia suponerse. Asimismo, progresivamente los tiempos de
mejora disminuyen de forma radial.
Respecto a los potenciales de poblacion accesibles desde cada plataforma logistica (véanse

figuras 6,7 y 8).
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Figura 6. Poblacion potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logisticas en
el escenario actual.
Elaboracidn propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Asociacién de Centros de
Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadistica espafiol y
portugués.
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Figura 7. Poblacién potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logisticas en
el escenario futuro.
Elaboracién propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Asociacion de Centros de Transporte, Instituto da
Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadistica espafiol y portugués.

El mapa representativo del escenario en 2015 (véase figura 6), muestra como existe una
clara jerarquizacion de las plataformas logisticas, en funcién de la cantidad de poblacién que acogen
en un tiempo inferior a 4,5 horas de acceso. Asimismo, se observa igualmente una mejora en el
abastecimiento potencial de mercancias a la poblacion cercana (poblacion residente a menos de 4,5
horas) a las nuevas plataformas del suroeste Europeo (véase figura 7).
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Figura 8. Cambio de poblacién potencial accesible a 4,5 horas desde las plataformas logisticas
entre el escenario actual y futuro.
Elaboracién propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Asociacion de Centros de Transporte, Instituto da
Mobilidade e dos Transportes e Institutos Nacionales de Estadistica espafiol y portugués.

El cambio de poblacién potencial accesible desde las plataformas producido por la
implantacion de las nuevas plataformas logisticas en Caia y Badajoz (véase figura 8), provocara un
efecto elevadamente positivo en Badajoz cuantificado en 6825000 habitantes, un efecto muy
positivo en Caia cuantificado en 6655000 habitantes. Asimismo, sera inexistente para el resto de
plataformas, excepto para las situadas en la parte nororiental. En estas, el efecto sera ligeramente
negativo, pues se perderan potenciales de poblacién de 8656 habitantes.

A este respecto, las futuras plataformas logisticas presentaran rangos de poblaciéon de
atraccion comprendidos entre los 5,5 millones y 7 millones de habitantes (véase figura 8). Estos
potenciales le confieren a dichas plataformas un elevado grado de importancia, muy por encima de
la media ibérica (segun la figura 9, Badajoz-Caia ocuparia el 15° puesto del ranking, a no mucha
diferencia de ZAL de Barcelona, que ocupa el 8° puesto).
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Figura 9. Diagrama de potenciales poblacionales accesible a 4,5 horas por cada plataforma
logistica en el escenario 2024.

La justificacion de este elevado potencial radica en la cercania de importantes nucleos
poblacionales como Coimbra, Lishoa, Evora, Sines, Huelva o Sevilla, a la que se le une la
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poblacién residente en el propio Badajoz (esto hace que las plataformas del suroeste Europeo
tengan un mayor potencial atractor que por ejemplo, la plataforma de Zaragoza, aun siendo esta
Gltima la mas importante a nivel nacional y una de las destacadas a nivel europeo). A todo ello hay
que afiadir el hecho de que la incorporacion de estas nuevas plataformas en Badajoz y Caia, parecen
redundar en una mejora clara en las conexiones a nivel peninsular entre Espafia y Portugal, en lo
que a trasvase de mercancias se refiere (a tenor de las figuras vistas anteriormente).

El calculo de los tiempos medios ponderados (véase figuras 10 y 11), permite clasificar las
plataformas logisticas con muy buena, buena, normal, mala o muy mala accesibilidad, respecto a los
puertos.

Zierbena Irun

La Selva

Valencag) “Centrolid . Lleida
Goncales Mai?ﬁl;ﬂf’ - 3 2 \ '
: o/ ., (: i ElCanip®Barcelona
> -

ZLaragoza \’a]les

fa

Aveiko

" S ¥ ” mid_ﬁ;uqueca de Henares [
g Hiesgash 4
A s DSV

=6 v

Lisho?a
&K Y Hoceirag,
e\
Sines
1 Comunidad Auténoma
Tunes Autovia o autoestrada
= Ferrocarril de mercancia
: Tiempo medio ponderado
¢ Wigefiras . Muy bueno
ETRS89 o Bueno
HUSO 30 [ Normal
s mm Km ® Malo
0 100 [ ] Muy malo

Figura 10. Tiempo medio ponderado de las plataformas logisticas a los puertos en el
escenario actual.
Elaboracion propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Estrategia Logistica,
Asociacion de Centros de Transporte, Instituto da Mobilidade e dos Transportes e Instituto Nacional de
Estadistica portugués.

Esta clasificacion se realizd6 mediante intervalos equivalentes. Para lograrlo se divide el
rango de valores de la accesibilidad absoluta de las plataformas en sub-rangos de igual tamafio. Asi
obtenemos los siguientes rangos de valores 11440, 13317, 15194, 17071, 18948, 20825 para
clasificar el tiempo medio ponderado de cada plataforma como muy bueno, bueno, normal, malo y
muy malo, respectivamente. De ese modo, se pueden comparar unas plataformas logisticas con
otras, en funcion de la accesibilidad de cada una de ellas y determinar tanto en el escenario actual,
como en el escenario de 2024 cuales son y seran, las plataformas con mayor y menor accesibilidad.
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Figura 11. Tiempo medio ponderado de las plataformas logisticas a los puertos en el
escenario futuro.
Elaboracion propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logistica, Instituto Nacional de
Estadistica portugués, Asociacion de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes.

La clasificacion realizada en el caso del escenario actual y futuro es la misma. Asi, se logra
mostrar que tanto en el escenario actual y como en el escenario futuro; las plataformas situadas en el
centro de la Peninsula Ibérica disponen de una mejor accesibilidad, representdndose un modelo
centro-periferia. Madrid y sus alrededores, dispone y dispondran de los mayores niveles de
accesibilidad absoluta (véase figuras 10 y 11), por estar ubicados en el centro peninsular,
descendiendo los valores de forma concéntrica. Por tanto, la incorporacién de las nuevas
plataformas en Caia y Badajoz, no rompera este modelo de accesibilidad centro-periferia. En cuanto
a la plataforma logistica situada en Badajoz, esta dispondra en el futuro de una buena accesibilidad
absoluta. De hecho, quedara englobada en la segunda posicién en la clasificacion realizada en el
mapa (véase figura 11). Ademas, la incorporacion de las nuevas plataformas logisticas hace que las
situadas al oeste precisamente de Caia y Badajoz, es decir, todas las de Portugal y Vigo en Espafia,
pasen en 2024 a niveles de clasificacion en accesibilidad absoluta inferiores. Las plataformas
situadas en el sur permaneceran invariables. Sin embargo, algunas plataformas mas orientales
(Murcia, Valencia, EI Camp) se trasladaran a un nivel de accesibilidad superior, por la mejora en la
interconexion con los importantes puertos portugueses de Lisboa y Sines. También destaca, la
mejora del nivel de clasificacion para las plataformas situadas en Lleida y EI Camp. Respecto a la
parte norte ninguna plataforma pasa a tener menor nivel de accesibilidad en el futuro, sino que en
todo caso, mejoraran su clasificacion las situadas en Vitoria, Miranda de Ebro y Zaragoza.
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Figura 12. Cambio del tiempo medio ponderado de las plataformas logisticas a los
puertos entre el escenario futuro y actual.
Elaboracién propia. Fuentes: Ministerios de Fomento espafiol y portugués, Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024, Rede de Comboios, Plan de Estrategia Logistica, Instituto Nacional de
Estadistica portugués, Asociacién de Centros de Transporte e Instituto da Mobilidade e dos Transportes.

En el caso de relacionar los mapas con los tiempos medios ponderados obtenidos para las
plataformas logisticas respecto a los puertos, entre el escenario futuro y actual (véase figura 12), se
puede apreciar que segun el nimero de plataformas afectadas, serd elevado minoritariamente en las
dos plataformas de Caia y Badajoz. Asimismo, sera medio para las plataformas mas cercanas a Caia
y Badajoz, siendo moderado para las alejadas. Por tanto, la distribucién de las plataformas segin el
cambio en el tiempo ponderado, denota que el efecto sera radial. De forma que cuanto mas alejadas
estén las plataformas logisticas de las futuras plataformas en Caia y Badajoz, mayor sera el cambio
de tiempo medio ponderado.

5. Consideraciones finales

Una vez analizados los resultados mas destacados de este estudio, se muestran a
continuacion algunas conclusiones destacadas que se obtienen al respecto.

La primera conclusion es que la metodologia utilizada para realizar esta investigacién
permite, de una forma légica y répida, un diagndstico de la accesibilidad desde las plataformas
logisticas a la poblacion residente en un territorio determinado. Asi, es posible detectar la
distribucion territorial de aquellas variables mas utilizadas para este tipo de trabajos. Estas variables
son el tiempo de acceso desde los puertos maritimos a las plataformas logisticas y de las
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plataformas logisticas a la poblacion, el volumen de importacion/exportacion de los puertos
comerciales y la poblacién residente en los nicleos de poblacion.

A nivel més especifico del estudio, se puede afirmar que la accesibilidad del suroeste
peninsular con la construccién de las nuevas plataformas planteadas tras la Cumbre Ibérica,
beneficia claramente a dicho area territorial, abasteciendo de servicios logisticos a un volumen
poblacional claramente desfavorecido actualmente.

El hecho ademés de considerar a estas nuevas plataformas como nexos de union de
servicios a nivel europeo, hace que este territorio mejore sus conexiones con los ejes atlantico y
mediterraneo, junto al nexo con Francia y Europa a través de los corredores peninsulares. A esto
hay que afadirle el hecho de que la UE pretende priorizar la construccion de infraestructuras
ferroviarias (entre ellas la linea Evora-Elvas), a lo que hay que afiadir la finalizacion de la
ampliacion del Canal de Panama y el puerto de Sines. Este puerto previsiblemente sera la puerta a
Europa de las mercancias de gran parte de los buques que discurran por el Canal de Panama. El
enorme impacto que producira este hecho, supondrén un factor dinamizador en el desarrollo de
aquellas regiones cercanas que sepan aprovechar esta oportunidad de desarrollo. Por este motivo,
estas nuevas dotaciones ofrecen una oportunidad de desarrollo a nivel europeo a regiones como
Alentejo, Region Centro y Extremadura (zonas con ciertas deficiencias de desarrollo
socioecondmico), directamente relacionada con la construccion de las nuevas plataformas.

La construccion de estas plataformas serviria para que alrededor de 1 millén de personas se
beneficiaran directamente de la misma y vieran aumentadas sus oportunidades laborales y
econdmicas, vinculadas directa o indirectamente con este tipo de actividades logisticas.

En cuanto al grado de interconexion entre las plataformas logisticas y los puertos maritimos
determinados por el indicador de accesibilidad absoluta, se pone de manifiesto que la implantacion
de las nuevas plataformas logisticas y nuevas infraestructuras viarias, no rompera el modelo de
accesibilidad centro-periferia peninsular, posiblemente debido al sistema radial que presentan las
infraestructuras viarias.
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